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ESTUDIO TECNICO Y PRACTICO DE LAS 

BMW 1000 cm3 

TIPOS: K 100- K 100 RS- K 100 RT 

La K 100 RT. vers•on Gran Tunsmo. ofrece una protecaón máxama al ptloto Su VIsera. aunque a 
menor altura que la cabeza del paloto, desvla el viento por enama de la m•sma gracias al deHector 

Agradecemos a la sociedad BMW France, Importadora 
de las motos, por su eficaz ayuda en la realización del 

presente estudio. 
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- PRESENTACION GENERAL -

La K 100 estándar. primera versión d1spomble a partir de octubra de 1983, lanza el estilo "New 
/ook" de BMW. que no rederfa a la moda 

Cuando se htzo necesano crear una genera
ción nueva de motos. el camtno ya estaba 
trazado para BMW se trataba de no hacer ni 
una nueva flat-twin ni tampoco una 
máquina japonesa. 

Hacer todo lo posible para no sacar una 
nueva tlat·twin no les resultó nada fácil a los téc· 
mcos de Munich. Varios prototipos con refrigera
ción liquida. árbol de levas en cabeza o incluso 
flat·fours, quedaron no obstante en meros pro· 
yectos ... sin visos de salir a la luz, ya que, en 
cada Intento. ya fuera el peso, el volumen, el 
nivel sonoro, etc. Indicaban que no se trabajaba 
en la dirección adecuada. 

Hasta las soluciones más originales pasaron 
por el mismo tamiz (por ejemplo el motor en H o 
cuadrado) y se sonaba con un cuatro cilindros 
transversal. 

No obstante, para la elección del llaHiour no 
faltaban buenos argumentos y, cuando en 1977 
Josef Fntzenwenger llegó a la conctuslon de que 
habla que Inclinar todos los cilindros hacia el 

mismo lado. se dio un paso importante en la ala· 
borae~ón del proyecto "K 589·. nombre del códi
go de la que seria la Mura K 1 OO. 

Para sopesar las ventajas y los mconvemen· 
tes aportados por una arqutlectura general como 
ésta, BMW fabrica un protohpo con un motor 
Peugeot 104 (se entiende que no el del clclimo
tor sino el del coche). 

Los resultados fueron tan alentadores que 
BMW dectde crear su propto 4 Ctlindros. podria 
ser que se 1300 cm3. {como consecuencia de la 
competencia japonesa de la época) reservándo
se la postbilidad de crear con elttempo modelos 
de 800 ó 1000 cm3 en tres cilindros. 

La solución final no se tomó hasta lebrero de 
1979 por el Dr. Eberhardt C. Sarfert, miembro de 
la Dirección de BMW y nuevo responsable de su 
departamento de motos. 

Martin Pobst, padre del motor BMW de fórm· 
nula 11 con el que se cubrió da glorla, fue nombra· 
do director del departamento "Développement 
Motaur Moto•. 

La K 100 RS, esperada impacientemente por la clíentela, se comercl81iz6 hasta fmales de 1983. Su 
carenado bastante delgado deja el descubierto el bloque motor al que BMW le ha buscado una 

estética lograda y muy personal a pesar de la dispoSICión partJcular. 

Es evidente que este motor se Inspira en los 

motores de automóviles. acercándose en su 

forma casi a la de un cubo (long. 515 mm x 

ancho 504 mm x 550 mm altura). Para afinar su 

puesta a punto se requtneron 1 O 000 horas de 

trabajos en el banco de pruebas. 

Con un motor de aleación ligera (AL SI 1 O 

Mg). su equipamiento y su embrague llega a 

pesar en total 76,5 Kg, tan sólo 20 Kg más que 

una llat-twin. 

Esta preocupación por el aligeramiento 

también se refleja en la concepción y en la 

realización de la parte ciclo, obra de Klaus 

Erdmann; hay que comparar el peso de una 

4 cilindros K 100 (239 Kg) con el de una llat· 

twln R 100 S (227 Kg) para apreciar todo el 

trabajo realizado. Además, la K 100 es la 

más ligara de las 1000 cm3 presentadas en 

el mercado. 
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La linea onginal de la K 100 fue idea de Klaus 
Volker Gevert Deja de seguir la filosofla de las 
BMW y. sin embargo, stgue siendo una BMW. 
El revestlmtento de su radiador recuerda el céle
bre radiador de los automóviles de la marca 

BMW, con su deseo de Innovación, ha confia· 
do a la Universidad Técnica de AJK la Chapelle el 

estudio de los mandos en el manillar En algunos 
casos el resultado es bastante ortglnal y, asl, el 
mando de los Intermitentes. por ejemplo, rompe 
con la untlormídad. 

PRESENTACION M NOIAL 
EN FRANCIA 

La ausencia de este equlpamlunlo pocas 
veces se hacia notar. pero al reb~~Sar los 160 
Kmlh, la necesidad de Inclinarse liObre el manl· 

llar se hizo Imperiosa 



- PRESENTACION GENERAL -

Lástima que a los modelos propuestos no se les haya Incorpo
rado la v1sera del carenado o el pequel'lo ccrtavientos previSto 
ccmo opción en el catálogo de la marca 

Salvando esta excepción, reina la uninlmldad por lo que a la 
calidad de esta t 000 cm3 se refiere. la elasticidad de su motor 
(gracias a la inyección) a la que le bastarían 4 velOCidades, la sua
vidad en su transm1S1ón. la ausei'1Cia de par de reaccoón. la untuO
sidad de la selección de velOCidades. etc, etc. 

Comerciaf12ada después de su presentaetón en el Salón de 
Parls de ese mismo al'lo, la K tOO se ofrece en dos colores gris o 
burdeos metalizados El cárter motor. la tapa de bujlas, el flllfo de 
aire. el muelle de suspensión trasero, el cuadro, la tapa de sllen· 
c1adores, el slllfn, el cuadro de Instrumentos y las pinzas de frenos 
son de color negro. 

Ningún trazo de color o deccracoón rompe la harmonla del con· 
Junto n1 tampocc su ongonalidad: de cerca o de le¡os se la dostin· 
gue enseguida. 

Cuadro de Instrumentos muy ccmpleto del modelo K 100, aqw 
ccn re/o¡ de a bordo opcional. 

B carenado de/a K 100 RT resguarda en toda su amp/JUJd el 
cuadro de Instrumentos y viene ccn peque/los maleteros con 

cerradura {foto RMT) Fue homologada el S de julio de 1983. La versión deportiva "K 
100 RS",por su parte. lo fue el17 de agosto del m1smo al'io. 

La K tOO R5 es agresiva y eltcaz Aunque muy ccmpacta, su carenado es de gran efiCScta graaas 
al deflector esttrado, stml/ar al de la RT. pero que es regulable en la R5. y a los retrovtsores mtegra 

dos que protegen el manilla! 

La K 100 RT. la ciiiJma versiÓn más esperada. llegó bastante tarde a la clientela (finales de a9osto 
de 1984). Los que han sabido esperar no lo lamentarán. ya que se trata del mod6/o Gran Turísmo 

rápido por excelencia. 
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e carenado dele K 100 RS ofrece la ven/aja de poseer un 
deflector regulable tres el aflojamiento de sus dos tornillos (Foto 

RMT). 

En reladón con el modelo de base, las mod1hcadones son ante 
de todo de orden estétlco, ya que. por lo que a la parte mecánica 
se refiere, tan sólo cambia la relación de puente que se alarga 
{2.81 a 1 en vez de 2,91 a 1), pasando de una velocidad con la 5I 
marcha a 1000 rpm de 24,807 a 25,690 Kmlh 

S1 la K 1 00 AS puede , sm que el motor sea por lo tanto más 
potente. se debe esencialmente al buen SCx que da su carenado. 

Un estudio serlo mediante fuelles Impide Igualmente •cargar· 
demasiado la rueda delantera. BMW ya habla estudiado a fondo 
este problema con laR 100 AS, pero tos valores obtenidos con la 
K 100 AS son superiores en un 23%. 

ExcluSivamente en motos. el cofre de pnmeros aux1l10s y el kit 
de reparacrón de los neumáticos Tubeless con bombonas de 

aíre comprimido para rectificar la presión (Foto RMT). 

- PRESENTACION GENERAL-

e carenado de la RS VISto por el lado por el que se ed1vma Js 
protección perlec1a de los brazos que ofrecen los dos retroVISO· 

res que incorporen. por su parte, los intermitentes 

Es ése uno de los puntos poSitivos del carenado de BMW, labri
cante que no ha dudado en afirmar que los carenados de la com
peleooa, estudiados apresuradamente, alcanzan valores Impor
tantes en la rueda delantera det 30 al 40o/o superiores, con todos 
tos mconven1entes que una disminución del avance del pivote 
puede causar. 

El carenado es de un material compuesto de vidrio y resina de 
alta resistencia y está formado por varios elementos, lo que no 
pasa desapercibido cuando el calor ambiental es considerable. 
Se olrece en dos colores, azul o gris, ambos metalizados. 

Mientras laR 100 AS es un cateo de laR 100 RT, Ia K 100 AT 
es la versi6n •gran turismo· de la K 100 AS. Homologada el 
16.04 1984, esta versión, s1n embargo, no empezó a comerdali-

ca¡a de heffamlentas, aJ estilo mas característiCO de BMW; con 
el que se pt.Jeden efectuar todos los mantemm•eniDs perfodiCOS y 

buena pane de los desarmados del motor y de la parte ciclo 
(FotoRMT). 

zarse hasta finales de ese allo. La K 1 00 AT se ofrece al público 
en marrón o gns oscuro metalizados 

La diferencia con et modelo de base sigue Sl8fiCio principalmente 
estébca, puesto que t1ene la misma relaoón de puente que la K 1 OO. 

El estudio del carenado resulta particularmente Interesante en 
la med1da en que el efec1o de depresión que se percibía tras la 
gran bota de luego en la RT se reduce , gracias a un parabrisas 
menos atto, menos ancho y menos envolvedor. 

El parabrisas -que puede retirarse en ceso de mucho calor· 
acaba en un Ingenioso spoiler (regulable en la AS) que canaliza 
perfectamente el rure por encima del caso del p¡toto. Hemos pod1· 
do comprobarlo rodando a 200 Kmlh. con el casco puesto y la vise
ra levantada 

Ubicación {A) del n. • motor, 
grabado en la parte trasera 
derecha del bloque motor 
(Foto RMT). 
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A Ubicacron del n. del 
cuadro (grabado) -8. Placa 
del constructor (Foto RMT}. 
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CARACTERISTICAS GENERALES Y REGLAJES DE LAS 

BMW "SERIE K 1 00" 

BLOQUE MOTOR Y TRANSMISION l»naro de las cabezas (mm) 
.lJego en tlo (mm) • Máx. 35 'C 

Adml9lón 

34 
0,15a0.20 

Eac:ape 

30 
0.25a0,30 

Motor 4 tiempos de cilindros en línea dispuestos longitudinalmente e ancli· 
nados horizontalmente hada el lado izquierdo. Refrigeración por liquido. 
Válvulas en V accionadas directamente por dos árboles de levas en cabeza. 

Regla¡e del juego en las válvulas por pasbllas alojadas en los empujadores. 

Diámetro Interno: 67 mm 
Carrera: 70 mm 
Cilindrada: 987 an3 
Relación de compresión: 10,2 a 1 
Potencia mflxima: 66 kW (90 CV) 
Régimen correspondiente: 8 000 rpm 
Régimen permanente admisible: 8 600 rpm Umitación a 8 750 rpm por 

corte de la anyección de gasolina. 
Par mflxamo: 86 Nm (8.8 Kg.m) 
Régimen correspondaente 6 000 rpm 
Presión de compresión: 8,5 a 10 bar 
Dimensiones del motor: largo 515 x ancho 504 x alto 550 mm 
Peso del motor: 76,5 Kg 

CULATA 

Monobloque de aleaclón ligera, cámaras de combustión trifásicas, asientos 
y gulas de válvulas insertados e lntercamblables. 

Fijación al bloque por 1 O tomillos de 1 O mm (pare el par de apriete ver más 
adelante). 

Junta de culata con anillos metálicos. Espesor 1,65 mm. 

VALVULAS 

Ocho válvulas en cabeza ecclonadas por los dos árboles de levas median· 
te empu¡ado(es. Cierre por muelles simples hellcoidales de paso constante. 

Angulo entre válvulas de adrnasion y de escape: 38• samétros en retacl6n al 
eJe de los clllndros. Ugero descentrado entre las válvulas de admislón y de 
escape para permitir una disposición más central de la bujla dentro de cada 
cámara de combustión. 

OISTRIBUCION 

Dos árboles de levas en cabeza arrastrados por cadena en la parte delan 
lera del motor. Cadena sample de rodillos de 126 eslabones sin enganche 
rápido ni eslabón de unión. Cadena conducida por tres guías con patines de 
material sintético, de los que uno es solicitado por un tensor automático 
hidráulico. 

Arboles de levas garando cada uno sobra 5 apoyos planos con tapa. B 
ac:oonamiento de las válvulas se produce por medio de empujadores provis 
tos de pastillas de reglaje del juego. 

Diagrama de distribución de control con apriete inicial de 0,05 mm y des 
pués de tres 3 mm de alzada de la válvula 

·AAA antes de PMS: 5 
-RCA después de PMI: 25" 
·AAE antes de PMI: 28 
·RCE después de PMS: 5" 

PISTONES 

Marca KS o Mahle de aleación rogara de cadeza plana con dos ranuras 
para el paso de las cadezas de válvulas. Marcas A ó B de empare¡amiento 
cilindro-pistón grabadas en las cadezas. Juego estándar clllndro-plstón: 0,03 
a 0,04 mm (mflx. 0,08 mm) 

Tres segmentos encima del bulón: 
-Segmento de fuego plano (espesor 1.2 mm); 
-Segmento de compresaón plano (espesor 1,5 mm); 
-Segmento rascador taladrado con muelle expansor. 

Bulones descentrados 1,0 mm por el lado de la admisión. 
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CARTER CILINDROS 

Carter cilindros monobloc en aleación ligera. Olámelros Internos tratados 
en silicio y nlquel "Scanlmet". Rectificables. Emparejamiento de cilindro y pis· 
tón por las letras A y B (marcadas unlcamente en la cabeza de los pistones). 
Tapa lateral derecha en aleación ligera que da acceso a las bielas. a los pis· 
tones y al cigüenal Cárter Inferior en aleación ligera con aletas que contiene 
el eje motor intermedio, el conjunto bomba de aoail&lbomba de agua fijado 
delante y el filtro de acetle 

CIGÜEÑAL Y BIELAS 

CigOenal monobloque de acero forjado girando sobre 5 apoyos con pro· 
lectores con semlcojlnetes delgado. Plnón de dientes oblfcuos para el arras· 
tre del eje intermediario. directamente trabajado en la masa trasera del cigOe· 
na1 

Bielas de acero IOijado de seccaón en "H" Cabezas de bielas g1rando 
sobre los semico~netes delgados y pies de bielas con andlos. Otstanaa entre 
ejes de bielas: 125 :t 0,1 mm. 

REFRIGERACION 

Refrigeración liquida del cárter de cilindros y de la culata por circulación 
Impulsada por una bomba de agua de álabes. Montaje gemelo con la bomba 
de ace1te. conjunto fijado en la parte delantera del cárter Inferior y acaonado 
por el eje motor 1n1errnediano. 

Caudal de la bomba de agua en rég1men máx1mo 12 000 ütroslhora 

C~rcurto de relrigeraCI6n con capacidad total de 3.2 1. de los que 0,4 1 están 
en el vaso de expansión. Utilización de un liquido para todo el ano que con· 
tenga un agente inhlbldor para motores de aleación ligera. 

Radiador de refrigeración mirando al exterior. Cableado de aluminio y caja 
de agua de plástico. Circulación transversal. Termostato (by-pass) fijado en 
el lado Izquierdo del radiador: 

·Caudal de abertura. ss•c. 
·Abertura total: 92"C. 

VentJiador elédrico fijado en la parte posterior del radiador Puesta en mar· 
cha por una sonda termostática cuando el líquido alcanza los 103"C. Test¡go 
luminoso rojo de recalentamient.o en el cuadro de Instrumentos que se ilum•· 
na cuando la temperatura ancanza los 111•c . 

Vélvula de descarga Integrada al tapón de llenado del circuito. Abertura a 
1,1 bar (temperatura correspondiente: 120°C). 

ENGRASE DEL MOTOR 

Cárter húmedo cuyo contenido es de: 
-3.25 litros sm sustitución del filtro: 
·3,50 litros con sustitución del fillro. 

Ace•te P.reconizado: ace1te motor multigrado según norma API, SE o SF. 
Preconización de la viscosidad en función de la temperatura exterior. 
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Consumo máx1mo admls1ble de aceite después de rodar: 0,15 1 a los 
100 km. 

Comprobación del nrvel por la mmlla del lado derecho del cárter de acei
te. Tesllgo de falta de presión de 80811e en el cuadro de instrumentos que se 
ilum•na por encima de 0,2 a 0,5 bar. 

Engrase bajo presión por bomba de engrana¡es. Cárter común de bomba 
de eceitEIJbomba de agua fijado en la parte delantera del cárter de aceite. 
Accionamiento común con el régimen motor por el e¡e Intermediario. Caudal 
de aceite con régimen máximo: 3500 litros/hora. Vá vula de descarga lijada 
en el cárter de bomba. Presión de regulación: 5.4 bar 

Doble filtración de aceite por fillro de aspiración y cartucho recambiabla 

para automóviles alojada en el cárter de ace11e. Válvula de derivaaón (by· i 
pass) Incorporada en el cartucho filtrante. Presión diferencial de abertura de ~ 
la válvula de derivación· 1 ,5 bar. A 

,; 
TRANSMISION l NTERMEDIARIA DEL MOTOR S 

Eje de transmisión interrnediBI'ia alojado en el cárter inferior arrastrado con 
el régimen motor por pinones de dientes oblicuos por el ciguenal 
Recuperación automátJCa del ¡uego por placa de dtentes unida al ptl'lón del 
e¡e. Relación de arrastre: 1 a 1. Rotación mversa a la del cigüel\al que anula 
el par de inversión del motor. Sistema de amort~guación del par por bloques 
de goma Integrado en el eje. 

Eje que acciona en la parte delantera el conjunto bomba de aceltEIJbomba 
de agua (acoplamiento por destornillador) y en el parte trasera el embrague. 

EMBRAGUE 

Monodisco en seco para automóviles montado en una placa en aleación 
ligera fijada en el extremo trasero del eje 1nterrned1ar10 del motor. Con1un1o 
alojado en el cárter del embrague siluado entre el motor y la caja. 

Disco de 180 mm de diámetro de guaniclón semimetállca (sin amianto) 
montado en las estrias del extremo del eje primario de la caja de veiociades 
y sujeto a presión por un muelle de diafragma. 

Mando de desembrague por cable y varilla que atraviesa el eje primario se 
caja. Tope de desembrague de bolas. 

CAJA DE VELOCIDADES 

Cárter de caja de velocidades en aleación ligera fi¡ado en el cárter de 
embrague y que soporta en su parte trasera la artiCUlación del brazo ocdlan· 
te. 

Caja de veleocldades de 5 relaciones con reducción primaria incorporada 
de 1,94 a 1 (35118). Plnones siempre en toma montados en tres ejes. Eje pri· 
marta (entrada de caja) girando en dos rodamientos de rodillos cónicos y 
soportando el pinón de 18 dientes helocoldales de reducción pnmaria. Ejes 
Intermediario y secundario (salida de caja) que gira sobre dos rodamientos de 
bolas y soporta los pin<>nes locos y los pinon&s desplazables de garras 
Pinones de dientes heiiCOidales para la 51 velocídad 

Amortiguador de par de entrada de ca¡a concéntrico del 8J8 pnmano. 
Oespiazabie de garras acoplado por un muelle hellco!dal de empuje. 

Velocidad. Número de diemes 
de los pinones Relación Porcentaje 

1---"-T------1 total a 1 
Eje prim. Ejes 
e ínterm nerm. y sea.nd.. 

35118 
35118 
35118 
35118 
35118 

37/16 
35123 
32/27 
29130 
30135 

4,50 
2,96 
2,30 
1,88 
1,67 

37,11 
56.42 
72,61 
88,83 
100.00 

Engrase con 0,8 litros de aceite hopoldo para la ca¡a de velocidades 
según norma API, clasificación GLS. Viscosidad 

·SAE 90 (temp. ambiental por enama de +5 C). 
..SAE 80 (lemp. ambiental por debajo de +5 C). 

MECANISMO DE SELECClON 

Pedal en el pie Izquierdo. Posición estándar de las veiociades. Anuncio 
por cristales liquidas en el cuadro de instrumentos de la velocidad engranada 
y testigo luminoso de punto muerto. Mecanismo de selección dentro de la caja 
de velocidades de tambor que desplaza con su rotación tres horquillas en 
toma en los pinones desplazabies de garras. Entrada en rotación del tambor 
por brazo articulado en loma en el bombln. Enclavamiento de velocidades y 
de punto muerto por dedo articulado. Hundimiento del enclavamiento del 
punto muerto por bola. 

TRANSMISION SECUNDARIA 

Eje de cardan s1mple alojado en el brazo oscilante en el lado derecho. 
Montaje en las estrlas de los dos extremos. E¡e compuesto de dos elementos 
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con unión interna de goma que forma el amortiguador de par. 
Par cónico trasero de dientes helicoidales que trabaja en un baño de acei· 

te para transmisión hipolde (norma API, ctasifteadón GLS). Contenido: 0,26 
litros. Viscosidad SAE 80 ó 90 de acuerdo a la temperatura exterior (ver más 
adelante en el párrafo "Caja de velOCidades") . 

Relación de reduocíón • 
·2,91 a 1 (32111) K 100 y K 100 RT; 
·2,81 a 1 (31/11): K 100 AS 

Reducción total (ca¡a x par cóniCO): 

Velociades K 100y RT K 100 AS 

Relación Veloadad Relación Velocidad 
a 1 a 1000 roro al a 1000 roro 

1' 13,095 9,205 12,645 9,532 
2' 8,613 13,995 8,317 14,492 
3' 6,693 18,009 6,463 18,650 
4' 5,470 22.036 5,283 22,820 
5' 4,859 24,807 4,695 25,690 

Captador electrónico de velocidad f•jado al cárter del par cónico. 

PARES DE APRI ETE 

11 Motor 
.Culata: 30 t 4 N m (3,0 :t 0,4 m Kg). Apnete final a 45 :.t 5 Nm (4,5 ± 0,5 

m.Kg) de los tornillos tras 20 mmutos de parada. Roscas de tomíllos (y super· 
licia de apoyo de las cabezas) lubricadas con ace1te motor. 

.Tapas de apoyos de árboles de levas: 8,8 Nm (0,9 m.Kg) 

. Plnones de árboles de levas: 54 Nm (5,4 m.Kg) 

.Pil\6n de distnbuclón del agOenal 50 Nm (5,0 m.Kg) 

.Tapas de árboles de levas 6 Nm (0.6 m.Kg) 
Tapa de la dJStnbuaón 6 Nm (0,6 m.Kg) 

.Cárter infenor 6 Nm (0,6 m.Kg) 
Tramptlla de acceso alftltro de acelle; 6 Nm (0,6 m.Kg) 
.Tapón vaoado ace•te motor· 32 t 4 Nm (3,2 t 0,4 m.Kg) 
.Tapas de alojameenros de bancada. 50 Nm (5,0 m.Kg) 
Tapas de cabezas de bielas; 30 Nm (3.0 m.Kg). Después apriete angular 

de 80 . Montar obligatonamente tornillos nuevos 
.Cárter infenor en bloque de alindros 
·TOmillos Alfen MIO; 40 Nm (4,0 m.Kg) 
• Torn1llos Alfen M8: 21 N m (2,1 m Kg) 
• Tomllos Alfen M6: 6 N m (0,6 m.Kg) 
.Rueda libre en plnón de rueda libre: 24 Nm (1 er montaje): 10 Nm (2' mon· 

taje) con producto lrenante para roscas. 
. Arrastre del alternador en eje: 33 Nm (3,3 m.Kg) 
.Manooontacto de presión de aceite. 44 Nm (4,4 m.Kg) 
.Tapón de válvula de descarga en bomba de ace1te: 35 ± 4 Nm (3,5 t 0,4 

m.Kg) 
.Tapón de vaciado en bomba de agua: 9 Nm (0,9 m.Kg) 
.Turbina de bomba de agua: 21 Nm (2.1 m.Kg) 
.Motor en cuadro: 42 ±3 Nm (4,2 t 0,3 m.Kg) 
.Bujfas: 20 Nm (2,0 m.Kg) 
• Bridas de escape en la culata: 21 t 0,2 m.Kg) 

2' Embrague 
.Plato soporte del embrague en eíe lntermediano: 140 Nm (14,0 m.Kg). 

Después aflojar y apretar a 1 00 ± 1 O N m (1 0,0 t 1,0 m.Kg). Montar obligato
riamente 6 tornillos nuevos. 

.Plato de ensamblado del embrague. 21 Nm (2,1 m.Kg) 

31 CaJa de velocidades 
. Ca¡a de veloCidades en cáner de embrague 16 t 1 Nm (1,6 t 0,1 m.Kg) 
.Tapa de caja de veloCidades 9 t 2 Nm (0,9 t 0.2 m.Kg) 
• Tapón de bola de enclavamiento: 25 :.t 4 Nm (2.5 ± 0.4 m.Kg) 
.Caja de velocidades en el cuadro: 32 Nm (3.2 m.Kg) 

41 Par cónico 
.Tapón de vaciado de aceite: 25 Nm (2,5 m.Kg) 
.Tapón de llenado de aceíte 20 Nm (2.0 m.Kg) 
Tapa de par cónico• 21 :t 1,4 Nm (2,1 :.t 0,14 m.Kg) 
.Tuerca clllndrtca almenada 118 ± 12 Nm (11,8 :t 1,2 m.Kg) 
.Tuerca en pinón de ataque: 200 :t 14 Nm (20 :t 1,4 m.Kg) 
.Tornillo de par cóniCO en brazo osalante: 40 Nm (4,0 m.Kg) 

ALIMENTACION • INYECCION 

ALIMENTACION 

DepOsito de gasolina de alumenio con capacidad total de 22 fitros. Dos tes· 
bgos luminosos en el cuadro de instrumentos que se iluminan. el uno, naran· 
)a, cuando sólo quedan 7 litros de gasohna en el depósito y el otro. rojo. 
cuando quedan 4 l. UtJhzaaón de gasolina super con o sin plomo con un fndi· 
oe de octanos de al menos 98. 

Alimentación de los Inyectores por bomba de gasolina eléctrica de rodillos 
alojada dentro del depósito. Filtro recambiable en el tubo de salida de la 
bomba alojado también dentro del depósito. Regulador en la rampa de inyec
tores que mantiene una presión de 2.5 bar aproximadamente (2,3 en ralent~. 

INYECCION 

Inyección electrónica Bosch "LE.Jetronic". Sistema Indirecto, lntermlte nte 
y simultáneo en los cuatro tubos. llempo de Inyección variable de 1,5 a 9 mili
segundos determinado por los parámetros siguientes: 

-Temperatura y volumen de atre asptrado (caudalimetro de aire); 
·Abertura de las manposas de gas; 
-Rég1men motor, 
·Temperatura del motor (liquido de refrigeración) • 

Sistema de corte de la 1nyeocíón durante la deceleración dirigido por un 
contactar de las martposas de gas en posiCión cerreacla. Restableameento de 
la enyecaón a 2 000 rprn para ev1tar el calado del motor. 

l.Jmrtador de régemen por corte de lnyeocí6n cuando el régimen alcanza 8 
norprn 

SIStema de ennqueaml8nto de dos posiciones para los arranques en frlo. 
Palanca del manellar y cable que conectan la rampa de tubos de admisión. 
Testigo lumtnoso del estáner en el cuadro de Instrumentos. Régemen de raleo· 
tf• 950 :t 50 rprn. 

FILTRO DE AIRE - ESCAPE 

Filtro de aire único de papel Toma de a~re frontal en la derecha del radia· 
dor con conducto que conecta la ca1a del filtro de aire. 

Sistema de escape cuatro en uno de acero inoxidable • 

EQUIPO ELECTRICO 

ENCENDIDO 

Encendedo Bosch del tlpo bateria·bobina eléctrico sin contactos . 
Encendido de electo Hall 0232 1 01 002 alojado en la parte delantera del 
motor. Rotor lijado en la pene delantera del clgOenal. Estator de dos cap1a· 
dores diametralmente opuestos fijados en una chapa. Ajuste del punto de 
avance por modllteadón de la poslcl6n de la chapa 

Unidad de encendido Bosch O 227 401 001 fijada en la parte delantera del 
cuadro ba¡o el depósito de gasohna 

Dos bobinas H T. de salida doble Boseh 0221 500 201 fijadas en el cárter 
de embrague en el lado lzquterdo. 

Cuatro bu¡las de casquillo largo de 0 12 x 19 mm. Montaje preconizado: 
Bosch X 5 OC o Champoon A6YC. Holgura entre electrodos: 0,6 a 0,7 mm • 

Avance de encendtdo Inicial de ~ antes PMS a 950 :t 50 rpm (ralel'ill <XllllrCia
ble meciante la fán1lara es11 oboscópica Variación eledJónica del avance en fln:i6n 
del régmen molar. Calda de ~de avance a 8 600 rpm para imitar el régimen mo10r • 
Comtenzo de la corrección del avance en 1 300 rpm. ~ de la cooeoci6n en 8 660 
rpm. Orden del 81'10111'ddo: 1-3-4-2 (numeraoón de delan1e hacia all'ás). 
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CARGA Y ARRANQUE 

Alternador trifásico de rotor Inductor bobinado Bosch O 120 339 546 de 
una potencia de 460 W bajo 14 V Conjunto rectifiCador de 9 diodos y regu
lador electrónico incorporados en el alternador. Alternador fijado en la pa11e 
posterior del motor en el cárter de embrague. Aocionamiento por un eje con 
plllón de dientes oblicuos en toma en el plllón de transmisión del clgOel\al. 
Relación de multiplicación. 1,5 a t . Sentido de rotación Inverso al del clgüe-
1\al que contribuye a la anulación del par de inversión del eje del motor. 
Turbina de refrigeración. Bloques de goma amortiguadores dentro del aco
plamiento del alternador en el eje de arrastre. 

Baterla BMW-Mareg 520-15. Capacidad: 20 Ah bajo 12 V. DimensiOnes: 
longitud 180 x anchura 80 x altura 170 mm. Negativo en la masa 

Motor de arranque Nlppon Denso 02 800018990 de una potencia de 0,7 
kW. Motor de arranque fijado en la parte trasera del motor en el cárter de 
embrague. Arrastre por tren de pjllón con rueda libre de rodillos de bloqueo 
en el eje de acx:iooarmento del alternador. 

Sistema de corte de la alimentación cuando el motor comienza a girar. 

lLUMINACION Y SEÑALIZACION 

Proyector de cruce asimétrico halógeno: 
-Redondo de 180 mm Bosch o 303 851 100 (K tOO); 
-Rectangular 195 x 135 mm. Bosch O 303 051 110 (K 100 AS y RT). 
Cruce/carretera: 12 V- 60155 W halógeno H4. 
Luces de posición: t 2 V - 4 W 
Luz trasera: 12 V - 10 W. 
Luz de stop: 12 V - 21 W. 
lnterrMentes: 12 V - 21 W (x 4).TestJgos luminosos en el cuadro de ins

trumentos. S1stema de parada automático que anula los intermuentes 
pasados t 2 segundos de funcionamiento o cuando la moto ha recorrido 
210 metros. 

Testigos de Intermitentes izqu~erdo y derecho: 12 V - 4 W (x 2). 
fluminaclón del cuadro de Instrumentos: 12 V- 3 W (x 4). 
Iluminación del reloj: t2 V - 3 W (opcional en la K 100). 
Testigos de la reserva de gasolina (7 y 4 1), del faro, del control de frenos 

delanteros y traseros, del punto muerto, de la presión de aceite. de la carga, 
del estárter y de la temperatura del flquldo de refrigeración: 12 V - 3 W (x 9). 

Fusibles de protección: 
-7.5 A en el Circuito de testigos del cuadro de instrumentos (frenos, punto 

muerto, anuncio cftg1tal de las velocKiades, presión de ace1te, carga, estár-
ter, temperatura, reserva 7 y 4 1); 

-7,5 A en el circuito de luces de posición y de la luz trasera; 
-7,5 A en el circuito de la bomba de gasolina; 
-t 5 A en los circuitos de intermitentes y del reloj; 
·15 A en los Circuitos de boclnas y del ventilador. 

PARTE CICLO 

CUADRO 

Cuadro de re;lla de tt.tlos de acero soldados con la parte lnfenor abier1a y sopor-
tando el bloque motopropulsor en 5 purnos. Peso del cuaáo desrudo: 11.3 Kg. 

Columna de dirección montada en dos rodamientos de rodillos cónicos. 
Angulo de la columna de direccion: 63 • 
Avance del pivote en la rueda delantera: 101 mm. 
Radio de giro: 5. t m. 

HORQUILLA DELANn:RA 

Telescópico de amortiguadores hidráulicos. Tubos émbolo cromados de 
0 41,4 mm. Fundas inferiores en aleación ligera. Paso central del eje de 
rueda delantera. 

Carrera total de la horquilla delantera: 185 mm. 

Cantidad de acette por brazo: 
-330 cm3: después del vaciado; 
-330 cm3: después del desarmado-ensamblado. 

Utilización de aceite hidráulico (por ejemplo, Bei-Aay FOtk Oil wíth "Sea 
WeQ" SAE 5, BP Aero Hydrauük flUid, BP Olex HLP 2849, Castrol Fork Oil 
extra Ught, Castro! DB Hydraullk fluid, Castro! Shock Absorber 011 1/318, 
Castro! LHM (para temp. inf. a o•c¡, Esso Unlvis 13. Mobil Aero HFA, Mobil 
DTE 11, Shell Aero Fluid 4, Shell4001). 

SUSPENSION T RASERA 

lipo Monolever (brazo oscilante de un sólo ramal y amortiguador único en 
el lado derecho). Brazo oscilante en aleación ligera que se articula en el cár
ter de caja de velocidades por mediación de dos rodamientos de rodillos cóni
cos. 

Ramal unico con lado derecho hueco que contiene el eje de transmiSIÓn y 
soporta por detrás el cárter del par cóniCO. Amort¡guador combinado hldráuH-
00 -t muelle de paso vanabie. Oscilación total: 11 o mm. Reglaje del tarado del 
mueUe en tres posiciones. 

FRENOS 

Frenos de labncación Brembo de tres d1scos de mandos hidráulicos Inde
pendientes: palanca en el manillar derecho para los dos discos delanteros. 
pedal en el pie derecho para el disco trasero. Contactares de luz de freno en 
los mandos delantero e izquierdo con arcuno de control del tunaonamiento 
correcto durante el roda¡e por exttneión del testigo en el cuadro de Instru
mentos actuando al mismo tiempo en los dos mandos. 

Dos cilindros maestros con pistón de 0 13 mm, en la mano y en el pie dere
chos. 

Tres pmzas de freno lijadas en dos p¡stooes opuestos de 0 38 mm. Dos 
pinzas en la pa11e delantera fijadas en el dorso de las fundas de horquillas. y 
una tercera pinza en la parte trasera fijada en el cárter del par cónico 

PastJIIas de freno semímeláltcas (sin amianto). Superficie de frenado de 
cada pinza: 37.5 cm2 Limite de desgaste de las guamiaones: 1.5 mm. 

Tres discos de acero inoxidable 0 285 x 4,4 mm. Pistas de frenado perfo
radas (no perforadas para el disco trasero desde julio de 1984). 

Utilización de un liquido de freno según norma OOT 4 dentro de los dos 
circurtos de frenos. 

RUEDAS 

Ruedas de fundición en aleación ligera con perfil de las nantas "MT" para 
neumáticos Tubless. Caracterisllcas: 

-Delantera: 2,50 - t8 MTH 2; 
-Trasera: 2,75 - t 7 MTH 2. 

NEUMATICOS 

Neumáticos Tubless (sin cámara) de la serie V. 
Dimensiones: 
-Delante: 100190 V 18; 
-Detrás: 130190 V 17. 

Presión de los neumáticos (bar-Kg/cm2) 

Solo 

Poblaciónlcarretra 
Autoptsta 

Del. 
2,25 
2,25 

DIMENSIONES Y PESOS 

Longitud (mm) 
total (mm) 
Ancho del rnamllar (mm) 
Altura Sin retrovisor (mm) 
Altura hasta el sillin (mm) 
Distancia entre ejes en vaclo (mm) 
Altura al sueto en vacio (mm) 
Peso total con carga autorizado (Kg) 
Reparto delantero/trasero /Kg) 
Reparto defanterollrasero (%) 

Detr. 
2,5 
2,7 

K tOO 
2 220 
860 
730 

1 155 
810 

1 516 
175 
239 

112/127 
47/53 

Duo 
Del. Oetr. 
2.25 2.7 
2,7 2,9 

K 100 AS K 100 AT 
2220 2220 
800 916 
690 no 

810 810 
1 516 1 516 
175 175 
249 253 

119/130 1201133 
4SI52 47153 
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PARTICULARIDADES 

TECNICAS 

Tras una fidelidad sin precedentes a una téc
nica, se puede observar de qué modo BMW iba 
a sustituir su viejo motor tlat-twin. La futura BMW 
se hacia esperar de ano en ano y el cansancio 
comenzaba a aparecer incluso entre los más fer
VIentes defensores de la célebre marca bávara. 

Las espectatlvas pareclan inmejorables en 
cuanto a la orlentadón que BMW iba a tomar. 
Todos comcidlan en decir que BMW no se lanza
rla a una tecnotogla a la japonesa, ya que los 
pontos de vista sobre las motos entre los rspon
sables de BMW y sus homólogos japoneses son 
diferentes. Por contra, la tecnologla del motor 4 
en linea parecla ta más plausible por reflejar el 
esplritu de la marca. 

Hay que reconocer que la espera, aunque 
larga, ha valido la pena, pues la técnica utilizada 
para la serie K 100 es muy or¡glnal sin, no obs
tante, caer en una soflstJiicación extrema. Para 
este proyecto BMW ha recurrido a les técnicas 
más modernas, a la búsqueda de la eflcacla y la 
simplicidad para facilitar las intervenoones y 
reducir los mantenimientos, asi como a una base 
mecánica que permitiera una eventual extensión 
a otras cilindradas. Por otra parte, este último 
paso no se hizo esperar con el anuncio de un 
tres cilindros 750 cm3, desoendiente directo del 
4 cilindros y que deberla ampliar la gama muy 
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próximamente. 
A lo largo del presente capitulo destacaremos 

la concepción original y la particular disposlc:lón 
de este motor que participan en las cualidades 
de la conducción de las K 100, tanto por lo que a 
la rigidez del conjunto se refiere como a la mane
jabllidad, ofreciendo una aocesibilidad mecánica 
sin igual para satlsfaoclón de los propietarios 

(para mantenimiento) y de los mecánicos (para 
las reparaciones). 

BLOOUE MOTOR 
Y TRANSMISION 

Para esta generación de K 100 se ha hecho 
borrón y cuenta nueva. Josef Frlzenwenger, 
siguiendo el ejemplo de Max Frlz. quien dio vida 
al flat-twln en 1923, dio origen a la particular con
cepción de este conjunto motor-transmisión, 
cuya patente se le concedió el 1 de febrero de 
1979 ba¡o el nombre de "Compact Orive System 
BMW". 

Lo original no es la disposlc:lón longitudinal de 
este 4 cilindros, puesto que recientemente otros 
constructores como F.N. lo han utlllzado con su 
750 cm3. No es sólo la refrigeración liquida nlla 
distribución por doble árbol de levas en cabeza. 
Lo verdaderamente original de este motor K 100 
es su bloque cilindros colocado horizontalmente 
en el lado Izquierdo, con el doble objetiVo de 
ganar en altura (y • por lo m1smo. bajar el centro 
de gravedad) asloomo permitir 

Un aoceso perfecto a los órganos habituales 
sujetos a reglajes como las válvulas y la rampa 
de Inyección. Esta orientadón permite Igualmen
te alojar encima y debajo del motor los órganos 
habituales (motor de arranque. altemadores. 

• bombas de aceite y de agua). 

Grupo motopropulsor visto por alfado de la culata 
con sus siStemas de admisión de aire y de inyec
ción y. por delante, el arrastre de la dislnbución 
por cadena simple da rodillos. 

- JI -
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Vista frontal del grupo motopropulsor que pone en evidencia su volu· 
men proporcionado gracias a su particular disposición. 

Grupo motopropulsor visto por el lado del 
cígüeñal del que se observan las masas. 
El monobrazo oscilante se articula en el 

cárter de la caja de velocidades y contiene 
el eje de transmisión. 

Es necesaria algo de audacia para Imaginar 
una disposición así. 

¿Será la posición asimétrica lo que no agrada 
a los japoneses hasta el punto de no mostrar 
interés alguno optando por aportar ideas nue· 
vas? BMW ha partido de prioridades bien dile
rentes de orden práctico. La de concebir un 
motor para moto partiendo de una para automó· 
vil y, por ende, beneficiarse de la amplia expe
riencia que la marca ha adquirido en la materia. 
Más aún, BMW ha querido demostrar que un 
motor concebido para automóviles puede hacer· 
se servir para motos. 

Se trata pues de un motor compacto, casi 
cúbico, mientras que sus flancos son planos, 
quedando realmente suspendido en el cuadro y 
contribuyendo de este modo directamente a la 
rigidez de la parte ciclo. 

Este bloque, completamente de aleación tige· 
ra, se compone de un bloque cilindros en el que 
van lijados lateralmente. a la izquierda, la culata 
monobtoque y, a la derecha, el cigOenal oculto 
bajo una tapa. En la parte delantera, hallamos el 
mando de distribución y el conjunto de bombas 
de aceite y de agua, mientras que en la parte tra· 
sera, está lijado el cárter de embrague. Encima 

Corte transversal del motor visto 
por la parte posterior. 
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del bloque cilindros se encuentra un cárter inle· 
rior para contener aceite y el eje motor. Todo está 
dispuesto racionalmente. Todos tos órganos son 
accesibles con el motor en el cuadro con un 
mfnlmo desarmado como la retirada de la placa 
de encendido, el conjunto de bombas de aceite y 
de agua, la distribución, la culata, pero también · 
algo realmente excepcional· el cigúelial, las bie· 
las y los pistones. 

CULATA 

Monobloque de aleación ligera, fijada lateral· 
mente en el lado izquierdo por 10 tomillos. 
Cubierta por una tapa, esta culata encierra dos 
árboles de levas en cabeza y ocho válvulas solí· 
citadas por muelles simples de paso constante. 
Dos empujadores con pastilla de reglaje que 
cubren tas cola.s de válvulas. 

Las válvulas tienen 34 mm de diámetro las 
de admisión y 30 mm las de escape, con un 
ángulo muy reducido entre ellas (2 x 19~). lo que 
permite, además de procurar conductos rectill· 
neos que favorezcan la salida de los gases, 
obtener unas cámaras de combustión compac· 



las propicias para las relaciones de combustión 
elevadas con pistones de cabeza casi bien 
plana. El ligero descentrado entre las vc11vulas 
de admisión y escape permite, por un lado, alo· 
jar las bujlas más cerca del centro de las cc1ma
ras de combustión (lo que favorece la inflama· 
ción rápida de los gases) y por otra parte dar una 
forma particular a aestas cámaras de combus· 
tión triesféricas. Esta particularidad directamente 
relacionada con los motores de automóvil BMW 
favorece la turbulencia de los gases gracias a la 
presencia de un pequel'lo deflector. La culata, 
por supuesto, es recorrida por el liquido de 
refrigeración. 

DISTRffiUCION 

Los creadores de este motor de moto se han 
visto todavla fuertemente inspirados por la tec
nofogla para automóviles. Esto no sorprende, 
pues el padre de los 4 cilindros es el ingeniero M. 
Probst, que viene del servicio de competición 
automovilfstica de BMW. 

Los dos árboles de levas en cabeza giran 
directamente en la aleación ligera de fa culata en 
los apoyos desmontables de tapas. El mando de 
los c1rboles es asegurado por una cadena simple 
de rodillos, todo en la parte delantera del motor. 
Su accesibilidad es pues total. El pil'lón que 
arrastra la cadena está enclavado en el extremo 
del cigOel'lal al igual que los piñones de los árbo· 

Corte del motor que deja al 
descubierto el mecanismo 
de la distribución por dos 

árboles de levas en cabeza 
arrastrados por cadena de 
rodíllos y actuando sobre 

los empujadores. 
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les de levas. Los pil'lones no estc1n fabricados 
directamente en el cigOei'iaf o en los árboles de 
levas, lo que reduce los costes de reparación en 
beneficio del usuario. Tampoco Incluye fa correa 
dentada grande, lo que aumentarfa el volumen 
del motor y requerirfa una estanqueidad en los 
árboles de levas y del cigüei'ial, ni la cadena 
silenciosa, cara y pesada. 

El guiado de esta cadena es particularmente 
cuidadoso, ya que el ramal tensado está protegi
do por un túnel de material sintético, el ramal 

Culata en todos los sentidos 
del estilo de la de los moto· 
res BMW para coches con 
sus cámaras de combustión 
tan particulares a causa, 
principalmente, del deseen· 
trado entre las válvulas de 
admisión y de escape. (Fofo 
RMT). 

En los úllimos modelos. el 
patín entre los piñones del 
árbol de levas está comba· 
do y oblíga a que la cadena 
forme un arco, mientras que 

el del primer montaje cum· 
pie de/todo la función de 

gura. ya que cubre el ramal 
de la cadena con su forma 

en ·u·. (Foto RMT) 

entre el piñón del c1rbol de levas recibe una 
pequel\a gula y el ramal llamado libre es aplica· 
do por un patin giratorio largo, solicitado por un 
tensor automc1tico. Este tensor recibe la presión 
hidráulica del motor y estc1 dotado de un sistema 
de antirretomo de trinquete, para evitar los gol· 
pelees de la cadena en el arranque, cuando la 
presión hidrc1ulica no se ha alcanzado. El tensor 
no necesita mantenimiento alguno. 

Este mando en el extremo de los árboles de 
levas en un multicllindro se mantiene raramente 
en una moto. Es cierto que los motores de la 
Kt 00 adoptan numerosas tecnologlas automovi· 
llsticas, y este último punto citado es un ejemplo. 
Esta disposición racional presenta la gran venta· 
ja de la accesibilidad, con un desmontaje mini· 
mo. Lo mismo ocurre con 

los dos árboles de levas y los empujadores, 
debido todo ello a la disposición particular de 
estos motores. 

PISTONES • BIELAS • CIGÜEÑAL 

Aunque los pistones son a menudo accesi· 
bies con el motor en el cuadro, no ocurre lo 
mismo con las bielas y el clgOel'lal, que hasta 
ahora necesitan la abertura del cMer motor. La 
disposición y la concepción de los motores K 1 00 
permiten un acceso fácil a estos tres elementos 
asi como a los semicojinetes de bielas y del 
cigüeñal. No olvidemos que el embrague no estc1 
montado en el extremo del cigüel'lal, sino en el 
eje Intermediario del motor, que permanece en 
su sitio. Dicho de otro modo, nada Impide el des· 
montaje del clgOel'lal lateralmente por el lado 
derecho después de retirar la tapa (y el encendí· 
do) y la cadena de distribución. Las bielas salen 
con su pistón respectivo después de sacar la 
culata. Esto es nuevo y simple. 

Los pistones del motor tienen cabeza plana 
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con huecos para las válvulas. Los pistones en 
aleación ligera fundida tienen su paso de eje 1 ,O 
mm descentrado en el lado de la admisión (hacia 
arriba) para reducir los ruidos de la falda. Los 
tres segmentos están en la parte superior del 
bulón. El segmento superior se llama "de rodaje", 
pues se estudia que su supeñlcle de roce tome 
rápidamente la forma del cilindro durante los pri
meros momentos de funcionamiento del motor. 
Una K 1 00 nueva consume un poco de aceite y 
desprende humo azul en el arranque. No hay 
que sorprenderse ya que todo vuelve a la nor· 
malidad una vez que ha terminado el rodaje. 

Siendo monobloque en acero forjado gira 
sobre 5 alojamientos de bancada. De los semi· 
cojinetes, uno es de forma particular para ase
gurar el calado axial del cigOei'ial. 

Como hemos dicho anteriormente, la trans· 
misión no se produce directamente en el extra· 
mo del cigüel'lal como en las "flat-twin", sino en el 
extremo del eje intermediario arrastrado por 
pii'iones después del cigOel'lal. Para reducir la 
longitud del cigOei'ial (y por ende la del motor), el 
pil'lón motor estc1 directamente fabricado en la 
últíma masa. 

Las bielas tiene su cabeza montada en los 
semicojlnetes delgados y su pie con casquillo, 
como muestran las "flat·twin" de la marca. 

CARTER MOTOR 

Completamente en aleación ligera, el cárter 
motor está literalmente colgado del cuadro. El 
cuadro es de rejillas autoportante y el cárter 
motor ayuda en gran parte a su rigidez. 
Recordemos que esta técnica no es nueva en 
motos y no se puede dejar de pensar en Moto 
Guzzí, que fue el precursor de las motos de serie. 

El cárter motor se compone del carter clfln· 
dros (pieza maestra) y de los diferentes elemen· 
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tos que se añaden. 
El cárter cilindros contiene todos los elemen

tos del equipaje móvil (pistones, bielas y cigüe
ñales). Como en las 'ilat-twin" a partir de 1981, 
los diámetros Internos completamente en alea
ción ligera tienen un tratamiento de su superficie 
en carburo con niquel y silicio bautizado 
' Scanimer. Además de ganar el peso en rela
ción a un bloque con camisa, esta técnica favo
rece los cambios térmicos y procura una resis
tencia al desgaste netamente superior. Por el 
contrario, el rectificado no es posible. Un dete
rioro sería fatal. Atención a cualquier rotura. 

Acostado horizontalmente sobre su lado 
Izquierdo, el cárter cilindros está tapado por la 
derecha con una tapa que da acceso al clgOenal, 
a las bielas y a los pistones. Delante se encuen
tra la tapa de la cadena de distribución y por 
detrás está fijado el cárter de embrague. 

La parte inferior del cárter cilindros recibe un 
cárter de aceite. Su volumen inhabitual denota 
que no sólo contiene aceite motor, sino que tam
bién soporta el eje Intermediario del motor. El 
ensamblado de los dos cárteres asegura el 
apriete de los dos rodamientos de este eje. 
Dicho de otro modo, el cárter cilindros y el cárter 
de aceite están emparejados para asegurar un 

Circuito de engrase 
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montaje correcto del eje intermediaría y, por ello, 
no están disponibles por separado. Es una lásti
ma que ya no se practique et montaje en dos 
apoyos, ciertamente debido a los problemas de 
rigidez que presenta, pues el coste de separa
ción sería bastante inferior. 

ENGRASE Y REFRIGERACION 

La bomba de aceite y la de agua de la K 100 
son gemelas, es decir, están una junto a ta otra 
contenidas dentro de un pequei'io cárter común 
fijado en la parte del motor. Este montaje tan par
ticular permite un desmontaje muy rápido del 
conjunto debido, por un lado, a su dlspodiclón y, 
por otro lado, al acoplamiento de la transmisión 
por un arrastre en el extremo del eje intermedia
rio motor. Bien entendido, hay asegurada una 
estanqueidad entre las dos bombas o, más exac
to, existe una doble estanqueidad más eficaz y 
permite que el deterioro de una de las juntas no 
tenga mayores consecuencias. Por olra parte, 
un taladro practicado en el cuerpo de las bombas 
permite drenar el liquido que dejaría pasar la 
junta defectuosa e Informa inmediatamente al 
usuario del origen de la pérdida en función de la 
naturaleza del liquido que se pierde. 

Circuito de engrase 
BMW no ha elegido la bomba de aceite tro

coidal que incorporan las "flat-twin" a partir de la 
serie 5 para engrasar sus nuevos motores de la 
serie K. La nueva bomba de aceite es de engra
najes menos costosa de fabricar, pero de dimen
siones completamente inhabituales. La explica
ción está en que la bomba de aceite gira con el 
régimen motor ya que es accionada por el eje 
intermediario motor. Por regla general, las bom
bas de aceite giran mucho más lentas (las bom
bas de las 'ilat·twln" de las series 5 a 7 en el 
extremo del árbol de levas giran a medio régi
men). En consecuencia, para evitar las formacio
nes de cavidades, es preciso recurrir a piñones 
grandes y a pasos de aceite de gran sección. 
Además, la elección de una bomba de engrana
jes permite accionar la bomba de agua a un régi
men menor al del motor adoptando piñones de 
dimensiones diferentes. Teniendo en cuenta las 
dimensiones de esta bomba de engranajes, el 
cuadal de aceite alcanza un récord con 3 500 1/h 
al régimen máximo. o sea, ¡un litro por segundo ... ! 
Recordemos que la bomba trocoidal de las 'ilat
twin" soporte un caudal de 1 400 1/h, lo que ya fue 
excepcional en la serie S que apareció en 1970. 

El circuito de aceite se establece asi: la 
bomba impulsa el aceite hacia el cárter inferior a 
través de un tubo de aspiración provisto de filtro. 
El aceite al salir de la bomba es dirigido hacia un 
cartucho filtrante recambiable con una válvula de 
derivación (by-pass) que se abre cuando la dife
rencia de presión arriba y abajo del filtro alcanza 

1 ,5 bar. Es decir, su la suciedad del filtro hace 
subir la presión a 1 ,S bar, la válvula se abre para 
asegurarno obstante el engrase del motor, pero 
en este caso el aceite ya no es filtrado. El mano
contacto está fijado en la salida de la bomba en 
un canal que une la válvula de descarga. As!, la 
menor subida de presión se registra justo antes 
de que el motor sufra. La válvula de descarga 
regula la presión de aceite para que no sobrepa
se los S,4 bar. 

En la salida del filtro, el aceite pasa al canal 
principal del cárter cilindros para dirigirse hacia 
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los 4 alojamientos de bancada del cigüenal. 
Unos taladros internos en el cigüeñal comunican 
los cuellos para el engrase de las cabezas de 
bielas. El aceite proyectado lubrifica las paredes 
de los cilindros y las cabezas de bielas en los tor
nillos están engrasadas con el vapor de aceite. 
En el alojamiento de bancada delantero del 
cigüeñal se inserta un canal destinado a lubritl
car los árboles de levas. El aceite llega primero 
al alojamiento delantero del árbol de levas de 
escape para ser conducido al alojamiento delan
tero del árbol de levas de admisión por otro 
canal. El taladro axial de cada árbol de levas y 
los canales radiales conducen el aceite a los 
demás alojamientos de bancada. Las levas y los 
empujadores son lubrificados por el aceite que 
queda en los alojamientos a su nivel. En el canal 
que alimenta los árboles de levas existe un 
pequeño taladro que comunica el tensor hidráu
lico de cadena de distribución. 

Subrayemos una originalidad de este circui
to de engrase. Para regularizar la presión dentro 
del circuito, hemos visto que la válvula de des
carga se abre para dejar escapar el excedente 
de aceite. En lugar de volver al cárter de aceite 
como en un circuito clásico, este excedente pasa 
por un taladro central del eje de accionamiento 
de la bomba y del eje intermediario motor para 
engrasar el piñón de transmisión del motor. 

Circuito de refrigeración 
La turbina de la bomba de agua, accionada en 

régimen de reducción del eje conducido de la 

Cuerpos de las bombas con, 
por un lado, Jos engranajes de 
la bomba de aceite y, por otro 
lado, la turbina de la bomba de 
agua. BMW se ha aprovechado 
astutamente del affastre por 
pillones de la bomba de agua 
para Idear su bomba de aceite. 
(Foto RMT) 

bomba de aceite, suministra un máximo de 12 000 
1/h. Esta turbina pone en movimiento el líquido den· 
tro del circuito de modo que el liquido refrigerado 
dentro del radiador sea enviado al cárter motor. 

El radiador de cara a la carretera es de flujo 
transversal. La tuberla es de aluminio y los dos 
depósitos de agua son de plástico. Se trata de 
una concepción moderna de radiador ya plasma
da en los automóviles. El termostato. llamado 
también válvula termostática, tiene la particulari
dad de estar fijado no en el motor, sino en el 
radiador. Su función sigue siendo la misma, a 



saber, permitir que el motor alcance de modo 
rápido su temperatura normal de funcionamien
to. Con el motor en frfo, el radiador está cortaclr
cultado circulando el liquido exclusivamente den
tro del motor. A partir de los 85°C, el termostato 
reduce el retorno dírecto del motor hacia la 
bomba comenzando a abrir el circuito del radia
dor y el de aquella hasta los 92°C., temperatura 
a partir de la cual la circulación se hace entera
mente por el radiador. 

Una sonda térmica atornillada en el tubo de 
retorno de la culata contiene dos resistencias: 
mientras una Informa al sistema de Inyección de 
gasolina de la temperatura del motor. la otra per
mite la puesta en marcha del ventilador eléctrico 
cuando el líquido alcanza los 1 03°C. A partir de 
los 111 oc, el testigo luminoso rojo en el cuadro 
de instrumentos se ilumina alertando al usuario 
de un recalentamiento del motor. 

El circuito de refrigeración se mantiene bajo 
presión constante de 1,1 bar gracias a una válvu
la Integrada al tapón de llenado. Cuando la tem
peratura aumenta el volumen del líquido, la pre
sión sube hasta que la válvula de abre dejando 
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que el excedente se escape hacia un pequeflo 
depósito o vaso de expansión. El mantenimiento 
a presión ligera permite alcanzar una temperatu· 
ra más elevada del liquido sin que entre en ebu· 
llición. Cuando el motor se enfrla. el volumen del 

2 Circuito de refrigeración. 
1. Tapón de/lanado 

del circuito -2. Vaso da 
expansión -3.Radiador 
de flujo transversal -

4. Termostato -
5. Tarmocontacto -
6. Bomba da agua. 

Esquema da la dis
posición de los 
ajas da transmi
sión, en al que al 
eje intermediario 
motor representa 
una da las pimcí
palas originalida

des da asta motor. 

liquido contenido efl el circuito disminuye crean
do una depresión y otra válvula ifltegrada al tapón 
de llenado se abre 0.1 bar dejando bombear el 
liquido en el vaso de expansiófl que sirve en cier
to modo de reserva. Por ello se dice que el cir
cuito de refrigeración es de nivel constante gra
cias a las funciones de las dos válvulas del tapón 
y del vaso de expansión. Un tubo transparente 
perm~e comprobar el nivel dentro del vaso, con el 
motor en trio, debiendo al'iadir liquido en caso 
necesario en el vaso y no al circuito. 

EJE INTERMEDIARIO MOTOR 

Contrariamente a las "flat-twin· . el cigüel\al 
de las K 1 00 no acciofla directamente la transmi
sión. Esta función la tiene un eje Intermediario 
contenido dentro del cárter inferior. 

Este eje es arrastrado por pil'lones de dien
tes rectos, a diferencia de los piñones del motor 
K 100, que son de dientes oblicuos. El piMn 
conductor está fabricado directamente en la 
masa trasera del cigüel'lal como hemos visto 
anteriormente. El arrastre se hace con el régi
men motor, pero el sentido de rotación es inver
so al del cigüel'ial. 

El árbol intermediario es una de las principa
les caracterlsticas de este motor y presenta 
numerosas ventajas: 

-Girando el sentido Inverso al clgOeñal, el eje 
contribuye a la anulación del par de inversión 
de motor, recordando que la masa del alternador 
también ayuda a ello; 

-Sirviendo de relé de transmisión, permite 
obtener la mejor posición del motor en el cuadro 
para un equilibrio óptimo de la moto, sin preo
cuparse del descentrado inevitable del cigüel'lal 
con la transmisión; 

- Gracias al montaje de un amortiguador de 
par integrado en el eje, se favorece la suavidad 
de transmisión. 

-Su extremo delantero permite accionar otros 
elementos: la bomba de aceite y la bomba de 
agua, como ya hemos visto. 

El piñón del eje intermediario motor de dientes 
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Una da las numerosas características de aste 
motor K 100 es que el eje motor es arrastrado 

por el 7 trasero dentado del cigüeñal y qua con
tiene un amortiguador de par de mayores 

dimensiones (Foto RMT) 

rectos posee un sistema de regulación automát i
co del juego entredientes para hacer la transmi
sión más silenciosa. Se trata de un plato denta
do unido al pil'lón y sujeto a presión por un mue
lle de diafragma. El plato es ligeramente descen
trado por un anillo elástico de posicionamiento. 
De este modo, el plato dentado regula el juego 
entredientes cuando los pll'iones no están bajo 
carga, en particular, al ralentl. 

A motor nuevo, material nuevo: 
el " Vespel" SP 21 

El amortiguador de par integrado al eje utiliza 
un cubo y una campana de paletas entre las que 
van insertadas unos bloques de goma. El enlace 
? del cubo ranurado en el eje (por lo tanto soli
dario del eje) y de la campana causarla el des
gaste de estas dos piezas de aleación ligera -

Eje motor desarmado que permite ver 
el amortiguador da par formado por 

bloques de goma (Foto RMT). 
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CORTE DEL MOTOR MOS
TRANDO LA DISPOSIC/ON 

ORIGINAL DE LA TRANSMJ
SION Y LOS ORGANOS RELA

CIONADOS 

debido al trabajo del amortiguador de par-, si 
BMW no hublera recurrido a un sistema inter
puesto entre ambas piezas formado por un disco 
de fricción especial. El pliego de condiciones 
impuestas por BMW es muy severo al respecto: 

-una resistencia para combustible y para acei
tes motor; 

-una establlifización de la temperatura entre -
30° y +150° o más; 

-un coeficiente de rozamiento constante 
(aprox. 0,3); 

-un desgaste inapreciable a los 100 000 Km o 
menos; 

-Un comportamiento excelente sin riesgo de 
desintegración. 

BMW ha efectuado numerosas pruebas sin 
resultados satisfaclorios, sobre todo con mate
riales de calcinación, discos de porcelana, teflón 
armado de fibras de vidrio y de poliamida. 

Es en la gama muy extendida de los produc
tos especiales propuestos por la Sociedad 
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1.Eje intermediario 
motor -2.Cig0ellai -

3.Motor de arranque -
4.Rueda libre de 

arranque -5.Arrastre 
del alternador -

6.Arrastre del motor 
de arranque. 

Internacional De Ponl de Nemours. donde BMW 
ha encontrado el material adecuado: el "Vespel" 
SP 21 , poliamida compuesto en un 15% de su 
peso de grafito estudiado para resistir largo tiem
po los 2oo•c. a una presión de contacto de 4 
N/mm2 a una velocidad media de deslizamiento 
de 0,6 m/s, etc. 

La realización se produce por un mecanismo no 
susmuible alojado dentro de la campana com
puesto de un conjunto de diferentes elementos. 
entre ellos un disco de "Vespel" y una arandela 
elástica (ver dibujo). También se han efectuado 
ensayos dinámicos muy rigurosos para probar la 
durabilidad del disco de amortiguación. Se han 
efecluado sobre banco durante ciclos de 150 
horas en vacfo, en plena carga y a réglmenes 
variables de 2000 a aooo rpm, todo ello durante 
unas 1200 horas a las que hay que añadir las 600 
de prueba estándar y los aprox. 650 000 Km de 
prueba en carretera efecluados a la K too antes 
de su producción para comprobar su resistencia. 
Los discos en •vespel" no han mostrado desgaste 
apreciable tras los ensayos efecluados. En resu-

Cor1e que deja al 
descubierto la com
posición y ubicación 
del montaje del tope 

especial con disco 
'Vespel" SP 21 
(Documento del 

Pont de Nemours). 

-16-

CORTE DEL EJE INTERMEDIA
RIO MOTOR 

1.Eje propiamente dicho · 
2.Arandela aníllo -3.Cubo de 

paletas de acoplamiento -
4.8/oques de goma aman/gua

dores de par -S. Conjunto campa
na de paletas de acoplamiento y 
piflón de arrastre -6.Anlllo denta-

do de recuperación automática 
del juego entredientes • 7. Retén 
del apoyo trasero -B. Plato sopor-

te de embrague. 
A. Sistema de tope con disco 

"Vespel" -B. Mecanismo de recu
peración de/juego entrad/entes. 
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men, este material aplicado a la K 100 ofrece todas 
las garantlas necesarias y no deberla presentar 
problemas, incluso después de largos kilometra· 
jes. Ello refleja el trabajo serio de BMW Incluso en 
los detalles más pequeños de este motor. 

EMBRAGUE 

Fiel a esta técnica, el motor K 100 está equi· 
pado con un embrague para automóviles mono· 
disco en seco. La diferencia esencial de este 
embrague. en relación al de las "flat-twln", es que 
no está alojado en el volante motor, el cual no exis· 
te como pieza mas que en el K 100. En efecto, la 
Inercia del volante motor de la K 1 oo la proporcio
na principalmente el eje intermediario motor, el 

Composición del meca· 
nismo de embrague 

(Foto RMT) 

alternador y el embrague. Estas piezas, que giran 
en sentido inverso al cigüelial, contribuyen en gran 
parte a la anulación del par de reacción. 

El embrague de la K 100 está montado en un 
plato en aleeación ligera enclavado en el extra· 
mo del eje intermediario motor. El disco de diá· 
metro 180 mm tiene una guarnición semimetáli· 
ca (sin amianto) del mismo tipo que las guami· 
clones de las pastillas de frenos, para responder 
así a las normas en vigor en ciertos paises (en 
especial en Alemania) . 

El mecanismo dee desembrague es a todos 
los efectos comparable al de los motores "flat· 
twin". Se trata de una bieleta que se articula en 
la cara posterior de la caja de velocidades y que 

Corte de la caja de velocidades de 
-..-<'!~ tres ejes con mecanismo de selec

ción de tambor 
~~~ 

Caja de velocidades de 
tres ejes, técnica muy 
familiar para BMW, y 
nuevo mecanismo de 
selección (Foto RMT) 

actúa sobre una varilla alojada axialmente en el 
eje de entrada de caja para conectar con el 
mecanismo de embrague. El estudio del sistema 
de desembrague, tanto por lo que se refiere a su 

mecanismo como a las relaciones de las 
palancas, ha permitido obtener un mando espe
cialmente sensible, comparable al de la gama 
"flat-twin" a partir de 1981 . 

CAJA DE VELOCIDADES 
El cárter de la caja de velocidades cumple 

varias funciones en el motor K 1 OO. Además de 
encerrar el conjunto de piñones, está fijado al 
cuadro sirviendo de soporte trasero del bloque 
motor y, lo que resulta más raro, del brazo osci· 
lante. La articulación del brazo oscilante se pro· 
duce pues en el cárter de caja lo que exige una 
resistencia muy particular. BMW sigue asf el 
ejemplo de Moto Guzzl y fue el primer construc
tor en aplicar esta técnica en serie en las V35 y 
VSO de 1976. 

Dejando de lado el hecho de que sea de tres 
ejes, la caja de velocidades de la K 100 es muy 
diferente a la de las "flat-twin". En primer lugar, el 
cárter es muy trabajado y enervado por las razo-

De todas estas piezas 
del mecanismo de selec
ción únicamente los ejes 
y la estrella de enclava

miento son de acero. Las 
horquillas y el tambor 

son de acero ultraligero, 
técnica reservada hasta 
entonces para las motos 

de competición (Foto 
RMT) 
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nes explicadas más arriba; en segundo lugar, su 
abertura es tapada por delante y no por detrás; 
además, el eje de entrada gira sobre dos roda· 
mlentos de rodillos cónicos; y, por último y lo que 
es principal, el sistema de selección exige un 
tambor de selección. 

Ya se conocen las producciones japonesas 
de horquillas de selección en aleación ligera (en 
especial en los motores de cross). BMW va más 
lejos al añadir un tambor de selección también 
en aleación ligera. De este modo la reducción de 
la inercia del mecanismo mejora la precisión de 
la selección. En este punto como en otros el 
motor de la K 1 00 es todo un ejemplo. 

EJE · PAR CONICO 

Contenido en el ramal único del brazo osci· 
lante. el eje de transmisión de la K 1 00 es muy 
diferente del eje de las "fiat-twrn·. Es un eje 
monobloque con cardan simple, donde el extre
mo ranurado se sujeta en el eje ranurado de sali
da de caja. Un amortiguador de par con despla
zable de caucho vulcanizado contenido dentro 



BMW «K 100 » 

=-· 

.... 

Eje de transmisión con amortlguasdor de goma 
alojado en el brazo oscuiilante. Los pivotes de 
articulación son de aluminio (Foto RMT) 

La concentricidad del eje de articulación del 
brazo oscilante y de la cardán permite montar 
un eje no extensible. 
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CORTE DE LA 
TRANSMISION 
SECUNDARIA 

1. Morro de cardán - 2. 
Cardan de arrastre - 3. 
Funda de arrastre - 4. 
Arbol conducido - 5. 

Amortiguador- 6. 
Estrfas de acoplamiento 

- 7. Corona • 8. 
Rodamiento - 9. Piñón 

de ataque · 10. 
Rodamiento - 11. 

Rodamiento doble · 12. 
Captador cuenta kms. -
13. Corona de Impulsos. 
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de la funda del eje. No se trata pues del amorti
guador de rampa de los modelos "flat-twin", lo 
que permite reducir la Inercia del eje y el coste 
de fabricación asf como eliminar cualquier man
tenimiento. No hay tampoco necesidad de añadir 
aceite al elemento del brazo oscilante. Es cierto 
que para el motor K 100, al disponer de otros dos 
amortiguadores de par, uno en el eje motor inter
medio y otro en el eje de entrada de caja, no sea 
necesario recurrir a un amortiguador de rampa 
en el eje de transmisión. 

El par cónico trasero de la K 1 00 es compa
rable al de los modelos "flat-twin" R 80 de sus
pensión trasera Monolever. El cárter es particu
larmente resistente para soportar el voladizo de 
montaje. El montaje es más exacto con dos 
rodamientos gemelos (de rodillos y bolas) en la 
entrada del par y rodamientos de rodillos cónicos 
en la corona grande. 

ALIMENTACION POR 
INYECCION 

Kawasaki fue el primer constructor de motos 
en aplicar la Inyección electrónica en una máqui
na de serie , en concreto en la Z 1000 H de 1980. 
Posteriormente, la máquina japonesa equipó los 
modelos ZX 11 00 y Z 1300 con este tipo de ali
mentación. Este gigante japonés, por otra parte, 
no ha dudado en recoger la experiencia de 
Bosch en la materia para equipar estos modelos. 

Para su nuevo motor K 100, BMW ha segui
do los mismos pasos, teniendo en cuenta las 

Bloque motopropulsor 
completo 



numerosas ventajas que aporta la inyección 
electrónica, el adelanto tecnológico indiscutible 
de Bosch en este tema y el hecho de que su 
eslandarización cada vez más amplia en el sec
tor automovilfstico permite bajar los costes de su 
montaje. 

No obstante, la inyección en motos no nació 
ayer. Ya durante la 2• Guerra Mundial, Guzzi tra
bajó en esta técnica y los constructores alema
nes de BMW y NSU lo relevarían acabada la 
contienda. Por entonces se trataba de una inyec· 
ción mecánica cuya complejidad y precio de 
coste, proporcionalmenle mucho más elevado 
en una moto que en un coche, llevaron a su 
abandono y no pasó de su elapa experimental 
para la competición. 

Más cerca de nosotros en el tiempo, 
Motobécane tubo el mérito de llevar más lejos 
los trabajos sobre la inyección y presentó, en 
1973, un prototipo de su 350 de tres cilindros y 
dos tiempos, alímenlado por una inyección elec
trónica conocida como Pantln y, utilizando ciertos 
elementos "D-Jetronic", muy cercana a la aplica
da Inicialmente por Kawasakl. 

Yamaha tampoco fue insensible a los encan
tos de la inyección y mostró en el Salón del 
Automóvíl de Tokio de 1971 un prototipo de 750 
cm3, cuatro cilindros, dos tiempos y de inyección 
electrónica, que pronto se olvidaría. 

Para concluir este rápido repaso, no olvide
mos los modelos de motor con turbocompresor, 
que se dejarlan también pronto de lado, pero que 
beneficiarían a casi todos los de inyección elec
trónica, como las Honda CX 500 y 650 Turbo, la 
Kawasaki ZX 750 Turbo y la Suzuki XN 85 de 
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650 cm3. La excepción fue la Yamaha 650 Turbo 
equipada con carburadores. 

Con la inyección de gasolina en su apogeo, 
como es el caso de las inyecciones electrónicas, 
se garantiza el uso mlnlmo de la fuente de ener
gfa del motor, es decir, de gasolina. La inyección 
electrónica permite conJrolar el caudal de gasoli
na en 

función de numerosos parámetros, mientras 
que los carburadores ofrecen el liquido de modo 
más anárquico y continuo, suministrando una 
mezcla carburada de riqueza variable sin tener 
en cuenla la temperatura del motor, el régimen 
motor ni la densidad del aire exterior. Además, la 
inyección bajo presión da una mezcla carburada 
mucho más homogénea y, por ello, una mejor 
combustión. 

En resumen, esto se traduce en dos mejoras 
notables: mejor rendimiento y menor polución. 
siendo este último criterio especialmente impor
tante para el mercado americano. 

El molor BMW K 1 00 incorpora una inyección 
electrónica Bosch "LE-Jetronlc", cuya sigla L 
(Luftmengenmessung) se refiere a la medición 
del caudal de aire y la E a la "versión Europa". 

IMPLANTACION DE LOS ELE
MENTOS 

El aire necesario para la mezcla entra al 
motor por cuatro tubos de admisión con maripo
sas cuya posición dosifica la cantidad. La inyec
ción asegura la dosificación correcta de carbu 
rante según la carga y el régimen motor. 

Los cuatro Inyectores incorporan toberas 

cuya abertura y cierre están asegurados por 
agujas solidarias electroimantadas. Los inyecto
res tienen una conexión eléctrica paralela y se 
abren al mismo tiempo que gira el cigüeñal. Bajo 
una presión de 2,5 bar, la gasolina es Inyectada 
durante todo el tiempo de alimentación eléctrica. 
aproximadamente 1,5 a 9 microsegundos. Esta 
duración es calculada por la unidad de mando 
electrónica en función del régimen motor y de 
caudal de aire aspirado. 

FUNCIONAM1ENTO (ver dibujo) 

Circuito de gasolina 
La bomba de gasolina (4) y el regulador de 

presión (7) aseguran el mantenimiento de una 
presión constante de gasolina en los inyectores 
(2,5bar). 

Esta bomba eléctrica de rodillos está sumer-

Siguiendo la misma tácnlca que para los automóviles, la bomba de 
gasolina y el filtro se hallan dentro del depósito. El desmontaje del 

tapón permite acceder a ellos (Foto RMT) 
ESQUEMA DEL SISTEMA DE 

INYECCION BOSCH 
"LE-JETRONJC" 

1.Contactor -2.Depósito -3.Fillro 
de gasolina -4.Bomba de gasolina 
sumergida -S. Unidad de encendido 
·6.Rampa de inyección ·7. Válvula 
reguladora de presión de gasolina 
-B.Retá de bomba ·9.Contactor de 
mariposas de gas -1 O. Unidad de 
Inyección -11.Una de las bobinas 
de encendido ·12. Unidad de admi
sión -13. Cauda/imetro -14. Tornillo 

by-pass de ajuste del CO • 
15./nyector -16.Mariposa de gas-

17. Tornillo de aire de ralentí • 
18.Sonda de temperatura-

19.Batería ·20.Bujía • 
21.Encendido. 
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gida en la gasolina dentro del depósito (2), que 
es de aluminio. Incluye un tamiz de aspiración y 
un filtro reemplazable (3) en el tubo de presión. 
El caudal de la bomba es de 45 1/h. Su alimenta
ción eléctrica se produce una vez que el motor 
de arranque es alimentado eléctricamente por el 
relé (8) y el motor gira. 

Ya filtrada, la gasolina es conducida l:¡¡¡.cia la 
rampa principal (6) a la que van conectados los 
inyectores (15). El volumen de la rampa evita las 
variaciones de presión en el momento de la 
inyección. 

La alimentación de los inyectores se mantie
ne constante por un regulador de presión que 
garantiza una doble función. 

-Retomo hacia el depósllo de la gasolina 
sobrante. 

-Regulación de la presión en los Inyectores de 

10 

19 
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forma que el caudal de estos últimos sólo esté en 
función de la duración de la inyección. Para 
ello, el regulador tiene en cuenta a la vez la pre· 
sión reinante dentro del conducto de gasolina 
que nace en la bomna y la depresión de admi· 
sión en el tubo de admisión del 4a cilindro. De 
este modo equilibra la diferencia entre la presión 
y la depresión de un valor de 2,5 bar, que será la 
presión en los inyectores. Si no se toma esta pre· 
caución, el aumento de la depresión (sobre todo 
en ralentí) provocaría la inyección de una cantí· 
dad de gasolina bastante grande, o sea, un 
enriquecimiento excesivo de la mezcla. 

Circuito de aire 

Los componentes elestró· 
nicos de la unidad de 

inyección "Le-Je/ronic·. 
Relegar cualquier ínter· 
vención a las manos de 

un especialista (Foto 
RMT) 

El sistema de admisión de aire regula el cau· 
dal de aire en la combustión para obteneer un 
llenado óptimo de los cilindros, condición nace· 
saña de una potenca y de un par máximo. 

La admisión de aire tiene lugar por un ojo 
en el lado derecho de la tapa del radiador y es 
canalizado hacia el filtro. El aire filtrado llega al 
caudalímetro que posee una mariposa (13) que 
se eleva con el paso del aire de admisión cuan· 
do el motor gira. A medida que varía la abertu· 
ra de las mariposas (16), la mariposa, que es 

CORTE DE UN INYECTOR 
1.Aguja ·2.Cubo magnético ·3.Bobinado magnético -4.Conexlón eléctrica · 

S. Filtro. 

6 5 

BOMBA ELECTRICA DE GASOLINA 
Como una bomba de alimentación, se utiliza 

una bomba multícelular de rodillos aarrastra· 
dos por un motor eléctrico de excitación per· 
manente. El rotor, montado excéntricamente 
en el cárter de bomba, tiene dos rodillos metá· 
licos periféricos que, pegados hacia el exterior 
por la fuerza centrífuga, garantizan la astan· 
queidad del sistema. La gasolina es conduci· 
da a /as cavidades que se forman entre los 

solicitada por un muelle débil, adopta una posi· 
ción en función del caudal de aire admitido. 
Estas variaciones angulares de la válvula se 
traducen en variaciones de tensión eléctrica 
por medio de una resistencia variable solidaria 
con aquélla. Estas sei'\ales eléctricas son trata· 
das directamente por la unidad electrónica de 
mando de la inyección (1 O). 

El colector reparte el aire de admisión por los 

5 
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rodillos y es comprimida en el con· 
dueto de inyección. El motor eléc· 
trico es impulsado dentro de la 
gasolina. Sim embargo, no existe 
riesgo alguno de exp/osfón, pues 
el cárter de bomba nunca encierra 
una mezcla inflamable. La bomba 
comprime más gasolina de la que 
el motor consume al máximo para 
que siempre subsista la presión en 
el circuito de gasolina, indepen· 
dientemente de cuál sea el régi· 
men de funcionamiento del motor. 
La gasolina sobrante vuelve al 
depósito por un conducto de salí· 
da. De este modo, la gasolina 
comprimida siempre está frfa y se 
evita la formación de burbujas de 
vapor dentro del circuito de gasoli· 
na. 

1.Lado de presión ·2. Válvula anti· 
rretroceso ·3. Válvula de segur/· 

dad ·4.Lado de admisión· 
5.Bomba multicelular de rodillos • 

6./nducido del motor eléctrico. 

cuat ro tubos (12) de longitud adaptable. En cada 
uno de estos tubos de admisión existe una mari· 
posa {16). 

Las mariposas están acopladas entre sí para 
que las dirija un único sector. Un contactar (9) 
acoplado al sector incluye un contacto de ralentí 
para el corte de la inyección al parar el motor y 
un contacto de abertura total para el enriquecí· 
miento con carga plena. 

CORTE TRANSVERSAL DE 
LA BOMBA DE RODILLOS 

Este corte pone 
en evidencia las variaciones 

de volumen debidas a la 
excentricidad del rotor de la 
bomba. Los rodillos están 

pegados por la fuerza centrf· 
fuga. 

1.Lado de la presión • 
2.Cárter de la bomba • 

3.Rotorde la bomba ·4.Lado 
de la aspiración ·S. Rodillos. 

!IJ 

REGULAt 
t.Retomo do In 
to ·2.CAmom t 

4.Membrann 5 
vula • 7. Llegodo t 
B. Cámara do dt 
unión ccn uno r 
Funcionamíonto 
el regulador d111 
la cámara chl g.r 
depresión (8) '"' 

que empuj.l /Jt 1 
Bajo el efecto cltJ 
que llegnnlll r 

slón reinontocml 
na (4) astil COII8t 

abajo. Cunnrlo 
fuerzas (pmsldll 
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qua el oxcoso tlt• 
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REGULADOR DE PRESIÓN 
!.Retorno de la gasolina hacia el depósi
to -2.Cámara de gasolina -3. Válvula -

4.Membrsns -5.Muel/e ·6.Soporte de vál
vula -l.Uegada de gasofina bajo presión-
8.Cámara de depresión -9.Conducto de 
unión con uno de los tubos de admisión. 
Funcionamiento: La membrana (4) divide 
el regulador de presión en dos cámaras: 
la cámara de gasolina (2) y la cámara de 
depresión (8) en la que se aloja un muelle 

que empuja la membrana hacia arriba. 
Bajo el efecto de la presión de la gasolina 
que/lega a la cámara (2) y de la depre

sión reinante en la cámara (8), la membra
na {4) está constantemente atrafda hacia 
abajo. Cuando el cúmulo de estas dos 

fuerzas (presión de gasolina y depresión 
en la admisión) es superior al empuje del 
muelle (5), la válvula (3) se abre y permite 
que el exceso de gasolina vuelva al depó
sito y, al mismo tiempo, hace bajar la pre
sión de gasolina. Gracias a esta válvula, la 
diferencia entre la presión dee gasolina y 
la depresión en la admisión se mantiene 

constante. En consecuencia, la presión en 
tos inyectores (relativa en relación a la 

depresión en el tubo de admisión) es reu
glada en este caso a 2,5 Kg!cm2. 
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Un tornillo (14) en la caja del caudalimetro 
sirve para el ajuste del CO de los gases de 
escape. Actuando sobre él, se modifica el volu· 
men de aire de by-pass no medido por el cauda· 
límetro y se cambia la mezcla aire-gasolina al 
ralentf. El sistema de admisión de aire más abajo 
del caudalfmetro debe ser perfectamente estan
co para evitar el empobrecimiento de la mezcla. 

Independientemente de que las cuatro mari
posas de gas tengan exactamente la misma 
posición entre ellas (sincronización). la cantidad 
de aire al ralentí debe ser Idéntica para cada 
cilindro, condición indipensable de un régimen 
de ralentl estable. Para ello, cada tubo de admi
sión lleva un tornillo de aire (17). 

Circuito de mando electrónico 

Los diferentes elementos que constituyen et 
sistema electrónico intervienen en al duración de 
abertura de los inyectores para optimizar la mez
cla aire-gasolina, teniendo en cuenta las condi
ciones de funcionamiento del motor. El consumo 
de gasolina está mejor regulado al tiempo que 
los gases de escape emitidos son menos conta
minantes. 

En la unidad de mando de la inyección se 
memorizan tos diferemes programas de vigilan
cia de la dosificación adecuada de la mezcla, 
según las situaciones de funcionamiento del 
motor: el arranque del motor, la marcha según la 
temperatura del motor. la cantidad de aire admi
tido, la posición de abertura de las mariposas de 
gas y el régimen motor. 

En cada arranque del motor se produce un 
enriquecimiento mientras el botón del motor de 
arranque permanece hundido. El programa de 
enriquecimiento entra en acción después de 
arrancar el motor en función de la temperatura y 
disminuye a medida que se calienta el motor. 
Este caso se da después una parada prolonga
da del motor, habiendo bajado la temperatura, 
pero sin que ello signifique un arranque en trio. 

Cundo se trata de un arranque en trío, el pro
grama electrónico de enriquecimiento es similar, 
prolongándose en el timpa hasta el calenta
miento normal del motor que determina la 
sonda de temperatura (1 8). Los valores medidos 
por el caudalímetro no son tomados en cuenta y 
sólo el programa de salida en frío determina los 
tiempos de abertura de los Inyectores, según la 
temperatura para los régimenes inferiores a 900 
rpm. Unicamente cuando el motor alcanza su 
régimen de ralentí se toma en consideración la 
medición del aire. 

El enriquecimiento de la mezcla interviene 
igualmente en las aceleraciones: el desplaza
miento repentino de la válvula del caudalímetro 
causa sensibles diferencias de tensión. 

Al pararse el motor y sin ningún escape de 
gas, el contactar en la rampa de mariposas infor
ma a la unidad de mando, la cual corta la inyec
ción de gasolina para disminuir sensiblemente el 
consumo y, sobre lodo, para reducir la emisión 
de óxido de carbono. El restablecimiento de la 
Inyección se produce a régimenes inferiores a 
2 000 rpm para evitar el calado del motor. Y vice
versa, cuando el motor está en plena carga (a 
partir de una abertura de 213 de las mariposas), 
el enriquecimiento de la mezcla se desconecta 
por el contactar de mariposa. 

lndisculiblemente, la inyección -gracias a la 
obtención de una dosificación de la gasolina 
mucho más precisa que permite la electrónica
se traduce en un comportamiento del motor 

mucho mejor, sobre todo, si el fin no es única
mente la búsqueda esencial de potencia. 
Aunque esta opción sea netamente más costosa 
que una alimentación por carburadores, BMW no 
ha dudado en utilizar1a en su motor K 100, lo que 
prueba de nuevo que el empleo de técnicas 
modernas que aportan ventajas reales de utiliza
ción ha sido la idea central de los técnicos de la 
marca para esta nueva generación de motores. 
Tras haber sido entrevistado últimamente por la 
prensa especializada francesa, el padre del 
motor Yamaha FZ de 5 válvulas no duda en afir
mar que el coste de una admisión de carburado
res representó el 6% del precio de coste del 
motor, cuando el de un sistema de inyección 
alcanzó el 24%, o sea, ¡4 veces másl Estas 
cifras explican por qué sólo unas pocas motos 
disponen actualmente de la inyección. Las K 100 
forman parte de la excepción, lo que es todo un 
honor para BMW. 

ENCENDIDO 

El motor K 100 se beneficia del mismo tipo de 
encendido que Incluyen los motores flat-twin 800 
y 1000 cm3 después de 1981 . Se trata de un 
encendido translstorizado baterfa-bobina con 
emisor de efecto Hall de dos captadores. No 
incluye, por lo tanto, pieza alguna de desgaste, 
impidiendo asi cualquier desajuste. 

PIEZAS QUE LO COMPONEN 
(ver el dibujo) 

a)EI emisor o encendido 

Está alojado bajo un pequeña tapa en la cara 
delantera del motor en el extremo del cigüeñal. 
El emisor se compone de una placa que soporta 
dos captadores de efecto Hall, fijados a 1809 el 
uno del otro: uno para el encendido de los cilin
dros 1 y 4 y otro para los cilindros 2 y 3. Cada 
captador tiene forma de U: una conexión que 
encierra un electroimán y otra conexión que con
tiene un semiconductor de efecto Hall. El rotor 
del encendido tiene la forma de una placa metá
lica con una llanta periférica que pasa entre las 
conexiones de la U. Una ventana de una abertu
ra de 3"]0 está cortada en la llanta para permitir 
la formación del efecto Hall. 
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b)La unidad de encendido 

Alojada bajo el depósito de gasolina, esta uni
dad cumple numerosas funciones. Entre otras, 
mandar el encendido a las bujías en funoión de 
las señales recibidas de los captadores. Controla 
el porcentaje de Dwell (tiempo de llenado de las 
bobinas), el avance del encedido según el régi
men motor y la carga del motor gracias al cap
tador de depresión (15) e informa a la unidad de 
inyección sobre dicho régimen. 

La unidad de encendido tiene funciones 
secundarias de protección: corta la alimentación 
de la bomba de gasolina cuando el motor se 
cala de repente; también corta la corriente pri
maria en el momento en que se produce el cala
do eventual para proteger los circuitos amplifi
cadores con transistores de potencia y las bobi
nas de encendido. Por la misma razón, no per
mite la alimentación primaria con el contacto 
puesto mientras el motor no se ponga en mar
cha, ya sea por el motor de arranque, ya sea 
empujándolo. Es decir, produce un corte de ali
mentación eléctrica del relé de arranque a partir 
de 711 rpm para excluir toda posibilidad de lan
zamiento del motor de arranquepor inadverten
cia cuando el motor gira (enclavamiento del 
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ESQUEMA DE CONSmUCION Y DE CONEXIONES DEL SISTEMA DE ENCENDIDO 
1. CUentarrevoluciones ·2 Botón d6 arrranque -3.Liave de contacto principai-4.Depósíto • 
S.Bomba -6.Umdadd6 encendido ·7.Reféd6 bomba -8.Re/8 d6 motor de arranque · 
9.Uf!Jdad de lnyecdón · lO Bobinas de encendido · 11.Baterfa · 12.Motord6 arranque· 

13.Bujías · t4 Encendido d6 efecto Haii · 15.Sonda de depresión de corracctón del avance. 

+ 5 
'-----il-- .. - ... , ,_____, 

+ 5 
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PRINCIPIO DE FORMACION DEL EFECTO HALL 
DibuJO d6 la rzquíerda · el efecto Hall no se mamfíesta hasta que el semicon· 

ductor (4) no es atravesado por el campo magnético del iman {1}. Dibujo de/a 
derecha: estando el semiCOnductor sometido al campo magnétiCO se registra el 

paso de oorrlente entre los electrodos P y O. 
t.lmán ·2. Voltfmetro ·3.Campo magnética -4.Semloonductor de efecto Hall · 
S.Baterfa ·6.Corriente de mando ·l. Comente inducida por el efecto Hall. 

arranque). 

c)Las bobinas de encendido 
Son dos bobinas lijadas en el cárter de 

embrague en el lado izquierdo. Son bobtnas de 
saflda doble, una para el encendido de los olln· 
dros 1 y 4 y otra para los cilindros 2 y 3. 

FUNCIONAMIENTO 

a)Efecto Hall 

Se sabe que la placa delgada de un semi· 
oonductor es reoorrlda por una oorriente de 
mando, entre un electrodo M y otro N (ver esque
ma) y que un campo magnétiCO perpendicular a 
dicha placa hace aparecer una d•ferencla de 
potencial entre los electrodos P y O de aquélla, 
los cuales estén dispuestos a 90 de MN. 

Como se ha precisado anteriormente, los 
captadores tienen forma de U, con una de las 
conexiOnes oon un electrOimán y la otra oone
xión encenrrando el semiCOnductor de electo 
Hall. El rotor se interpone entre las dos conex10· 
nas y permite el electo Hall cuando la ventana 
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del rotor descubre el espacio entre las oonexio
nes. La señal nacida en el captador es entonces 
transmitida a la unidad electrónica que actúa 
como un amplificador y determina el tiempo de 
paso de oorriente en et circuno primariO de las 
bobtnas de encendido Informa también a la uni
dad de Inyección en funCión del régimen. 

b)Avence del encendido 

El avance Inicial es de so antes PMS hasta 
1 300 rpm. Por encima de este régimen la varia· 
clón del avance se sitúa entre dos curvas en 
mamona dentro de la unidad electrónica y que se 
da en función del rég•men motor y de la carga del 
motor El rég•men motor viene determmado por 
la sucesión de impulsos emitidos por los capta· 
dores y la cargas del motor directamente unida a 
la depresión de admisión y transmitida a la unl· 
dad electrónica por un captador de depresión 
Dependltlndo de si el motor está en carga parcial 
o plena. las dos curvas de referenoa pueden 
alcanzar una diferencia méxlma de 12 de avan· 
ce del encendido (ver gráfloo). Mas exactamen· 
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Curva de avance del encendido en fufiCIÓn del 
régimen motor y de la dspresrón de admrslón. 

te. la curva discontinua representa la variación 
del avance cuando la carga del motor es débil, 
registrando el captador una depresión dentro del 
tubo de admisión relativamente importante debl· 
do a la apertura limitada de las mariposas de 
gas. Por el contrario, en plena carga, es1a depre
sión es menor ya que las manposas de gas 
están mucho más abiertas y la unidad de encen
dtdo programa una curva de avance más débil 
para avolar los golpes (autoencendido) 

A partir de las 6500 rpm, las dos curvas se 
confunden. Por encima de tas 8650 rpm Intervie
ne un aumento del avance de 6 antes PMS 
(avance lnoclal) y a ano rpm se produce un corte 
de la ony8CC1ón de gasolona De este modo queda 
completamente excluido el sobrerrégomen evo
tanda la parada brusca del motor 

EQUIPO ELECTRICO 

La BMW K tOO es también Innovadora en la 
Implantación del equipo eléctrico o, más exacta
mente, de todos los relés que alimentan los dote
rentes equtpos. Asf. una caja de plástico fijada 
en el cuadro ba¡o al depósito contiene todos los 
aparatos de mando. En la cara Izquierda y exte
riormente se encuentra la placa portafuslles. 
Todo el cableado pasa por la caja, lo que lacillta 
mucho su desmontaje pues basta quitar los dile
rentes contactores y aparatos eléctricos para 
que salga completamente con la caja que con
tiene los relés. 

El alternador tnfáslco de la K 100 es al de la 
K 100 Es un equipo comparable al de los auto-
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Particularidad Interesante de la BMW K tOO.· todo el cableado se des
monta fácilmente con el conjunto de relés de mando contenidos en 

una caja (foto RMT). 

móviles. debido a la potencia de 460 W algo 
excepcional en las motos. y a su concepCJón. 
pues contiene una célula rectificadora de 9 diO
dos y un elemento regulador de la tensión Hay 
otros equ1pos que no se encuentran disemina
dos por la moto y que contnbuyen a sompllflcar el 
cableado. El acclonamtento del atemador se 
hace por piñones en una retaa6n de multtpftea
a6n de 1 a 1,5. Es deCir, el ahemador g~ra un 
50% más rápido que el c:igúellaJ, lo que perm1te 
obtener al ralentl un 113 de la potencia eléctriCa 
total. o sea, 153 W aproxtmadamente 

El arrastre por p¡ñones por el clgúel'lal hace 
que el sentido de rotación del alternador sea 
Inverso. lo que contribuye a anular el par de 
Inversión del motor. Una transmisión flexible por 
los bloques de goma del alternador filtra los gol
pes de transmisión. 

El motor de arranque se resume en un motor 
y una transmisión por pil'lones con rueda libre de 
rodillos de bloqueo. 

Va no se trata pues de un motor de arranque 
de pil\6n que ataca la corona de embrague. como 
el de las "llat-twm'. la concepción de este motor 
con eje intermediario a llevado a los técnicos de 
BMW a optar por est.e tipo de transmisión de 
arranque. la relación de reducción es de 27 a 1. 
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UbicaCión de los dtfarentas equipos eiiJctncos 
t .Motor de arranque -2.Aitemador -3. Caudalfmetro da aire 

de inyección electrónica (foto RMT). 

La caja que contlfJfl9 todos los 
refiJs de mando 9Stá alojada bajo 

91 depósito de gasolma 
t Rflfé de boCinas -2 RsfiJ de 

bomba de gasolma ·3 R9lés d91 
venlllador eiiJctrlco y del testigo de 
temperatura del lfquído de refrigs
racíón -4 Relé def motor de arran
que ·5. Toma del squrpo opcronal 
6.Re/é de Intermitentes (y de las 

luces ? como opc~ón) · l. Toma del 
equipo opcional -B. Relé del circuito 

de control de la luz de freno • 
9.Relé del cortacircuito de emer
gancia en el manillar (encendrdo. 
1/umtnac/ón. arranque) -10. Toma 
del equipo opcional (Foto RMT). 



PARTE CICLO 

Los técniCOs de BMW no han buscado de 
forma sistemátiCa la novedad para dotar la sene 
K 100 con una parte c1clo más adecuada Las 
técnicas aplicadas ya eran conocidas y aplica
das principalmente por Moto Guul. Pero es más 
la exact1tud de su elecclón y su perlecta realiza
ción lo que ha permitido consegUir una K 100 
más segura y mane¡able. Por otra pana. tgual 
que para el motor, buscar cómo aumentar el 
peso también ha sido un entono seguido en la 
elecct6n de las técnicas def1mtivas 

El cuadro está consutuldo por tubos mayori
tanamente cortos y rectJifneos, lo que es una 
apuesta por la rtgJdez. La cantidad de acero ut1h· 
zado ha perm1tido emplear tubos de secct6n 
reduCida (30 x 1,5 mm y 20 x 2,0 mm) El cuadro 
pesa 11.2 Kg en total. La parte Inferior está abier
ta para sostener el bloque motopropulsor que 
también contribuye a la rigidez del conjunto. Esta 
técnica ofrece numerosas ventajas. sobre todo 
pera el acceso mecánico y por la mayor libertad 
para elegir la posiCión del motor, lo que permite 
repartir las masas de forma óptima. Los técnicos 
de la marca conSideran que los mejores resulta
dos se obbenen cuando el centro de gravedad 
de la moto se Sltua sobre una linea que une la 
base de la columna de direcCión con el punto de 
contacto del neumático trasero con el suelo. 

La horquilla delantera es bien conooda pues 
se ha tomado prestada de la K 100. Es de labn
caclón Brembo para las tundas Inferiores (que 
rec1ben las pinzas de freno de la misma marca) 
y Sachs para los tubos émbolo y los SIStemas de 
amortiguación. Se trata siempre de una horquilla 
de gran oscilación con una carrera total de 185 
mm. Los tubos de acero cromado llenen un diá
metro stgn1ficabvo (0 41 ,4 mm) para ofrecer una 
mayor rigidez. Están sujetos. por un lado. a la T 
superior colada al horno y, por otro lado. a la T 
1nfenor en aleación ligera matnz. Se ha podido 
utilizar dos muelles conos (395 mm) graoas al 
monta¡e de un díStanciador de plástico. Los pis
tones de SIStemas hidráulicos van prOVIstos de 
un casquillo de tollón. Se ha utilizado un eje de 
rveda de ed1ámetro grande (0 25 mm) Gracias 
a una sujeción por 4 tomllllos en los extremos de 
las tundas, se ha mejorado la rigidez de la hor
quilla, sin que sea necesario recurrir a un puen
te pequeno. El eje de rueda es hueco para redu
Cir el peso. Sin embargo, en BMW no están con
formes con estas técniCaS que no requieren ni un 
mecanismo ant1hundim1ento ni los a¡ustes neu
máticos de la amorttguación. 
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RJBCión del con¡unto motor - unidad en el cuadro 

La manejabilldad se obtiene cuando el centro de gravedad se sitúe en una 
linea que une la base de la columna de direccJQn con el punto de contacto 
del neumático trasero con e/ suelo. ¿Lo han logrado los técnicos de BMW 

con la K tOO? Todo parece indicar que asf es 

_r_~ 
J 
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Corte de la horquilla delante
ra dalas K 100 

Cuadro de estructura simple compuesto de tubos rectlllneos que con 
tnbuyen en Qran medtda a la rigidez (foto RMT}. 



La suspensión trasera mantemda en la serie 
K 100 es la que fue probada en el modelo R 80 
GIS. Se trata de una suspensión "Monolever" de 
brazo oscilante de un soto ramal y amortiguador 
(mico en el lado derecho. 

No obstante. la suspensión "Monolever· de la 
K 100 es bastante dtferente al de las R 80 G 'S y 
ST. a saber: el brazo oscilante no es de acero 
s1no en aleación ligera de fundtción y su articula
ción no está en el cuadro smo en el cárter de la 
caja de velocidades. En este últ1mo punto, fa 
solución que los técnicos de BMW encontraron 
no fue otra que la que Moto Guzzi aplicó como 
mnovación en sus V 35. V 50 y V 65. Es intere
sante observar que las soluciones rechazadas. 
comparado con la aceptación de ras avasallado
ras técnicas japonesas. fueron recogidas por fir-

- PARTICULARIDADES TECNICAS -

mas de reputac1ón por su seriedad como BMW. 
l a articulación del brazo de un solo ramal clási
co era de rodamientos de rodillos cónicos. pero 
son de resaltar sus e¡es de giro en aleación lige
ra. El amortiguador trasero es de gas con tres 
posiciones de tarado del muelle. Harán falta 
pocos regla¡es para obtener una buena amorti
guaciOn. 

Como en las series R 80 y R 1 OO. la serie K 
t 00 incorpora frenos delanteros y traseros 
Brembo. l os tres discos están perforados, a 
excepctón del disco trasero de los modelos pos
teriores ajulio de 1984. que está entero. Valga 
subrayar que el disco y la pinza traseros perma
necen en su sitio y no impiden el desmontaje de 
la rueda trasera. al más puro estilo de las motos 
Guzzi V35/50165. 

A diferencia del conjunto de suspensión trasera 
Monolever y transmisión secundaría. aparecido 
en laR 80 GIS, el brazo oscilante de la K 100 es 
de aleación ligera colada y se articula en el tapa 
de la ca¡a de velocidades. 
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Articulación del brazo oscilante en la tapa de la caja de velocidades 
(Foto RMT). 

Evolución del proyecto de brazo oscilante trasero. De amba abajo: 
brazo oscilante de acero ltpo R 80 GIS: brazo osctlante de aleación 
ligera no estoado; brazo oscilante de aleación ligera muy estriado 

elegido para la serie. 
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MODO DE EMPLEO 
DE ESTE ESTUDIO 

Este estudio técnico de las BMW K100 esté dJVi<11do 

en vanos capítulos y tablas. Siguen el orden siguiente: 

-un capitulo de presentación de los modelos. 

-una tabla de caracterlsticas técrucas y de reglajes; 

-un capítulo que describe las parucularidades técnicas; 

-un capitulo. "Mantenimiento habitual·, que explica el 

mantenimiento posible con las herramientas corrientes y 
con un mlnimo de conocimientos mecén1cos Una tabla 

indica tos periodos de estos mantenimientos. 

-una tabla de bUsquedas de las averlas o anomallas: 

-un capitulo de "ConseJOs prácticos• dediCado al des-

monta¡& y a la reparaCión del motor y de la pana ciclo. 

operaciones que requieren a menudo unas herramien

tas especiales. de las que damos las referencias del 

constructor. Mientras algunas de dichas herramientas son 

Indispensables, otras en cambio las podemos confeccio

nar nosotros mismos o se puedensustituir por otras. 

Ciertos constructores o lmponadores aceptan vender 

este utillaje en particular. generalmente muy caro. 

Informarse en Jos concesionarios 

PERIODICIDAD DE LOS MANTENIMIENTOS 

CedJmes A los primeros A 7500 y después A 15000 y después 
ó 1000 Km cada 7500 Km cada 15000 Km ó 

ENGRASE MOTOR • REFRIGERACION 

Control nivel del aceite motor 500 Km 
Vaciado del aceite motor X X(1) 
Nivel liquido re v oontros tubos X X 
Vaciado circuito de refrigeración 2 aflos 

ALIMENTACION • INYECCION 

Sust1tución filtro de 8Jre X (2) 
SustitUCión fihro de gasolina 30000 Km 3 
Juego eo los cables de gas y de estaner X X 
Ajuste oel ralentt X X 

ENCENDIDO • VALVULAS 

Bullas (limpieza - separación) X Sustit. 
Juego en las válvulas X X X 

TRANSMISJON 

AJuste embraoue X X 
Vaciado aceite de caja y de par X X (4) 

PARTE CICLO 

Control neumátiCOs loresíón estado} 1000 Km 
Vaoado aceite de horauilla X X 
Controllueoo de la direcCión X X 
Nlvelliouldo frenos delantero y trasero X X X 
Sustitución liauido de trenos 2 al'los 
Control desgaste pastillas de frenos X 

VARIOS 

Nivel de electrohto v bornes baterla X 
Estado de carga de la batana X 6 meses 
Bombtllas • fusibles X 
Aoriete tomillos X 
Engase general (8lticulación. c:ables.IU"' de gas) X X 

(1) Al menos cada 6 meses (uhllzadón normal) o cada 3 meses en caso de utilización en trayectos cortos o cuando la tempe-
ratura ambiente es Inferior a ooc. 

(2) En caso de utlllzaclOn en atmósferas con polvo, sustitución cada 7500 Km o más seguido si es preciso. 
(3) O cada 15000 Km en caso de utilización escasa. 
(4) Al menos cada ario. 
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MANTENIMIENTO 

HABITUAL 

ENGRASE MOTOR 

COMPROBACION DELNIVEL (foto 1) 

Si el motor ha estado en marcha, esperar aprox. 
1 O minutos para que el nivel de aceite se estabUlce. 

La moto debe estar sobre su caballete central y 
un plano horizontal. El nivel debe hallarse dentro 
del circulo rojo de la mirilla (foto 1, marca B). Enlre 
las partes superior e Inferior del circulo existe una 
dtferencia de cantidad de acehe de 0,6 litros. 

Completar el mvel con el mismo bpo de acette 
utilizado procurando no pasar de la marca superior. 

Nota: El nivel de aceite motor debe vigilarse fre 
cuentemente durante el periodo de rodaje (aprox. 
cada 5000 Km). BMW considera que un motor en 
buen estado puede consumir hasta O. 15 1 de aceite 
cada 100 Km. 

FOTO 1 , Control del nivel de aceite motor 
A. Tapón de llenado ·B. Mini/a de control (foto RMT) 

- ENGRASE -

MOTOR - TRANSMISION 1 

VACIADO DEL ACEITE 
MOTOR (fotos 1 y 2) 
Vaciar el aceite preferentemente con el motor 

en cahente y con la moto sobre su caballete cen· 
tral. 

.Retirar el tapón de llenado (foto 1, marca A). 

.Relirar el tomillo de vaciado (tolo 2, marca A) 
con una llave AJien de 8 mm. Dejar que el aceite 
salga en su totalidad 

.Secar el orificio roscado y el tapón de vaciado. 
Comprobar el estado general de su junta de astan· 
queidad. 

• Volver a apretar el tomillo de VIIQado. 
. Verter 3,50 1 de acette (nonna API SE 6 SF) de 

viscosidad adecuada (ver tabla ·caracteristlcas 
generales"). Poner el tapón de llenado. 

.Hacer girar el motor algunos mtnutos, esperar 

FOTO 2 . Vaciado del aceite motor A Tomillo de 
vaciado ·B. Tramp¡lla d8 acceso al filtro {foto RMT) 
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aprox 10 minutos y comprobar el nivel y la astan· 
queldad del tornillo de vaciado. 

SUSTITUCION DEL FILTRO 
DE ACEITE (foto 2) 

Después de vaaar el motor, continuar con las 
operaciones desmontando la trampilla de acceso al 
filtro de aceite (foto 2, marca B). Retirar para ello 

REFRIGERACION 

NIVEL DE LIQUIDO (roto 3) 

Comprobar el nivel dentro del vaso de expan· 
sión, motor frfo: 

.Desmontar la tapa lateral derecha de plástiCO 
(ver precauciones en el párrafo "Equlparmento", al 
final de este caphulo). 

.Comprobar el nivel de lfquldo dentro del vaso de 
expansión que aparece dentro del tubo. Debe estar 
entre las marcas "Mini" y "Maxí" (foto 3). 

FOTO 3 : Nivel de lfquldo de refrigeración dentro 
del vaso de expansión con tapón para completar 

(foto RMT) 

los tres tornillos mediante una llave Allen de 5 mm. 
.Desatomíllar el cartucho filtrante con la nave 

de pipa contraoodada del utíllaje de a bordo, que 
sirve nonnalmente para retirar los tornillos de la 
rueda trasera. 

.Tomar un cartucho nuevo. engrasar su junta, 
atomlllarlo y apretarlo sin exageración. Volver a 
montar la trampilla con una ¡unta preferentemente 
nueva y verter aceite nuevo como se explicó en el 
párrafo anterior. 

.Si es preciso, completar el nivel con liquido 
para todo el año por el orificio superior del vaso de 
expansión utilizando liquido preconizado (ver 
párrafo siguiente). 

Caso de pérdida tmportante de liquido (foto 4) 

Después de remediar la causa, es necesario 
completar el nivel en el propio circuito por el tapón 
de llenado situado bajo el depósito de gasolina 
(foto4). 

FOTO 4 : Tapón da llenado del circuito de refrl· 
geración y su junta (foto RMT) 
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Ello requrere el desmontaje del depósito de 
gasolina (ver más adelante el párrafo 
"Alimentación1. SI el motor está algo caliente, es 
convemente protegerse con un trepo grueso 
antes de desenroscar el tapón de llenado. 
Desenroscarlo primero sólo ligeramente para 
que descienda la presión dentro del circuito. 

Esperar que el motor se entrle para completar 
el nivel dentro del Circuito. sólo con liquido pre
conizado (ver párrafo siguiente) . 

. Purgar el circuito haciendo girar el motor de 
1 O a 15 segundos solamente sin poner el tapón 
de llenado. Para ello. hay que volver a meter pro
vrsionalmente el depós1to para pernlltlf la alimen· 
taCI6n del motor con gasohna y la circulación del 
liquido dentro del clrcuato de refngeraclón. 

.Después de desmontar el depósito, comple· 
tar en caso preciso el nivel. que debe llegar 
hasta arnba del tubo. Enroscar el tapón de llena
do con su junta de estanqueidad (loto 4). 

VACIADO DEL CIRCUITO (foto 5) 

Importante: Toda operación en el circui
to debe efectuarse con el motor completa· 
mente trio. 

.Desmontar el depósito de gasolina (ver párra
fo • Alimentación") . 

• Retirar el tapón de llenado del circuito. 
.Retirar el tomillo de vaciado del crrcuno. 

sitUado bajo la bomba de agua por delante del 
motor (loto 5) con una llave Allen de 5 mm 
Después del vacrado, volver a montar el tomillo y 
su junta de estanqueidad. 

FOTO 5 : Tomillo de vaciado del circuito de 
refrigeración en la bomba de agua {foto RMT) 

- ALIMENTACION - INYECCION -

.Uenar el circuito por el orificio de llenado 
superior con 2,8 litros con liquido para todo el 
ano que contenga un agente lnh1bidor para 
motores en aleación ligera. En caso de utJfizar 
anticongelante, hacer una mezcla 40/60 de et1-

lenglicol y agua para asegurar una protección 
contra el hielo de -2s•c. 

.Efectuar la purga del crrcuato como se decn
btó en el párrafo anterior Controlar el naval en el 
vaso de expansión. 

ALIMENTACION - INYECCION 

FlLTRO DE AIRE (fotos 6 y 7) 

.En los modelos K 100 AS y RT desmontar el 
adorno Interior derecho del carenado (ver párra
fo "Equapamiento• al final de esle capitulo). 

AsUrar el manguito de aire (foto 8). 
Extraer las tres grapas y sacar el elemento fll

trante levantando ligeramente la par1e supenor 
del cuerpo del filtro de SJre (foto 7) 

Meter un canucho mtrante nuevo respetando 
el sentido de montaje con la flecha "TOP-OBEN" 
dirigida hacia arriba. Colocar las tres grapas. 

Encajar el manguito de aire en la goma del 
cuerpo del llltro después de haberlo mojado. 
Meterlo en el fuelle 

FlLTRO DE GASOLINA (fotos 8 y 9) 

Importante Efectuar la suslltudón 
del filtro en el exterior o en un local bíen 
aireado le¡os de cualquier llama. 

FOTO 6 : Desmontaje del mangutto de toma de 
aire del cuerpo del filtro (foto RMT) 

.Abrir el tapón de gasolina y desmontarlo tras 
haber retirado sus 4 tomillos de fijación. 
Recuperar su ¡unta de goma 

.Por el onflcro supenor desatornillar la abraza
dera del tubo del filtro, en el lado del conducto 
metálico, usando un destornillador plano bastan
te largo y limpio para no llenar de impurezas la 
gasolina 

Oesencajar el tubo. sacar el filtro de gSJSOiina 
y desenca¡arlo del tubo que va a la bomba de 
gasolina tras aflo¡ar la abrazadera 
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FOTO 7 Sentido d6 monta¡e del elemento fil
trante con su flecha TOP Indicando hacia arriba 

(foto RMT) 

Nota. En esta fase. nunca poner el contacto ni 
apretar el botón de arranque, pues la gasolina se 
proyectarla violentamente por el tubo de presión 
de la bomba. 

9 

FILTRO DE AIRE Y 
MANGUITO Dé 
TOMA DE AIRE 



FOTO 8: Sentido de montaje del filtro 
de gasolma (foto RMT} 

EIN. ENTRADA, AUS: SALIDA 

. Montar un filtro de gasolina nuevo respetan· 
do su sentido de montaje (foto 8). Apretar corree· 
tamente las abrazaderas. 

. Poner el tapón del depósito procurando que 
la ranura de la junta de goma y el taladro del 
soporte del tapón se correspondan con la toma 
de aire exterior del depósito (foto 9) 

DEPOSITO DE GASOLINA 

Desmontaje del depósito (foto 10) 

.Efectuar las operaciones prelim1nares como 
se explica más adelante en et párrafo 
"Equipamiento• al tfnal del capitulo 
"Mantenimiento habitual", a saber: 

-En el modelo K 100. el desmontaje de la tapa 
triangular de la parte delantera Izquierda del 
depóSitO y la tapa del rad1ador. 

·En el modelo K 100 RS, el desmontaje de la 
guarnición Interior izquierda del carenado (prote· 
gerodíllas). 

-En el modelo K 100 RT. los desmontajes de 
la guarnición Interior y del compartimento de ali· 
neamlento del lado Izquierdo asl como del sopor· 
te de este últtmo. 

.Antes de desconec1ar los conductos de gaso
lina, colocar un trapo limpio en el motor. 

.Desconectar los dos tubos en el lado izquler· 
do del depósito (foto 1 O, marcas A y B) después 
de aflojar su abrazadera respectiva 

.Desconectar la toma de al1mentaoón eléctrf· 
ca de la bomba de gasolina y del contador de 
nivel de gasolina (foto 10. marca C). 

.Inclinar el slllfn doble y retirar el tornillo hexa-

- ALIMENTACION - INYECCION -

FOTO 9: Ensamblado del tapón del depósíto de 
gasolina haciendo corresponder su orificio y el 

corta de la junta con la toma de aire exterior del 
depósito (foto RMT}. 

gonal de fijación trasera del depósito de gasolina . 
.Extraer y desmontar el depósito tirándolo 

hacia atrás después de haber desconectado los 
dos pequellos tubos bajo el slllln . 

b)Montaje del depósito {foto 11) 

Efectuar las operacaones a la Inversa del des
monta¡e procurando volver a conectar correcta· 
mente los dos pequenos tubos de toma de aire 
exterior y de rebose bajo el depósito 

CABLE DE GAS 

a)Juego en el cable (fotos 12 y 13) 

Actuando sobre el puno de gas. debe sentlf· 
se un 1uego de 2 a 5 mm aprox. (foto 12) 

En caso necesario, actuar sobre el tensor del 
cable situado a la derecha de la columna de 
dlrecclón (loto 13) para ajustar el juego. 

Engrase del cable y del puño giratorio 
(foto 13 bla) 

.Desenganchar el cable de gas en la rampa' 
de manposas después de haberla abierto del 
todo, de extraeer la funda del soporte y de sacar 
el extremo cllfndrlco del cable del sector de la 
rampa. 

Nota: En los modelos K 100 RS y ATes nece
sario desmontar la guarniCión 1ntenor IZquierda 
del carenado para acceder a la rampa de las 
mariposas (ver párrafo 'Equipamiento· al final de 
este capitulo) 

FOTO t O; Desconexión de los tubos y del cable 
eléctrico para el desmonta¡e del depóSito 

A. Tubo de retomo da gasolina • B. 
Tubo de alimentación de la tampa ·C. Toma 

múltiple (foto RMT} 

.Desmontar la pequena tapa superior del 
puno giratorio (1 tornillo) que da acceso al meca· 
niSITlO de reenvlo angular 

.Extraer la cadena pequena y el sector de 
bobinado para poder descolgar el cable. 

.Sacar el cable del puno giratorio. 

.Umplar y engrasar el reenvlo angular del 
puno giratono. 

Lubrificar el cable con aceite nuldo. confec· 
clonando si es preciso un embudo de plástico 
para obligar al aceite a que entre en la funda (ver 
dtbujo). 

Efectuar el monta¡e procurando posicionar 
bien el reenvfo angular del puno: la marca en 

Engrase del cable con ayuda de un pequeño 
embudo confacctonado con un trozo de plástico 

flexlbla. 
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FOTO 12. Juego en el cab1a de gas (foto RMT} 

uno de los dientes de plnón debe corresponder
se con la estrla marcada del sector de bobinado 
(foto t3 bis). No olvidar comprobar al final el 
juego del cable como ya se ha descnto 

FOTO 13· Tensor de reglaje del juego en el 
cable de gas (foto RMT} 
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FOTO 13 bis Marcas para hacer corresponder 
durante el montaje del tubo de retorno el angu· 

lo del m6Camsmo de 7 del cable en el pullo 
giratorio (loto RMT) 

REGLAJE DEL MANDO DE ESTARTER 
A. Espacío por controlar ·B. Tensor 

de reglaje 

- ENCENDIDO -

c)Sustltuclón del cable de gas 
1 

Proceder como para un engrase (ver el párra· 
lo precedente) después de desmontar el depósi· 
to de gasolina. 

_____ _j_, _____ ___ 

Dingir el cable nuevo por el mtsmo camtno 
encontrado para el cable original No olvidar 
engrasarlo y ajustar el juego. 

CABLE DE ESTARTER 

Reglaje del mando (ver dibujo) 

La palanca de esténer (shoke) en el manillar 
tiene tres posiciones, de las que 2 permiten régi· 
menes de ralentf acelerados para los arranques 
enfrlo: 

-Posición 2: salida por debajo de o· C. 
-PosiCI6n t · sahda entre O' y 1 o·C; 
·Posictón O: salida en caliente o cuando la 

temperatura ambiente es igual o supenor a 12 
c. 

En caso de réglmenes accelerados lnapropia· 
dos para un arranque en frfo, comprobar que el 
mando está bien ajustado. Colocando la palanca 
en las posiCiones 1 y 2, revisar el espacio que 
debe exiStir entre eltomtllo de tope y el soporte: 

·En posición 1 1 ,O mm; 
·En posición 2: 2,5 mm. 
En caso preciso. ajustar el espacio con el ten· 

sor del cable. 
Nota: Tras cada ajuste del rég1men de ralentf 

como veremos més adelante. es necesario com· 
probar y a¡ustar si es necesano, el mando de 
estáner. 

Engrase del cable de estérter 

Después de descolgar el cable a la altura de 
su palanca de mando en el manillar, como para 
su sust11ución (ver más adelante), lubnficar el 
cable como se htzo con el cable de gas 

Sustitución del cable de estárter 

. Descolgar el cable de su mando el en manl· 
nar como stgue. 

·Hacer saltar el protector de goma de la palan
ca mediante un destornillador; 

·Desmontar la palanca ret1rando el torntllo de 
cabeza partida. 

·Descolgar el cable de la palanca de mando; 
·Sacar el cable del conjunto del manillar estl· 

randa y haciéndolo pasar por la ranura 
Descolgar el cable a la altura de la rampa de 

manposas de gas. como sigue: 
·Mediante unos alicates de puntas delgadas 

descolgar el exterior del cable de la bleleta. Es 

14 

necesario codarlo para que el cable pueda pasar 
por la ranura de la bteleta, 

·Desbloquear la contratuerca y desatornillar 
completamente el tensor de reglaje y ttrar del 
cable. 

.Desmontar el depósito de gasolma (ver párra· 
fo corresportdiente) para poder sustituir el cable. 

En el montaje lubnflcar el nuevo cable antes 
de instalarlo y efectuar el ajuste final del mando. 

REGLAJE DEL RALENTl (roto 14) 

Nota En los modelos con carenado K 100 AS 
y RT es necesano desmontar la guarniCión mte
nor lzquterda (protege-rodtllas) para poder acce
der al tomillo de reglaje. Para ello, remitirse al 
párrafo •carrocerla" al final de este capitulo. 

Antes de pensar en un mal a¡uste del relentf • 
asegurarse de que: 

·el juego en el mando de estáner es correcto; 
-el marido está correctamente reglado, 
·nada se opone al retroceso del mando en la 

rampa (tubo, cable, abrazadera de tubo de admi
sión mal posicionados, por ejemplo); 

-no se haya creado ninguna toma de aire adi· 
cional (abrazaderas mal apretadas, por ejemplo). 

Cuando el motor está a su temperatura de 
funonamlento morrnal (85 C aprox.), el rég1men 
de ralentf debe ser de 950 t 50 rpm. Un régimen 
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PUÑO IZOUIERDO Y 
MANDO DE ESTARTER 

de ralentl malo puede deberse a· 

1)Réglmen algo dtferente pero estable. 
Basta jugar ligeramente con el único tornillo de 
tope (foto 14). SI esto no es posible (porque el 
tornillo esté fuertemente apretado impidiendo 
el aumento de un régJmen muy baJO o porque. 
al contrario. el tomillo está muy ano¡ado hasta 
no tocar el tope, lo que impide reducir un régi· 
men elevado). los 4 tomillos de aire están ciar· 

FOTO 14: Torro/lo de regla¡e del r6g1men de 
ralentl (loto RMT) 



tamente desaJuStados. con lo que pasarlamos al 
caso 2. 

2)Réglmen muy dlterente o inestable. Los 
cuatro lomillos de a1re de ralentl estén mal ajus
tados. Hay que reglarlos mediante un vacuóme
tro, como se describe más adelante en el párra
fo "Alimentación - inyección" del capítulo 
"Consejos prácticos" 

Nota: Con el motor parado, debe escucharse 

ENCENDIDO 

BUJIAS (foto 15) 

El motor de la K 100 lleva buJias O 12" 19 
mm Bosch X5DC o Champion A6YC. Se accede 
a ellas después de desmontar la placa negra 
marcada BMW Usar una llave Allen de 5 mm 
para retirar los 3 tomillos de fijación Extraer el 
capuchón de las bujías con unos alicates (foto 
15) y desatormllar las bujfas con la llave especi
fica del utillaje de a bordo. 

Umplar el electrodo con un cepillo metálico. 
Comprobar la holgura de los elestrodos con un 
juego de galgas. Debe estar comprendida entre 
0,6 y 0,7 mm. En caso preciso, torcer ligeramen
te el electrodo de masa para ajustar la holgura 
Antes de de montar las bujlas, limpiar su casqui
llo Comenzar atornillando las bujlas a mano 
para no deteriorar las roscas de la culata 
Apretarlas finalmente al par 2,0 m.daN 

FOTO 15: Acceso a las bu¡ias tras desmon
tar la placa y extraer con unos alicates los 

capuchones 

- ENCENDIDO -

un chasquido en el contador en la parte trasera 
de la rampa de mariposas por una ligera abertu· 
ra actuando sobre el pul'lo giratorio. Es la prueba 
del buen fundonam1ento del contactor de cierre 
(corte de la 1nyecaón en la deceleración). Si no 
fuera el caso, hay que comprobar primero en 
ajuste correcto del régimen de ralenH con los tor
nillos de aire mediante un vacuómetro. justo 
antes de modificar la poSICión del contactar. 
Rem1t1rse al capítulo "Conse)Os prácticos" 

AVANCE DEL ENCENDIDO 

AJ no Incluir piezas de desgaste. el encen<fldo 
electrónico de la K 1 00 no se desajusta. Por ello. 
no precisa mamenimlento periódico alguno. 

No obstante. es posible controlar y a¡ustar el 
punto de avance IOIC1al, ya sea med1ante una 
lámpara estroboscópica (motor en marcha), ya 
sea con los aparalos BMW Para estos métodos, 
remitirse al párrafo sobre el equipo eléctrico del 
capitulo 'Conse¡os prácticos" 

VALVULAS 
El motor de la K 1 oo es de válvulas cuyo 

juego se a¡usta por paslillas de espesor alojadas 
en los empujadores Este sistema permite una 
estabilidad mejor de los juegos en las válvulas 
ev1tando asl los controles y los a¡ustes asiduos, 
excepto en los pnmeros 10 a 15 000 Km, duran
te los cuales la colocación de piezas nuevas 
genera modificaciones más importantes de los 
¡uegos. Ciertamente diCho periodo se correspon
de con el de la garantla de la moto nueva, for
mando pana de los trabajos a efectuar por el 
concesionario. S1n embargo, Iras este periodo. 
diCho mantenimiento menos frecuente existe 
siempre y el particular de la moto podrla reali
zarlo. Hay que saber que la sustitución de las 
pastíHas requiere el uso de una palanca especial 
(loto 16). A falta de ésta, se puede fabrk:ar fáCil
mente otra con una placa de aoero de 5 mm de 
espesor (ver el dibujo). 

Nota· BMW preconiza el empleo de un 
segundo uul que permite mantener el empu¡ador 
hundido, pero al usarlo se comprueba que se 
puede prescindir de él, puesto que la palanca 
posicionada correclamente también cumple 
esta función 

FOTO 16: Palanca BMW para el hundtm!fmto 
de los empu¡adores (foto RMT) 

Control del Juego en las válvulas 

Nota: El control deJ juego debe efectuarse con 
el motor en frlo (temperatura de aprox. 35•c ). 

.En el modelo K 1 00 RT, desmontar la parte 
inferior izquierda del carenado para poder acce
der a la tapa de los árboles de levas (ver párrafo 
Equipamiento" al final de este capitulo). 

Retirar los 10 tomillos de fijación de la tapa 
de árboles de levas (llave de 10) y desmontar la 
tapa (foto 20) 

Ateooón: Colocar un recipiente suficiente
mente ancho bajo la culata para recoger el acei
te que sigue dentro de fa tapa. 

.Medir el Juego deslizando una galga de espe
sor entre cada empujador y su leva corres
pondiente y procurando posiCIOnar correcta
mente cada leva, es decir, que el resalte debe 
estar opuesto al empujador. Para ello, hacer 
girar el motor el tiempo necesario después de 
retirar las 4 bujlas para facilitar su rotación 
Dos posibilidades; 

-bien pasando la última relación y girar la 
rueda trasera: 

-bien retirando la placa de acceso al encen· 
dido en la cara delanlera del motor y g~rando 
el clgOeñal en sentido inverso a las agujas del 
reloj med1ante una lllave Allen de 8 mm con 
una alargadera 
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Cotas de/a palanca de hundtmiento de los 
empujadores que se pueden conseguir dentro 
de una placa de acero de 5 mm de espesor 

(dibu¡o RMT) 

Los juegos en las válvulas deben estar entre 
0,15 y 0,20 mm en la admisión y entre 0,25 y 
0.30 mm en el escape. 

Si se constatan juegos diferentes en algunas 
válvulas. susutwr las pastlllas. pero antes que 
nada es utll anotar los juegos medidos concre
tando su ubicación exacta. 

ReglaJe del Juego en las válvulas 
(fotos 17 y 18) 

Para sustituir una pastilla de un empu¡ador, 
proceder como sigue: 

.Hacer de modo que el resalte de la leva esté 
opuesta al empujador, como para un control del 
¡uego. 

.Girar el empujador para que su ranura 
pequet'la, que pemtlte la extracción de la pastilla, 
esté en el lado de las bujlas (loto 1 n. 

Tomar el Ubl BMW (Ref. 11 1 721) y deslizar
lo bajo el árbol de levas y hacerlo g11ar para hun
dir el empujador Hacer de modo que el útil se 
apoye unlcamente sobre el reborde del empuja
dor para de¡ar libre la pastilla El ulll no se move
ra del s1tlo (foto 18). 

.Extraer la pastilla, si es preciso, con un 
pequet'lo destornillador o una punta de trazar por 
la pequel'la ranura del empujador y recuperar la 
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FOTO 18: Hundtmlento delempu¡aáor con la 
palanca 8MW (foto RMT} 

pastilla con unos alicates de puntas delgadas. 
.Leer la 1nscnpclón del espesor que normal

mente lleva la pas!Jila en su lado de contacto con 
el empujador Si no Juera visible, medir el espe· 
sor con un palmar o un pie de rey que perrruta 
apreciar 0.05 mm, pues las pastillas d1sponlbles 
como piezas sueltas pueden diferir de este espe· 
sor. 

. En función del juego a corregir, elegir una 
pastilla de espesor diferente Las pastillas están 

- TRANSMISION -

disponlb4es entre 2.00 y 3.00 mm, con 0,05 mm 
de diferencia. 

.Montar la pastilla de espesor adecuado pro
curando meter la cara con la inscnpcón en el 
lado del empujador. 

.Hacer que el motor gire dando 1 ó 2 vueltas 

TRANSMISION 

EMBRAGUE 

Juego en el mando (foto 19) 
Accionando la palanca en el manillar debe 

observarse un ¡uego de 4 a 5 mm en la abertura 
de las puntas. De lo contrario, ajustar el juego 
actuando sobre el tensor del cable (ver dibujo). 

S1 el¡uego es muy Importante y no puede ser 
regulado por el tensor en el manillar, comprobar 
que la bieleta de desembrague detn\s de la caja 
de velocidades tJene una buena posición Para 
euo, arremangar el fuelle de goma y medir la ton
grtud entre la funda y el extremo del cab4e que 
debe ser de 75 t 1 mm (foto 19). En caso nece
sario, actuar sobre el tornillo de reglaje después 
de desb4oquear su contratuerca Puede que sea 
preclso atornillar el tensor en el manillar antes de 
ajustar la posición de la b4eteta Ajustar el juego 
en la palanca con el tensor del mamllar. 

Engrase del cable de embrague 
Hay que desacoplar el cable en la palanca 

como para una susl1tuei6n (ver el párrafo prece
dente) para poder verter el aceite en la funda 
(ver dibujo en el párrafo "Cable de gas"). 

0mm ene/ mnbmsrbnilg.s 
(AJ coo el tensor deJ cable (8) 

para comprobar que las pastillas están b4en colo· 
cadas y controlar de nuevo el juego. 

Montar la tapa de árboles de levas procuran· 
do posicionar correctamente las 2 ¡untas de 
goma. Apretar todos los tornillos al par 0.6 
m.daN 

FOTO 19 A¡uste de la posiCión de la bieleta de 
desembrague (aquf, con rueda trasera desmon· 

tada para una meJor percepción) 
A Contratuerca -8. Tomillo de regla¡e (foto RMT} 

Sustitución del cable de embrague 
.Aumentar al máx1mo el¡uego del cab4e ator

nillando el tensor del manillar. SI es necesario, 
actuar sobre el tornillo de reglaje de la bieleta por 
detrás de la caja de velocidades. 

Hacer saltar el cable de la bleleta y sacar el 
cable del alo¡amtento de anclaje. 

.Desacoplar el extremo en la palanca de 
mando del manillar Para ello, girar el tensor para 
posiCionar su ranura con la de la palanca. Esttrar 
de la funda para que salga del alojamiento del 
tensor y hacer pasar el cab4e dentro de la ranura 
haciendo girar y sacando el extremo del cable de 
la palanca de embrague. 

.Desmontar el depósito de gasolina 

.Montar un cable nuevo previamente engrasa· 
do y efectuar un ajuste de poslclnado de la ble· 
lata, situada detrás de la caja y un reglaje del 
juego del cable. 

CA.JA DE VELOCIDADES 

Control del nivel de acalte de caja (foto 20) 
Desenroscar el tapón de llenado (llave 

de 8 mm). 
.Tomar la llave del kit de reparación para 

reglar el amort¡guador trasero e insertar su 
mango en el orificio hasta que haga tope. 

. Sacar la llave. El nivel de aceite debe haber 
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FOTO 20: Control del nivel de ace1te de caja 
con el mango de la palanca de regla¡e del 

amorliguaáor trasero (foto RMT}. 

llegado a la altura del trazo marcado en el mango 
(foto20). 

.SI es preciso, completar el nivel con aceite 
idéntico o. por lo menos, de iguales caracterls1i
cas (ver párrafo siguiente). 

Revisar el estado de la junta del tapón de lle· 
nado y enroscar este ulumo. 

Vaciado del acalle de caja (foto 21) 
Retirar el tapón de llenado (llave Allen de 

8mm). 
.Poner un recipente ba1o eltom1llo de vactado 

(foto 21) y con una llave de estrella de 19 mm 
retirar este ultimo. Oe¡ar que el aceue se derra
me. 

.Revisar el estado de la ¡unta e Instalar el tor· 
nlllo de vaciado. 

Verter por el orificio de llenado 0,8 1 de aceite 
h1polde de VISCOSidad' 

-SAE 90 para una temperatura amb1ente 
superior a 5•c. 

-5AE 80 para una lemp8raiUra por debajo de S"C. 
Controlar el nivel de aceite y colocar de 

nuevo el tomillo de llenado. 

PAR CONI CO 

Control del nivel de aceite (foto 22) 

Tras ret!far el tapón de llenado (foto 22, 
marca A) con una llave Allen de 6 mm, compro
bar que el nivel de aceite esté 12 mm por deba· 
jo de la cara superior del orificio de llenado . 



FOTO 21. Tomtllo de vaaado de la caja de 
velocidades (foto RMT) 

S1 es necesario, at\adlr del mismo trpo de 
ace1te contenido dentro del par cón1co (ver párra· 
lo siguiente). Revisar el estado de la arandela 
¡unta y enroscar el tapón. 

Vaciado del aceite (loto 22) 

Retirar el tapón de llenado (foto 22. marca A) 
con la llave Alfen de 6 mm. 

. Levantar el tomillo de vaciado (foto 22, marca 
9) con una llave de estrella de 19 mm. Dejar que 
e1 ace1te salga del todo 

.Rev1sar el estado de la arandela junta y 
enroscar el tornillo de vaciado 

FOTO 22: Vaciado del aceite del par cónico 
A Tapón de llenado ·B. Tomfllo de 
vaciado (loto RMT). 

- HORQUILLA DELANTERA -

Verter por el onf!Cio de llenado aceite hlpolde 
hasta que el nivel quede a 12 mm por debajo de 
la cara superior del orificio de llenado (cara de 
apoyo del tapón). El contenido es ligeramente 

Inferior a 260 cm3. habiendo tenido en cuenta el 
poco ace1te restante dentro del cárter. 

.Según la temperatura ambiente. utilizar a.cei· 
te de VISCOSidad: 

HORQUILLA DELANTERA 

VACIADO (fotos 23 y 24) 

Desenroscar los tornillos de llenado en la 
parte superior de los tubos de horquilla con una 
llave Allen de 8 mm inmoviliZando los tapones 
con una llave plana de 22 mm (foto 23) 

.Retirar los tomillos de vaciado de debajo de 
las fundas de horquilla (loto 24) con una llave de 
10 mm. Dejar salir el ace1te. 

Bombear la horquilla varias veces compri· 
miéndola para vaciarla completamente. Procurar 
que el aceite no se derrame por los d1scos de 
freno . 

.Rev1sar el estado de su arandela ¡unta y vol· 
ver a enroscar Jos lomillos de vadado sin apre· 
tarlos fuertemente. 

.Uenar cada elemento de horqUJJia con 330 
cm3 de aceite de horquilla especial (ver 
·earacterfsticas generales" al comienzo de este 
estudio) 

.Mover la horquilla dándola entre 5 y 10 gol· 
pes para que el ace1te se reparta uniformemente 
por dentro de los amortiguadores. 

.Enroscar los dos tomillos de llenado con su 
arandela de estanqueidad. 

COLUMNA DE DIRECCION 

JUEGO EN LOS RODAMIENTOS 
(foto 25) 

SI durante el frenado se constatan VIbracio
nes dentro de la columna de dirección, puede 
deberse a que los rodamientos de la columna no 
estén suficientemente apretados. En este caso. 
conViene supnm1r el ¡uego excesivo para evitar 
un deterioro rápido de los rodamientos. 

Nota· No se trata un mantenimiento periódico, 
pero el juego debe t9V1sarse de cuando en cuan
do. Basta estar atento a la conducción da la 
moto. 

Para regular un juego excesivo, proceder 
como sigue: 

.Retirar la cubierta del manillar y desencajar la 
llave de contacto 

Desacoplar necesariamente el conducto da 

trenos por el cilindro maestro en el manillar retl· 
rando para ello el tornillo rácor "Banjo" para 
vaciar el liquido de frenos. Procurar que el lfqul· 
do no se derrame sobre la pintura, con lo que la 
atacarla rápidamente. 

.Desatornillar el segundo extremo del conduc· 
to en la columna de dirección, sin que ellfquido 
de frenos cruga sobre la pintura. 

.Desenroscar la tuerca de fijación del reparti· 
dor (que es concéntnco con la columna de dlrec· 
ción) det freno delantero. La tuerca, Situada enci· 
m a de la columna, no se deberá desenroscar por 
completo 

.Retirar los dos torn1llos de las abrazaderas de 
los tubos de horquilla en la T superior de la 
columna (tolo 25, marcas A) 

.Retirar el tornillo de sujeCión de la columna 
(foto 25, marca B). 
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·SAE 90 para una temperatura superior a S«;; 
·SAE 80 para una temperatura lnfenor a 5°C. 
Revisar el estado de la ¡unta y enroscar el 

tapón de llenado. 

PARTE CICLO ~ 

FOTO 23· Afloje del tomillo de llenado de aceite 
de un brazo de horqwlla delantero (foto RMT) 

FOTO 24 • Tomtllo de vacado de un brazo de 
horquilla delantero (foto RMT) 
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FOTO 25 Reglaje del ¡Uego de los rodamientos 
da dti11CCI6n 

A. Tomillo de sujeción de los tubos a la T supe
rior -8. Tornillo de columna ·C. Casquillo alme· 

nado da reglaje (foto RMT). 

.Actuar sobre el anillo almenado (foto 25, 
marca C) para ajustar el juego. SI ello no es posi
ble, golpear en la T supenor para extraerla del 
aniDo. El anillo debe apretarse a mano o mode
radamente con unos alicates 

Apretar enérgiCamente el tomillo de sujeción 
de la columna de dtrec:ción al par B.O m.Kg. 

.Bloquear los tornillos de su¡eción de los tubos 
en Tal par 2.4 m.Kg 

.Apretar la tuerca de su¡eción del repartidor 
del circuito de frenado se aprieta al par 1.0 
m.daN 

• Instalar los dos tornillos rácor Banjo" con sus 
arandelas junta en el conducto de frenos apre
tándolos al par 0,8 m.Kg 

. Uenar el depóSitO del crllndro maestro con 
liquido da frenos precomzado y purgaJ el clrcurto 
como ya se ha descrito. 

Instalar la llave de contacto y la cubierta del 
manillar 

ENGRASE DE LOS 
RODAMIENTOS 

En condiciones de escasa utilización de la 
moto, el engrase de tos rodamientos de la colum
na de dtreccrón se recomienda cada 30 000 Km 
aprox. 

Este mantenimiento requtere el desmontaje 
de la columna Ver más adelante la "Parte ciclo" 
del capitulo "Consejos práCIJOOs" 

-FRENOS -

FRENOS 

NIVEL DEL LIQUrDO ( fotos 26 y 27) 

El nivel del liquido debe situarse entre las 
marcas del depósho de cada cilindro maestro de 
los frenos delantero (foto 26) y trasero (loto 27) 
(Sí el modelo va equipado con un freno de d1sco 
trasero). SI es necesario, completar el mvel con 
liquido de frenos preconizado. según norma 
DOT4. 

Nota: es válido un llqutdo de frenos de otra 
marca. pero que responda a la misma norma. 

PURGA DE UN ClRCUlTO 
DE FRENOS 

a)En un circuito de frenos clásico 

SI el mando se nota esponjoso, purgar el cir
CUitO correspondiente para evacuar el arre que 
haya podído entrar después de haber detectado 
y remediado la causa. 

.Retirar el capuchón de goma de una de las 
pinzas (para la delantera) o de la pinza (para la 
trasera) y conectar un tubo transparente dejanclo 
que el otro extremo cuelgue dentro de un recr
piente que contenga un poco de llqu1do de Ira 
nos limpio. 

Actuar sobre el mando de freno hasta notar 
Cierta r9Slstencia. 

.Mantenledo la presión sobre el mando. aflojar 
114 de vuelta el tomillo de purga (llave de 8 mm). 
El mando se hunde debído a que el liquido se 
escapa por el tom1llo de purga pasando por et 
tubo al recrplente. 

.Apretar el tornillo de purga y soltar el mando. 
Repetir la operación cuantas veces sea necesa-

FOTO 27: Nivel de liquido en el depósito del 
cJ/Indro maestro de/freno trasero (foto RMT) 

rio hasta que se hayan expulsado todas las bur
bujas de atre del circuito de trenos. Si la purga se 
ha hecho bien, al mando debe fortalecerse. 

Nota Durante la purga, el nivel de liquido 
dentro del depóSitO del cilindro maestro nunca 
debe ser demasiado bajo. S1 es prec1so, comple
tar el nivel con liquido nuevo preconizado. 

.Poner el capuchón de goma sobre el tomillo 
de purga y no reuullzar nunca el lfquído conteni
do en el recrp«enla de purga. 

Nota: Los tomillos de purga son frágiles, su 
apnete no deberá pasar de un par de entre 0,4 y 
0.7 m.Kg. 

SUSTITUCION DEL UQUrDO 
DE FRENOS 

El liquido de frenos tiene la prop«edad de 
absorber la humedad del aire, por lo que se vuel
ve parduzco y puede corroer los cilindros y las 
pinzas. SI esto ocurre, las cazoletas se deterro
rarlan rápidamente volVIendo ellrenado 1nehcaz, 
casr nulo. 

Es pues necesarro sus!Jturr periódicamente el 
liquido de frenos dentro los crrcultos. La periodi· 
cldad puede variar en función de las condiciones 
de utilización, pero se recomienda cambiarlo al 
menos cada dos al\os. 

El vaciado de un 01rcuito delantero o trasero 
se efectúa como para una purga (ver párrafo pre
cedente). con la diferencia de que hay que com
pletar regularmente el nivel dentro del depósito 
del crrcu1to con liquido nuevo precon1zado, 
según norma DOT 4 El vadado se acaba cuan
do aparece liquido nuevo en el tubo conectado al 
tornillo dee purga 

CONTROL DEL DESGA TE 
DE LAS PASTILLAS 

FOTO 26: Nivel de lfquldo en el 
depósito del cilindro maestro de/freno delantero 

(fotoRMT) 
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FOTO 28. Extracc1ón de ejes de las pastillas de 
freno (foto RMT) 

Hacer saltar el capuchón de pláshco de cada 
pinza mediante un destornillador para dejar al 
descubierto las pastillas de freno 

El espesor de las guarniciones no debe ser 
lnlenor a 1.5 mm; de lo contraJio. sustituir las 
pastillas 

SUSTITUCJON DE LAS 
PASTILLAS (fotos 28 y 29) 

.Extraer la tapa de plásllco, que oculta el alo
jamiento de las guarniciones de freno. mediante 
un destornillador grande. 

Extraer uno tras otro los dos empujadores 
con unos alicates (loto 28) . 

.Recuper9J el muelle de sujeción y el peque
no e¡e central en dorma de dos conos. Sacar las 
dos pasttllas de freno. Idénticas entre si (foto 39) . 

LJmp«ar la pmza con un trapo lrmplo. Empu¡ar 
los dos p1stones para poder Instalar las pastlllas 
de freno nuevas. Durante esta operación, con
trolar el nivel de liquido en el depósito que no 
debe superar el trazo de nrvel máximo. En caso 
necesano. rebrar un poco de liquido procurando 
que no caiga sobre plásticos o pinturas. 

Instalar las dos pastillas de freno nuevas que 
son Idénticas por lo que no llenen un posiciona
miento determinado. 

ColocaJ el pequel'lo e¡e central en forma de 
dos conos y montar el segundo eje compraban· 
do que el extremo abierto del muelle de apoyo se 
halle correctamente ba¡o el eje. 

Empu¡ando la pequena lámma muelle, rosar
lar el 2 pasador dentro de las dos pastillas 
(como para el ter pasador asl como dentro del 
taladro de la paquei'la lámina muelle 

.Actuar vanas veces sobre el mando para 



FOTO 29: Desmontaje deles pastillas de freno 
(foto RMT} 

poner las guranlclones de freno en contacto con 
su diSCO. 

Colocar el pequeno eje central en forma de 
dos conos y montar el segundo eje comproban
do que el extremo abierto d.el muelle de apoyo se 
halle correctamente bajo el eje. 

Empujando la pequena lámina muelle, inser
tar el ~ pasador dentro de las dos pastillas 
(como para el ter pasador asl como dentro del 
taladro de la paquel\a lAmina muelle. 

Actuar varias veces sobre el mando para 
poner las guranloones de freno en contacto con 
SU diSCO 

RUEDAS 

l>ESMONTAJE DE LA 
RUEDA DELANTERA (roto 30) 

Desmontar las dos pmzas para permitir el 
poso de la rueda. Operar como sigue. 

Retirar el perno de fijación de cada soporte 
del conducto {maree 1) con una llave Allen de 5 
mm y una llave plana o de estrella de 10 mm. No 
perder la arandela plana. 

·Retirar los dos tornillos de fijación de cada 
p¡nzo (marca 2) con una llave Allende 8 mm. 

Exlraer las dos pmzas de los discos y dejar-
1M colgando. 

Nota En este punto. nunca actuar sobre la 
p:¡lanca de freno 

Reurar el tornillo Allen del e¡e de rueda 
(morca 4)con una llave Allen de 8 mm y des
montar la arandela distancladora (marca 8). 

- RUEDAS -

• Aflojar lo suficiente los 4 tomillos de sujeción 
del eje de rueda (marca 3) con una llave Allen de 
S mm. 

. Levantar la parte delantera de la moto y colo
car un soporte ba¡o el motor pata mantener la 
rueda despegada del suelo. 

.SI el neumátlco delantero no !lava marcada 
una flecha que ln<f.que su sentldo de rotación, 
trazar una en su flanco para no equivocar ese 
sentido. 

.Extraer el eje de rueda por la parte derecha 
para suspender la rueda. Girar el eíe sobre si 
m1smo con una vanlla pasada por su taladro 
(llave acodada de pipa del kit de abordo). 

.Sacar la rueda y recuperar los dos anillos dis
tanciadores 

MontaJe de la rueda delantera (loto 30) 

Proceder en orden Inverso al desmontaje res
petando los puntos s~guientes: 

-Vigílar el sentido de montaje de la rueda 
(sentido de rotaclón). 

FOTO 30: Desmontaje de la rveda 
delantera 

1. romí/lo de la pata del con· 
dueto de frenos ·2.Fijaciones de la pinza 
-3. Tom11lo de sujeción del e¡e -4. Tornillo 
del e¡e ·S. Eje de rueda -ó.An/1/o de dls· 
tanciamiento corto en el lado derecho • 
7 .Ami/o de d1stanc1am18nto largo en el 

lado IZquierdo -s.y 9.Arandela distancta· 
dora perfilada y tomillo (foto RMT} 

-Respetar la posición de los anillos distancia· 
dores en el eje (marcas 6 y 7) . 

·Apretar enérgicamente el tornillo Allen del eje 
de rueda (par 3,3 m.Kg) manteniéndolo antes de 
sujetarlo con sus 4 tomillos (par 1,4 m.Kg) . 

·Apretar los tomillos de fiJación de las pinzas 
al par 3.2 m.Kg y actuar varias veces sobre la 
palanca de freno para acercar las pastillas de los 
diSCOS. 

DESMONTAJE DE LA 
RUEDA TRASERA (rotos 31 y 32) 

.Apoyar la moto sobre su caballeta central. 

. Desmontar la parte trasera del guardabarros 
que soporta la matricula para permitir el paso de 
la rueda. Para ello: 

FOTO 31: Desbloqueo de fos tomillos de la 
rueda trasera (foto RMT} 

-Retirar los dos tomillos de cabeza cruciforme 
ba¡o la luz roja trasera 

-Inclinar el slllln. desmontar la tapa del male· 
tln trasero y aflojar (no hace falta del todo) las 
dos tuercas manposa. 

·Estirar de la parte trasera del guardabarros. 
.Hacer saltar el protector de rueda con destor

nillador. 
.Engranar la 11 relaCión para bloquear enérgi

camente la rueda trasera y poder allojar y retirar 
los 4 tornillos de fijación de la rueda con la llave 
de pipa acodada del kit de rparaclón equipada 
con la alargadera (foto 31) 

Extraer la rueda por el pado izquierdo y 
sacarla hacia atrás (foto 32). Recuperar la aran· 
dala grande de acero entre el disco y el cubo de 
rueda 
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Montaje de ta rueda trasera 

Operar en orden Inverso al desmontaje respe
tando los puntos s¡gulentes: 

-No olvidar la arandela grande de acero que 
va contra el disco. Hacer corresponder sus tala
dros con los del cubo del par cónico. 

-Procurar que quede l1mpia la superflcie de 
montaje de la rueda. la superfiCie de apllcaoón 
del cubo y la de la arandela. No lubricar estas 
piezas 

·UtJhzar la alargadera de la llave de pipa aco
dada para apretar los 4 tomillos de la rueda al 
par importante de 10,5 m.Kg 

FOTO 32: Desmontaje de la rueda trasera (foto 
RMT} 

NEUMATICOS 

MANTENIMIENTO HABITUAL 

·ReVIsar con frecuenCia la presiÓn de los neu
I'Jlátioos. Recordar que a grandes velocidades un 
neumático poco Inflado se sobrecalienta pudien
do llegar a estallar Además puede perder su 
correcta adherenoa al suelo. 

-Revisar el estado de tos neumáticos y cam
biar aquel que presente cortes o signos de des
gaste 
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MONTAJE DE 
NEUMATICOS NUEVOS 

Respetar los puntos siguientes: 

·Montar neumáticos Tubeless para los que se 
recomienda no montar cámara de aire, ya que 
este tipo de neumático está recubierto Interior· 
mente de butll, materia Idéntica a la da las cáma· 
ras de aire· el roce ele ambos materiales provoca 
un calentamiento. El calor generado se dispersa 
con dificultad pues la goma es un muy mal con· 
ductor. Recordar Igualmente que la !anta llpo 
Tubeless, al no ser estnada, en aceleraCiones o 
frenadas fuertes puede hacer g1rar el neumábco 
y desgarrar la vc11Vula de la cámara de a1re Por 
ello, muchos mecánicos montan cámaras de aire 
en neumátiCOS Tubeless para repararlos, por lo 
que no hay que considerar este montaje como 
pel¡groso. pero hay que saber en este caso que 
se pierden todas las ventajas del neumático 
Tubeless, la principal de las cuales es que en 
caso de pinchazo se desinfla mucho més lenta· 
mente que un neumático con cámara, lo que 
para una moto significa siempre una mayor 
seguridad. 

·Montar neumátiCOS de la serie V que pueden 
resistir s1n problemas velOCidades supenores a 
los 210 Km/h. No Intentar montar neumáticos 
especlficos para velocidades mlenores. como los 
de la sane S y H. pues la K 100 no se ha homo
logado con este tipo de neumábcos. 

·Al montar los neumáticos nunca de¡ar que la 
rueda repose directamente sobre el disco de 
freno. ya que éste podrla deteriorarse. Intercalar 
calzos de madera ba¡o los rad1os de la rueda 

·Salvar siempre el borde de las llanras con 
protectores de chapa para no marcarlas con el 
desmontable para neumáticos. 

·Respetar el sentido de rotación Indicado por 
una !lecha en el llaneo del neumático. Antes de 
desarmar el neumático delantero. marcar este 
sentido sobre la rueda misma. ya que ésta se 
puede montar Indiferentemente en uno u otro 
sentldo, lo que no es deseable para los diSCOS de 
freno. 

DESARMADO Y REPARAC ION 
DE LOS NEUMATlCOS TUBELESS 

Se aconseja cambiar un neumático Tubeless 
por uno nuevo en los casos s1gulentes: 

·Oriliclo de más de 4 mm de diámetro dentro 
de la banda de rodamiento. 

·Dos pinchazos a menos de 40 cm de distan· 
ola entre si 

-Tras pinchazos o más 
P1nchazo o desgarrón lateral. 

- BATERIAS-

En caso de p¡chazo axtSten dos modos de 
reparación posibles: 

a)Reparaclón rápida sin desarmado 
SI el pichazo se ha produCido con una punta 

afilada, un clavo o cualquier objeto de un dláme· 
tro Inferior a 4 mm que se haya clavado en el 
neumático sm deteriorarlo, puede reparar el 
daño usted mismo. sin desmontaje alguno. 

La BMW Incorpora un kit de reparación para 
una Intervención In sltu en un neumático 
Tubeless. algo único, ya que este kit maca Ttp 
Top contiene tres pequenas bombonas de aire 

'EQUIPAMIENTO 

BATERIA 

NIVEL DE ELECTROLITO 
(fotos 33 y 34) 

Después de desmontar la tapa lateral izquier· 
da de plástico (ver más adelante), la caja traslú
cida de la baterfa permite observar el nivel de 
electrohto dentro de los 6 elementos. El nivel 
debe estar de 5 a 10 mm por debaJO del reborde 
de la tapa negra de la baterfa. de lo contrario, 
completarlo úrucamente con agua deStilada o 
agua especial para baterlas 

Para completar el mvel es prectso desmontar 
el cofre de herramientas Para ello: 

Inclinar el sillln. 
.Desmontar la trampilla (lado Izquierdo del 

cofre) de acceso a la toma múltiple de la unidad 
de Inyección. 

.Desconectar la toma múltiple de la unidad de 
inyección desenclavando la toma previamente 
pasando una hoja de destornillador por el taladro 
del interior del cofre e Inclinando el destornillador 
hacia delante (foto 33). A continuación, basta 
tirar die cable para extraer primero la parte pos· 
terlor de la toma 

comprimido para recuperar la presión inevitable· 
mente perdida durante la reparación. 

El kit también Incluye un folleto con ilustracio
nes y exphcaoones útiles para las reparaciones. 

Atención: Este método sólo permite una 
reparación provisional; en un taller efectuarán la 
reparación definitiva con desarmado del neumá· 
tico.L.a principal razón estriba en que un pincha· 
zo sin Importancia exteriormente puede causar 
un delerioro lnlerno de la cubierta que sólo se 
puede evaluar con un desarmado. Por todo ello, 
conducir no más de 400 Km hasta un taller sin 

• 
.levantar el cofre de herram1entas que contie· 

ne a la vez la unidad de Inyección. 
.Desmontar la placa de sujeción de la baterla 

(loto 34) tras desatornillar los dos tirantes. 
.Desenroscar los 6 tapones con una moneda 

y completar el nivel con agua destilada o agua 
especial para baterlas hasta que el nivel se sitúe 
entre 5 y 10 mm por debajo del borde de la tapa 
negra 

Nota: si se ha desmontado la baterla para 
completar el nivel. no olvidar volver a conectar el 
tubo de toma de aire eXlerior del lado izquierdo. 

BOR~ES 

Si los bornes y 1erm1nales están sulfatados, 
timpar1os con agua y bicarbonato sóó100 y ras· 
carloscon un cepillo metálico Unterlos posteno
mente con grasa para protegerlos. 

ESTADO DE CARGA Y RECARGA 

Cada 6 meses aprox. medir con un denslme· 
tro la densidad del electrollto dentro de cada ele· 
mento de la baterla. Dicha densidad se traduce 
el estado de carga de la baterla. A 2o•c: 

· 1.25 a 1,27 carga normal. 
· 1,17 a 1,19 _ carga 
·1.07 a 1,09 descargada. 
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sobrepasar los 60 Km'h. 

b}Reparaclón definitiva 
Un neumábco Tubeless se puede reparar 

como una cámara de aire, es decir, con una par
che o una clavija especial (vulcanización en frlo) 
en el Interior de la cubierta tras un examen 
exhaustivo de esta última. 

Su desarmado sigue siendo el clásico. con la 
condición Ineludible de intercalar protectores de 
chapa (ver més arriba) para no deteriorar el 
borde de las llantas. De lo contrario, no se con
seguirla una estanqueidad perfecta 

FOTO 33: Oesconfl)(ión de la toma múlttpla da 
la unidad de Inyección después da hacer palan· 

ca con un destornillador (foto RMT) 

FOTO 34· Desmontaje de/a batarfa (foto RMT) 



- FUSIBLES Y BOMBILLAS -

Por varias razones evrtar dejar la baterla mal 
cargada: pueden surgir problemas en el arran
que y en la seflalizaclón y, en Invierno, hay que 
rascar el hielo que una baterla descargada no 
res1stirfa. 

Para cargar la baterla, sacar sus bornes. des
montarle y extraerla de su suJeción. 

No olvidar sacar sus tapones de llenado y uti
lizar una corriente de carga de 1110 parte de la 
capacidad total de la baterla, es decir 12 V- 2,0 
A. SI el cargador produce una corriente dema· 
slado fuerte, conectar una bombilla en serie con 

lo que baJará el ampera¡e. 
Durante la carga, la temperatura del electroli· 

to nunca debe pasar de 45•c: de lo contrario, 
cesar momentáneamente la carga. Cuando las 
burbu¡as de hidrógeno se hayan escapado del 
electrollto, la carga seré ya la suficiente. 

Al finalizar la carga la densidad debe com
prenderse entre 1, 720 y 1,290 a 2"C. 

Al montar la baterla comprobar que el tubo de 
ventilación no esté doblado o plegado y que no 
toque con pieza metáhza alguna 

FUSIBLES Y BOMBILLAS 
I)FUSffiLE (foto 35) 

La caja de fusibles está situada en el lado 
izquierdo de la ca]a del equipo eléctnco (foto 35) 
Se acoede a ella después de desmotar la tapa 
lateral Izquierda de plástico (ver más adelante). 

llene 5 fusibles de origen que protegen a 
otros tantos circuitos Exiten dos lugares líbres 
para colocar dos fusibles de t5 A en caso de 
conexión de accesorios. Seflalar que hay dispo
nibles tomas no utilizadas dentro de la caja del 
equipo eléctnco bajo el depósito de gasolina 
para poner conectar faros suplementarios u 

otros equipamientos opciOnales 
Cuando un fus1ble se funde, buscar la causa 

del cortocircuito dentro del circuito concerniente 
y, solamente después, montar otro fusible de 
Igual capaadad (7,5 A o tS A según el caso) 
Dentro de la caja de herramientas de la moto 
existen fusibles de recambio tipo mintfuse (platos 
con enchufe). 

IT)BOMBJLLAS 

r)BOMBILLA DE FARO Y 
DE LUZ DE POSICION (K 100) 

a}Desmotaje 

2°)80MBILLAS DE FARO Y 
DE LUZ DE POSICION (K lOO RS) 

a)Bombllla de luz de posición 
.Retirar los 4 tornllos (2 a cada lado) superio· 

res de los revestimientos Interiores lzquiedo y 
derecho del carenado. Levantar estos últimos y 
sacar las dos pequeflas tapas delanteras 

.Retirar los 6 tornillos de la guarnición interior 
del parabrisas y sacar la guarnición lateralmente. 

Desmontar la bombilla de la luz de postdón 
con su casquillo. 

b)Bombllla H4 
Al contrario que con la bombilla del modelo K 

tOO. a la bombtlla H4 se acoede sin desmontar el 
taro. Basta pasar la mano por dentro del carena
do del lado Izquierdo o derecho. 

e) Reglaje del taro de la K 100 RS 
Por el lado Interior derecho del carenadoo 

una maneta de tres posiciones permite ajustar la 
1 del taro en functón de la carga de la moto. El 
tornillo central de dicha meneta permne un ajus· 
te de base. Para ello, situar la maneta en la posl· 
clón superior (?grande) para poder disponer las 
otras dos poslclones de reducción de la 1 en 
caso de carga de la moto. 

En el lado del tubo de horquilla IzqUierdo, un 
tornillo Allen de plástico permite a1ustar lateral· 
mente el cableado de las luces. 

3°)80M81LLAS DE FARO Y 
DE LUZ DE POSJClON (K LOO RT) 

a)Bombll las H4 y de luz de posición 
El acceso a estas dos bombillas no requiere 

desmontaJe alguno. contrariamente a las de los 
modelos K 100 y RS El desmontaJe de las bom· 
blllas se efectúa del mismo modo. 

b)Reglaje del faro 
Los dos reglajes en altura y lateralmente son 

Idénticos a los del modelo K 1 00 RS. 

4')80MBILLAS DE LUCES 
POST ERIOR Y DE STOP 
(todos los modelos) 

La carcasa de la luz postenor se desmonta 
tras desenroscar las dos tuerces de dentro del 
maletfn trasero. 

Para sacar una bombilla, pinzar los dos 
safJentes del casquillo de la bombilla correspon
diente 

51 ) BOMBILLAS DE 
INTE RMITENTES 

Para los Intermitentes delanteros de las K 1 oo 
y RS asl como para los intermitentes traseros de 
todos los modelos hay que desmontar el? (1 tor
nillo) para acceder a las bombillas. 

Para los lntermltenles delanteros de la K 1 00 
RT el acceso a las bombillas es por el Interior del 
carenado. después de g11ar la d118CClón en uno 
sentido y otro sentido 

FOTO 35: Fusibles Minifuse 
/.Fusible 7,5 A en circuito de ilumi
nación el cuadro de Instrumentos, 
de luz de stop y de luz trasera -

2.Fusíble 7,5 A en circuito de luz de 
posición -3. Fusible 15 A en circuitos 

de intermttentes (y de reloj como 

.Desmontar el carenado dellaro (4 tomillos en 
la parte trasera. junto a los tubos de horquilla) 

.Desconectar la toma múltiple de alimentación 
de los intermitentes. 

ELEMENTOS DE LA CARROCERIA 

opción en la K 100) -4 UbicaCIÓn 
para fusible de 15 A para toma de 
corriente (opcional) ·5.Ublcaclón 

para fusible de 15 A para accesorio 
(opcronal) ·6.FUSíble 7,5 A en circul· 
to de bomba de gasolina -7.Fustble 
15 A en circuitos de bobinas y del 

ventilador (foto RMT} 

.llojar las dos tuercas de fijaetón del faro (llave 
de t3 mm) sin desenroscarlos completamente y 
tirar del taro hacia delante. 

.Desmontar la bombilla de la luz de posición 
con su casquillo (acoplamiento de bayoneta). 

.Deconectar la toma múltiple de la bombilla 
del taro. 

. Retirar el protector de goma desenclavar el 
anillo y sacar la bombilla. 

Nota: No tocar la bombilla del raro con los 
dedos. Utilizar un trapo limpio. 

b}Consejo para el montaJe 
Después de montar el faro en sus soportes y 

de colocarla varilla de reglaje, hacer correspon
der las marcas triangulares en tos soportes antes 
de apretar las dos tuercas. 

c)ReglaJe del f aro de la K 100 
Se hace fácilmente mediante el tornillo con 

moleta ¡unto al tubo émbolo izquierdo. 

TAPAS LATERALES 
(todos los modelos) 

El desmontaje de la tapa lateral izquierda da 
acceso a la caja de fusibles y a la baterla La 
tapa lateral derecha perm11e acceder al vaso de 
expanstón del circuito de refrigeración • 

Desenca¡ar pnmeramente sus extremos 
delantero y trasero y deslizar la tapa hacia atrás 
procurando acompaflar el movimiento actuando 
con los dedos sobre la pata Interna para que ésta 
no se rompa. 

TAPAS DELANTERAS DEL 
DEPOSITO Y TAPA DEL 
RADIADOR (modelo K 100) 

El desmontaje es necesario cuando se desea 
retirar el depósito de gasolina. 

.Desmontar la tapa delantera Izquierda del 
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FOTO 36. Desmonta¡e de la tapa delantera del 
depósito de gasolma del modelo K 1 oo despues 
de retirar los trres tomillos y de haberla desen-

cajado (foto RMT) 
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FOTO 37: Desmontaje del conjunto tapa de 
radiador y tapa delantera derecha del depósito 

de gasolina en el modelo K tOO (foto RMT). 

21 20-(1 

ff. 5 4 

- ELEMENTOS DE LA CARROCERIA-

TAPA RADIADOR Y TAPAS LATE· 
RALES DEL MODELO K 100 
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CARENADO DEL FARO 
DEL MODELO K 100 

ELEMENTO SUPERIOR Y PARA· 
BRISAS DEL CARENADO K tOO RS 

Despiece n• 1 (ver texto) 

depósito después de retirar los tres tornillos 
delanteros y de haberla desencajado(foto 36) . 

. Sacar todo el conjunto de lapa del radiador y 
tapa lateral derecha del depósito tras desencajar 
el depósito (foto 37). 

CARENADO DEL FARO 
(modelo K 100) 
Retirar los 4 tornilfos de fijación del carenado 

(lado tubos de horquilla). 

CARENADO K 100 RS 
.Desmontar las guarniciones Interiores 

Izquierda y derecha (marca 20 en el despiece n• 
3) sujetas cada una por 2 tomillos superiores 
(24) y 1 tornillo Inferior (25) . 

. Desmontar los dos elementos lnfenores 
izquierdo y derecho. cada uno fijado por 7 toml· 
llos (ver despleca n• 2). 

-Tres tomillos delanteros de cabeza crucifor
me lo fijan a la tapa del radiador (marca 18). 

-Un tomillo Allen lo fija por abajo a una pata 
del bloque motor (marca 20) 



TAPA DE RADIADOR Y ELEMENTOS INFE
RIORES DEL CARENADO K 100 RS (parte 
superior) Despiece n• 2 (ver texto) 

-Cuatro tornillos superioras de cabeza cruel· 
forme lo fijan al elemento superior del carenado 
(marca 6). 

.Desmontar la tapa del radiador (marca 4 en el 
despiece n• 2) retirando los 4 lomillos restantes 
que lo fijan a la placa Inferior de obturación de la 
? del carenado. 

Desmontar el conjunto retrov•sores-mterml
tentes. Para ello, haoer palanca con la mano 
para desencajarlos de sus tres espárragos de 
fijación y desconectar tos cablas de los lnterml· 
tentes. 

.Desmontar las dos pequenas mariposas 
Izquierda y derecha de dentro del carenado a la 
altura del cuadro de Instrumentos (marca 26 en 
el despiece n• 3). 

.Desmontar los soportes izquierdo y dere
cho(marcas 1 y 2 en el despiece n• 3). cada uno 
fijado en el lntenor del carenado por 4 tomillos. 

. Desmontar los dos pequer'los tubos de ventl· 
laclón (marcas 2 y 3 en el despiece n• 2). fijados 
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GUARNICIONES INTERIORES DEL 
CARENADO K 100 RS (derecha) 

Despiece n• 3 (ver texto) 

cada uno por un tomillo bajo la placa de obtura· 
ción ( 1) del ? del carenado . 

. Desconectar los cables de las bocinas y de la 
bombilla del faro. Elrtraer la bombilla de la luz de 
posición. 

.Retirar los 6 tomillos (marcas 15 y 20 en el 
despiece n• 1) que fijan la parte superior del 
carenado al soporte de la columna de direcaón y 
a los soportes laterales. 

.Desmontar la parte superior del carenado. 

CARENADO DE LAK lOO RT 

.Desmontar las tapas de los compartimentos 
de alieaclón Izquierdo y derecho. 

.Desmontar las guarniciones (rodilleras) inte
riores izquierda y derecha (marca 15 en el des· 
plece n• 4) sujetas cada una por 2 tornillos supe· 
rlores y 1 tornillo Inferior. 

.Desmontar los dos compartlmentos de ahe-

7 

5 ~ 

6~ 

l 
namiento fijados por 4 tornillos. 

.Desmontar los dos elementos Inferiores del 
carenado (marca 23 en despleoe n• 2) lijados 
cada uno por 7 tornillos. 

·2 tornillos cruciformes delante. lado radiador 
(marca21): 

·2 tornillos Allen en las patas, en la parte tra
sera del elemento: 

-3 tornillos cruciformas de dentro que lijan el 
elemento a la parte superior del carenado 
(marca23). 

.Recuperar las dos placas (marca 25 en el 
despleoe n• 4) equipadas con su junta (26). 

.Desmontar los dos soportes metálicos 
(marca 1 en el despiece n"4) de los compartí· 
mantos de alleneamlento (2 tornillos cada uno). 

.Desmontar la tapa del radiador (marca 11 en 
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el despiece n• 2) retirando los 4 tornillos restan· 
tes que la fijan a la palea Inferior de obturación 
del ? del carenado. 

.Retirar los tomillos de fijación restantes de 
los fuelles de lso tubos de horquilla en la placa 
de obturación de ? di carenado. 

.Desconectar los cables de las bocinas y de la 
bombilla del faro. Sacar las bombillas de intermi· 
tantas y la de la luz de posición. 

.Retirar los 6 tornillos de fi jación de la parte 
superior del carenado: 4 tornillos dentro del 
carenado en los brazos del soporte fijado a la 
columna de dirección (marca 24 en el despie
ce n• 1) y 2 tornillos en los soportes laterales 
(despiece n• 3) . 

.Desmontar la parte superior del carenado. 
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ELEMENTO SUPERIOR y PARA~RISAS 
DEL CARENADO K 100 R 

Despiece n• 1 (ver teKto) 

LEMENTOS DEL CARENADO K 100 RT 
SOPORTES DE LO~e~plece n• 3 (ver texto) 
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TAPA DE RADIADOR y ELEMEN
TOS INFERIORES DEL CARENADO 

K 100RT 
Despiece n• 2 (ver teKto) 

GUARNICIONES INTE
RIORES y COMPARTI
MENTOS DE ALINEA-

MIENTO DEL CARENADO 
K 100 RT 

Despiece n• 4 (ver teKto) 



RESUMEN DETALLADO DE LOS CONSEJOS PRACTJCOS 

BLOQUE MOTOR 

INTERVENCIONES POSIBLES 
MOTOR EN EL CUADRO 

Encendido 
DIStribuCión 
Culata-válvulas 
ClgOellal·blelas·plstones 
Bomba de aceite - bomba de agua 
Alternador 
Motor de arranque 
Embrague • junta de apoyo trasero 
Mecanismo de desembrague 
Accionamiento del alternador 
Rueda libre de arranque 
E¡e lntermed1ano motor 

OPERACIONES QUE REQUIEREN LA 
RETIRADA DEL MOTOR 

Cárter-motor (desmontaje, desarmado, montaje) 

TRANSMISION 

Caja de velocidades 
Eje de transmisión 
Par cónico 

CIRCUITO DE REFRIGERACION 

Control de estanqueidad del circuito 
Control del tapón del circuito 
Radiador 
Termostato 
Motoventilador 
Testigo luminoso de sobrecalentamiento 

ALIMENTACION - INYECCION 

Causas de un fallo en la 1nyecc10n 
Bomba de gasolma 
Presión de gasolina 
Sincronización de las manposas 
Reglaje del ralentl 
Posición contactor de mariposas 
Cuadro de deteoclón de los tallos en la inyección 

EQUIPO ELECTRICO 

Circuito de encend1do. 
-Avance del encendido 
-Comprobadón de la marcas 
·Cuadro de control del SIStema de encendido 

Circu1to de carga: 
-Desmontaje y desarmado del alternador 
-Controles del alternador 

Circuito de arranque: 
-Motor de arranque 
-Relé del motor de arranque 

PARTE CICLO 

Cuadro 
Horquílla delantera 
Columna de dirección y T de horquilla 
Suspensión trasera 
Frenos 
Ruedas 
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BMW-K1oo-IRilHJI TI 
DIAGNOSTICO 

EL MOTOR 
NO ARRANCA 

EL MOTOR DE ARRANQUE NO FUNCIONA 

CAUSAS POSIBLES COMPROBACIONES Y REMEDIOS 

1.Bateria descargada Enoander el faro. S1 su densidad 
es anormalmente débil, la baterla 
esta descargada. 

2. Uave de contacto mal Venflcar que la llave está en posición 
puesta o defectuosa en posición media, y si es necesario, 

abnr1a para ver sllos cables están bien. 

3.Contactor de seguridad Revisar su conexión y su 
del arranque de la palanca funcionamiento correcto. 
de embrague defectuoso Sust1tulrto si es necesario. 

4.Cables del circuito del R8VIS8r todo el circu1to y 
motor de arranque el botón del motor de arranque 
desconectados o cortados 

5.Relé del motor de Apretar el botón del motor de arranque: 
arranque defectuoso debe escucharse un ruido en el relé 
(contactos o nucleo 
del relé oxidados) 

correspondiente aJ deslizamiento del 
núcleo del mismo. De lo contrario, 

desmontar el relé, controlarlo con un 
ohmlmetro y sustituirlo si es preciso. 

&.Motor de arranque Desmontar, desarmar y comprobar 
defectuoso el estado de las escobillas, 

del colector y de los bobinados . 



BMW « K 100» 

EL MOTOR 
NO ARRANCA 
(CONTINUACION) 

EL MOTOR DE ARRANQUE GIRA 

OPERACIONES Y CONTROLES 
A EFECTUAR 

1.Desmontar una bujla y examinar sus electrodos. 
&)Electrodos secor y sin olor a gasolina 
b)Eiectrodos humados de gasolina 

2.Con1rolar que nada Impide la alimentación da 
gesollna. 

-Controlar el nivel de gasolina dentro del depósito 
-Comprobar que el taladro de toma de aire exterior 
del depósito no está taponado. 

3.Asegurarse de que la bomba de gasolina funciona 
correctament.a (vlf el párrafo • Alimentación 
Inyección M). 

4.Asegurarse de que los Inyectores funcionan (ver el 
pllrrafo " Alimentación· Inyección"). 

5. Comprobar el buen funcionamiento del encendido, 
como se describe en el capitulo '"Encendido M. 
a) Encendido en buen estado. 
b)Encendido defectuoso. 

6.Comprobar que nada obstruya la toma de ai re del filtro. 

7.En última Instancia, comprobar que ni agua ni cualquier 
otro cuerpo extrallo se haya mezclado con la gasolina. 

S.Revlsar los cables del circuito de encendido y comprobar 
que no hay cables cortados, desconectados o humados. 

Si neces. 
hacer op.ne 

2 
5 

4 

5 

6 
8 

7 

EL MOTOR FUNCIONA, PERO ... 

SíNTOMA CAUSAS CONTROLES 
POSIBLES 

1.Sólo gira en Tocar oon cuidado cada escape. 
tres cilindros El más frlo es el del cilindro que falla. 

Desmontar su bujla y exam1nar sus electrodos. 
Electrodos secos: 2 casos posibles: 
-1nyector fuera de uso. 

Problemas de inyección -cables del inyector cortados o mal conectados. 
Electrodos hUmados de gasolina: limpiar • si es 

preciso. ajustar la holgura y conectar la bujla en su 
antlparáslto. Ponlf el casquillo de bujla a masa, 
poner el contado y accionar el motor de arranque. 

Sin chiSpas o con chispas débiles: volver a 
comenzar con una bujla nueva. Si sigue sin haber 
una mejora, separar el cable de bujla a 5 mm de 
una buena masa y accionar el motor de arranque. 

Bujía o antlparásito defec- Siguiendo la lógica. debe producirse una chispa lo 
tuosos que prueba el fallo del antiparllsito. 

2. Los cilindros cables de bujla o de all· Comprobar y desconectar. 
1/4 ó 213 no traba· mentadón de una de las 
jan bobinas de alta tensión 

están desconectados 
Una de las bobinas de Controlarlo con un ohmlmetro y sustituirlo si es 

afta tenslónestá luera de preciso. 
servicio. Uno de los capta-
dores del plato de encendl· Revisarlo como se indica en el capítulo "Equipo 
do está defectuoso. eléctrico". 

Bloque electrónico 
defectuoso 

3. Aguanta mal Ralentl mal ajustado Ajustar el ralentl y la sincronización. 
el ralentf Bujlas sucias Umplar y ajustar la holgura de Jos electrodos. En 

caso necesario, montar bujlas nuevas. 

Uno de los Inyectores Comprobar que los cables están bien conecta· 
tiene fallos. Ligera toma de dos. Controlar el inyector. 
aire Pasar un pincel embebido en gasolina alrededor 

de las abrazaderas y rácores con el motor girando 
al ralentl. 

El régimen aumentará al pasar el pincel por la 
toma de aire 

Capuchones que ocul- Comprobarlo (ver el párrafo "Sincronización de 
tan las tomas de depresión las mariposas de gas¡. 
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EL MOTOR FUNCIONA, PERO ... PROBLEMAS DE TRANSMISION 
(CONTINUACION) 

SINTOMAS CAUSAS CONTROLES SINTOMAS CAUSAS COMPROBACIONES Y REME-POSIRI .F.S PO ffiLES DIOS 
Aauanta mal el Falta de JUego en las En esle c:aso. el molar aguanla mal el ralenlf. 

rulen U válvula~ una vez que el mo1or e\tá catleme. Ftata de carrera 
(continuación) Falta de presión de I.EI embrague 

de ta palanca de 
Comprobar y, si es preciso, ajustar 

gasolina pallna 
embrague Normal después de cierto kilometraje y sita lmpurew en el crrcu1· Disco gastado o máquina se utlliza inlensivamente, desmontar, 10 de atlmenración Remitirse al pámlfo ~Aiimcnlnción - diafragma comprimi· controlar y sust1tulr el disco gastado o el día· Fallo del caudal!mer.ro Inyección" do fragma 

Central de in)ección 
defec!OOSI 

l.Et embrague Exceso de carrera Comprobar y ajustar la carrera de la palan· 
Filr.ro de aire sucio Limpiar o suslitUJr; arnstra o engrana mal Deslizamiento ca 

4.No sube bien de Bujías SUCIAS O des&· ump1ar, ajustar o cambiar malo del disco Desmontar el embrague y comprobar el 
'ueltas 1 parece rallo JUStadas 

Disco saltado 
buen estado de las estrlas del disco y del eje. 

de potencia Avance del encendido Controlar con la lámpara es1roboscóp1ca que no deben estar desdibujadas 
mnl reglado Desmontar el disco y controlarlo 

Falla de presiÓn Conr.rolar la alunenux:ión. el e•u1do de filr.ro. 
ta bomba y el regulador de pres16n J. La, ulocldades Embrague no Ver caso precedente 

Central de inyección Comprobar la compresión con un mcd1dor de cn1ran con dificultad bastante tensado o 

defectuosa compresiones y de1enninar el ongen de lo falw que funciona lnco- Puede llegar después de un descenso. 
de conprestón rrectamente Revisar el estado del eje desmontándolo, sl es 

SusUNtr 
Eje del selector preeclso. 

torcido Desmontar el mecanismo de selección y 
Mecanismo de 

Fallo del sistema de Revisar punto por punro la ulimcmación y lo selección mal ajusta· 
comprobar su ajuste correcto. Comprobar que 

S.Coii5U.me de.masia- alimentación inyección do o defectuoso 
no existen rasgos de desgaste anormal. 

da gasolina Fallo del sí lema de 
inyección 

4.EI pedal del selec· Muelle de retomo Revisar y, si es necesario, sustituir el maca· 
1or no vuehe n su posl- roto o descolgado nismo de selección y cambiar su muelle 

Exceso de a•anoe en Conr.rolar el a'ance con una IJmpara esr.robos- clón 

6.Picado de bielas al el encendido eópica 
acelerar y, evenlual · Mezcla muy pobre 
mente, liende a recalen· debido a los tornas de atre Comprob:tr el apne1e correcto de las abrazade. S.Presenda de falsos Desgaste del Ver caso n• 3 
tarw Gasolina de calidad ras y las bridas de admuión puntos muer1os mecanismo de selc· 

maproptada Eleg~r úntcamc:nte super clón Caso poco probable. Hay que desmonlar 
Muelle del dedo necesariamente e mecanismo de selección. 

de enclavamiento Previamente, revisar todos los puntos restan· 
defectuoso tes. 

AJUStes malos del Ver caso preeedenre 
Desgaste del encendido y de la lnyec· Los dos últ.lmos casos son bastante infre· 

7. El motor se reca· ción 6.Las velocidades mecanismo de cuentes. pero pueden darse después de un 
lienta Falto de trquido de Revisar el nivel y complewlo. Ji es necesano saltan selección kílometraje largo o una utilización excesiva. 

Desgaste del tarn· 
refrigeración Observar que no UtStllD pm!idas bor y de las horqul· 

Rac!Jador SUCIO e~tc· Comprobar y hmpía.r Itas 
riormente Garras de los 

Ctrcuito de refrigena· Ulilintr un producto de descalcificación o 5US· pinones gastadas 
etón con una capa de cal tiNir. si es preciso. 

Terrno51alo defectuoso Desmonlltrlo y con1rolarlo. 
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1 MOTOR EN EL CUADRO J 

1 

1 
Tapa árbolesj l Encendido J 

1 
Tapa de 

1 l Bomba de aguaJ l Par cónico j Motor de 

J 1 
Alternador J 

de levas clgOel\al Bomba de acalle arranque 

1 

J Tapa de cadenJ l Brazo oscl· j 
1 

1 de d1stnbución lante 

1 
Retén del apoyo 1 

delantero motor 

1 

Cadena, ptñones., 
tensor de dist. 1 

Eje de trans- ~ 
misión 

1 Acoplamiento 1 

1 alternador 

J Arbolasde 1 l Caja de velo-J 
1 

1 levas cidades 

Junta eje de 

1 
1 

Empujadores 1 alternador 

J Culata 
J l Embrague J 

1 

L 

1 
Re*ldelapoyo l 

1 
Vatvulaa J trasero motor 

l Plato soporte 

l Plstones-bie] embrague J 
las 

1 

ClgOellal 1 
1 

Cárter de 1 
embrague 

Dlagragrama que muestra el orden de e¡ecución de las 
operaciones de desmontajes. Todos los órganos del 

motor y da la transmisión son accesibles con el motor 
an al cuadro (salvo a la hora de cambiar el c4rtar 

l Cárter Inferior J Acclon. motor de arranque 
motor), una de las ventajas de esta motor K 100. Con Eje motor Acc:ion. altern. 
fondo gns: desmontaje o montaje da un órgano qua Rueda libre arranque 
requiere el empleo da un útil especial (Documento 

RMT) 
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CONSEJOS 

PRACTICOS 

MOTOR Y EQUIPO 

ENCENDIDO 

I)Jo;SMONTAJ E 

Desmontar la tapa del encendido de delante 
dtll motor mediante una llave Allen de 5 mm. 

Desmontar la placa portacaptadores (2 tomi
llos) con una llave Allen de 4 mm y mantenerla 
nxtralda del motor. Para un desmontaje comple
to de ta placa. desconectar su cableado. la toma 
mulhple esté situada detrés del radiador en el 
Indo derecho. En la K 100, su acceso es posible 
después de desmontar la tapa lateral derecha 
nncajada en el depósito y fijada por un tomillo en 
111 lado derecho de la tapa del rad1ador. En los 
modelos con carenado K 100 AS y AT hay que 
dnsmontar la guamlcl6n Interior derecha de su 
1renado (ver el párrafo "Elementos de la carro

' erra· aJ final del capitulo "Mantenimiento habl· 
tuar) 

Desmontar el rotor y la placa porta marcas del 
11ncendldo después de retirar los 3 tornillos (llave 
Allen de 2.5 mm). 

Nota Si hay que sustituir el retén del aloja
miento del encendido. desmontar la tapa de la 
cadena de distribución (ver més adelante). 

- ENCENDIDO -

ENCENDIDO 
t.Piatma y captadores de Impul
sos -2.Pasacables -3.Rotor • 

4.Anl/lo con marcas -5.y 
6. Tomillos Al/en M 4 x 1 O y aran
delas 0 4,3 -7.y B. tomillos Al/en 

M 5 x 12 y arandelas 0 5,3 • 
S. Encendido completo. 

FOTO 38:Ensamblado del anillo y del rotor del 
encendido en el tetón de posicionamiento de la 

brida del clgDeflal (foto RMT) 

INTERVENCIONES POSIBLES 
MOTOR EN EL CUADRO 1 ....._ ______ _ 

7 8 

~--

9 

FOTO 39: Posición de ensamblado de la placa 
del encendido haciendo co"esponder su corte 

con la ranura de la tapa (foto RMT) 

4 

3 

CONTROLES 

Todos los controles eléctricos están descritos 
más adelante en el párrafo 'Equipo eléctrico·. 

MONTAJE (fotos 38 y 39) 

Realizar las operaciones en orden Inverso aJ 
desmontaje, respetando Jos puntos slgueintes: 

-hacer corresponder el alojamiento de la placa 
y del rotor con el tetón de poslcíonamlento del 
c~gOellal (foto 38); 

-fijar la placa portacaptadores haciendo 
corresponder su ranura con la de la tapa de la 
dlstríbuoón (foto 39). lo que corresponde a la 
po51Ción de base; 

-controlar necesariamente el avance del 
encendido (ver más adelante el párrafo "Equipo 
eléctrico"). 
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BMW .. K100 » - DISTRIBUCION -

DISTAl B UCION 

CARACTERISTICAS PRINCIPALES 

HERRAMITENTAS DE DESARMADO - REARMADO 

-Llaves Allen de 5 y 8 mm. 
-Llaves de 1 o y de 17 mm (modelos Indiferentes). 
·Llaves planas de 19 mm . 

HE RRANUENTAS DE CONTROL 

-Palmar y comparador de Interior para medir las cotas de 24 a 40 mm. 
-Hilo de pláS11co de control del juego diametral en los apoyos de los árboles de levas 

("Piastigage¡. 

CONTROL ARBOLES DE LEVAS Y APOYOS 

Valor nominal mm Valor limite mm 
y e 

levas: 
·Diámetro interno apoyo 
delantero 

·0 apoyo delantero 

.Juego diametral 

Los otros 3 apoyos: 
-Diámetro de los apoyos 

-0 de los apoyos 

levas adm. y ese.: 
-0de base 
·Altura levas de adm. 
-Altura levas de ese. 

CONTROL EMPUJADORES 

Diámetro alojamientos dentro 
de la culata 

0 empujadores 

Juego diametral 

PRODUCTO NECESARIO 

30+0,020 
+1).041 

30·0,007 
·0.020 

0,027 a 0 ,061 

24+0,020 
+0,041 

24·0,007 
·0.020 

30,000±0,03 
39,393±0,03 

39,382 

33,5+0,025 
.() 

33,5-0,009 
·0,025 

0,009 a 0,050 

29,95 

0,15 

23,95 

39,10 
39,05 

33,615 

33,465 

0,150 

Juntas para tapa de distribución o pasta para Juntas. 

DESARMADO (rotos 40 y 41) 

.Desarmar la tapa de los árboles de levas 
(foto 40) para para un reglaje del juego en las 
válvulas (ver el párralo correspondiente en el 

capitulo "Mantenimiento habitualj. 
.Aflojar únicamente los tomillos de la tapa del 

eigOenaJ. No es necesario desmontar la tapa: 
basta extraerla suficientemente de la tapa de la 
cadena de distribución. 

.Desmontar la tapa de la cadena de distrlbu· 

FOTO 40: Desmontaje de la tapa de árboles de 
levas (foto RMT) FOTO 41: cada árbol de levas va provisto de 

un tomillo Al/en para poder inmovilizarlo con 
una 118ve y desmontar 81 piflón (foto RMT) 

Nota: 
n' 9:6 Nm {0,6 m.Kg) 

TAPA DE ARBOLES DE LEVAS 
1. Tapa ·2.y 3.Arandelas junta e 10 x 13,5 y tomillo da vaciado M 10 (en los primeros 

modelos sfJio)-4.y S.Juntas ·6.Muelles · 7. T8p01les medialuna .lJ.y 9.C8squlllos y tomillos · 10. a 
12. Tapa de caja de bujfas, tomlllos Afien M 6 x 12 y arandelas elásticas 0 6 mm. 

clón como sigue: 
-desmontar el encendido (ver el párrafo pre

cedente) • 
-desmontar la tapa del rad1ador, 
-retirar los 14 tomillos Allen de fijación de la 

tapa (llave Allen de 5 mm) y desmontar este últl· 
ma. No perder los dos casquillos de posiciona-

miento de la tapa, 
-sustituir, sl es preciso. el retén de la tapa de 

distribución como se describe más adelante. 
.Desmontar el tensor hidráulico (2 tomillos). 

Procurar sujetarlo para que el empujador no 
salte bajo el efecto del muelle. No perder los dos 
casquillos de posicionamiento. 
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- DISTRIBUCION -

9 

TAPA DEL ENCENDIDO · TAPA DE CADENA DE DISTRIBUCION 
t . Tapa de cadena de distribución -2.Ret1Jn 36 x 52 x 7 mm del apoyo delantero eje 

motor ·3.y 4.Juntas -5. Tomillos Al/en M6 x 25 -6.y 7. Tapas del encendido y junta -8. Tornillos Afien M 
6 x 20 ·9.Passcables. 

" 

DISTRIBUCION 

Nota: 
n' 6: 54 Nm (5,4 m.Kg) 
n' 9: 50 Nm (5,0 m.Kg) 

t Y 2.Arboles de levas de admisión y de escape -3. Tapones 0 12 mm -4.Piflones de 
árboles de levas ·5.y 6.Arandelas y tornillos M 10 x 22 paso tOO -l.Píñones del clgOeflai -B.y 

9 Brida y tornillo Al/en M 100 x 50 con rosca de paso t 00 • t O.Cadena -11. y 12. Guamfción y patfn 
dl1 tensión · 13.a 15.Arandelas planas. arandelas clip 0 6 mm y gufa -16.a tB.Gufa, tomillos Al/en 
M6 x 30 y arandelas elásticas 0 6 mm • 19.y 20. Tomillos Afien M 6 x 12 y tensor de cadena -21 .y 

22.Arandela plana y arandela afp. 

.Desmontar el patín de tensión (una arandela 
clip en su e¡e de articulación). 

.Desmontar la gula supenor de la cadena {dos 
arandelas clip). 

.Desmontar la gula del ramal entre tos pillo
nas de los árboles de levas (2 tomillos con aran
delas de freno elásticas). 

.Desmontar la cadena de distribución. Para 
permitir el paso a la altura de los plnones da los 
árboles de levas, desbloquear y aflojar suficien· 
lamente los tornillos de los pillones (llave de 17 
mm), inmovilizando los árboles de levas (llave 
plana de t9 mm) {foto 41). 

.Desmontar cada árbol de levas anojandoo 
progresivamentelas tuecas de los semlapoyos. 
Comenzar por los semiapoyos exteriores {por el 
lado de las cadenas primero) y pasar de una a 
otra en cortos pasos. No perder los casquillos de 
posícionamlento de los semlapoyos. 

Nota: los semiapoyos van enumerados de 1 a 
1 O. Los mismos números aparecen marcados en 
la culata (ver loto 42). SI no es asl, marcarlos 
antes de cualquier desmontaje. 

.Después de retirar el árbol de levas de esca· 
pe, comprobar que los empujadores no caigan. 
Si es necesario, recuperarlos marcando bien su 
posición y procurando no mezclar las pastillas de 
reglaíe. 

SUSTITUCIO DEL RETEN 

Cuando la tapa de la cadena de distribución 
está desmontada, el retén del alojamiento del 
encendido se puede sustituir fácilmente. 

Si la superficie donde roza el retén está mar
cada, hay que sustituir el casquillo en el extremo 
del cigOel'\al retirando el tornillo central Alfen con 
una llave Alfen de 8 mm. Durante el rearmado, 
apretar el tomillo enérgicamente al par 5,0 m.Kg. 

CONTROLES 

Controlar todas las p¡ezas {estado de la cade
na y de los pillones). Nunca montar una cadena 
nueva en pioones desgastados. 

Comprobar el estado de las gulas y en parti· 
cular del patfn de tensión. La guarnición del patín 
es sustituible en el motor K 1 OO. 

Revisar las superficies de los apoyos de los 
árboles de levas (palmar y comparador de dlá· 
metros internos). Comprobar el Juego diametral 
mediante el método Plastlgage procurando reti
rar los empujadores; de no ser asf, el empuje de 
los muelles de las válvulas modificarla el valor. 
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Nota: procurar no dallar los semiapoyos de 
loa árboles de levas, pues no se venden como 
piezas sueltas. sino únicamente junto con la 
culata 

Comprobar las levas con el palmar. En caso 
de sustituir uno de los árboles de levas, es pre
ciso controlar el Juego en las válvulas después 
del montaje. 

SI es necesario, revisar los empujadores y tos 
soportes de la culata procurando no rMzdar los 
empujadores ni las pastillas de reglaje del juego. 
SI se va a sustituir un empujador, después del 
rearmado es necesariO controlar el Juego en la 
válvula correspondiente. 

REARMADO V CALADO DE 
LA DISTRIBUCION (fotos 42 a 45) 

.Volver a meter los empujadores en su lugar 
respectivo equipados con su pastilla de origen. 
después de haberlos lubrirlcado. 

.Lubrificar los apoyos de los árboles de levas. 

.Presentar cada árbol de levas en su posición 
de calado (ver el dibujo), si es preciso, equipán
dolo oon su pinón que posee la marca de calado. 
No apretar defimtlvamente eltorniJio del plllón. 

.Mantener el árbol de levas en esta poSición y 
volver a meter los semiapoyos correspond18ntes. 
La numera®n se corresponde con la marcada 
en la culata (loto 42). No olvidar los casquillos de 
centrado de los semiapoyos • 

• Volver a meter las tuercas de fijación de los 
semiapoyos equipados oon su arandela de freno 

FOTO 42: La numeración de los semiapoyos de 
los árboles de levas Vtene en la culata (foto 

RMT) 



BMW - K 100 -. -CULATA-

FOTO 43: P81S permttlf el paso de la cadena al 
ensamblarla no enroscar completamente tos 

tomillos de los plflones {foto RMT) 

Marcas d6 calado de la distribución 

y apretarlos progresivamente comenzando por 
los semlapoyos del centro para acabar por los 
extremos (lado de las cadenas por último). 
Apretar las tuercas al par 0,9 m.Kg. 

. Volver a meter los piñones de los álboles de 
levas. que son idénticos. No apretar definitiva· 
mente sus tomillos. Si los árboles de levas se 
han montado en posición de calado. la marca de 
cada pillón debe está posiaonado como se 
muestra en el dibujo. 

.Asegurarse que el cigüellal está en posicJón 
de calado: el tetón de posicionado del rotor del 
encendido debe estar trente a la marca OT del 
cárter motor (alineamiento con la ranura central 
horizontal del cárter). Si es necesario, girar el 
clgOellal oon una llave Allen de 8 mm después de 
retirar las bujlas para facilitar la rotación. 

Presentar la cadena y montarla en tos pillo
nas procurando tensar correctamente el ramal 
supenor Hay que extraer un poco los plllones de 
los árboles de levas para permibr el paso de la 
cadena. lo que es posible ya que los tomillos de 
los plllones no se han vuelto a apretar completa· 
mente (loto 43). 

• Volver a montar el patrn de tensión con su 
guarn1clón. No olvidar la arandela plana y com· 
probar el alojamiento correcto de la arandela 
clip. 

.Rearmar el tensor de cadena (loto 44) y girar
lo (loto 45) para hundirlo completamente. 

.Mantenerlo hundido y montarlo con sus 
dos casquillos de posicionamiento. Apretar 
los 2 tornillos. 

.Apretar a 5.4 m.Kg los dos tornillos de los 
pillones de los álboles de levas. 

.Comprobar el calado perfecto de la distríbu· 
ción (ver el dibujo). SI es preciso, girar el cigüe
llal 2 vueltas en sentido inverso a las agujas del 
reloj mediante una llave Allen de 8 mm para 
dejarlo caer perfectamente en sus marcas 

.SI es necesario, controlar el juego en las vál
vulas (ver el párrafo correspondiente en el capi
tulo "Mantenimiento habltua11. Este control es 
obligatorio si se va a sustituir alguna pieza (árbo· 
les de levas, empujadores. válvulas. culata) o 
rectificar los asientos de las válvulas. 

.Ensamblar la gula del ramal superior de la 
cadena (dos arandelas planas y dos arandelas 
clips) . 

. Meter la guia del ramal entre los pillones de 
los álboles de levas (2 tomillos). 

.Comprobar la presencia de los dos casquillos 
de posicionamiento y la fimpteza perfecta de los 
planos de junta Poner una fina capa de pasta de 
estanqueidad (p. ejem .• Loct1te Autojoint Bleu). 

.Colocar una junta Inferior nueva ligeramente 
huntada para que no se mueva, pues no hay ani
llo en este plano de junta (o utilizar pasta para 
juntas). 

.Montar la tapa de la cadena de distribución. 
Apretar los 14 tornillos al par 0,6 m.Kg. 

.Ensamblar el encendido (ver el párrafo pre
cedente). 

. Volver a apretar los tornillos de la tapa del 
cigüeñal. 

.Comprobar la presencia de los dos pequellos 

muelles hellcoidales encajados en los semlapo
yos del árbol de levas de escape. Estos muelles 
tienen por función laalitar la separación de la 
tapa de los árboles de levas durante su desar
mado . 

. Ensamblar la tapa de los álboles de levas 
procurando que sus dos juntas ranuradas de 
goma no se desencajen. Si es preciso. engra
sarlas para mantenerlas en su s1tio. Apretar los 
tornillos de fijación de la tapa al par 0,6 m.Kg. 

CULATA-VALVULAS 

DESMONTAJ E DE LA 
CULATA (fotos 46 y 47) 

.Efectuar las operaciones s¡g.uientes ya des· 
cntas en el capitulo ' Mantenimiento habituar. a 
saber: 

-el desmontaje del elemento inferior izquierdo 
de los carenados AS y RT (párrafo "Elementos 
de la Carrocerla"); 

-el desmontaje de la lapa del radiador en 
todos los modelos (párrafo 'Elementos de la 
carroceria1: 

-el desmontaje del depós1to de gasolina 
(párrafo 'Alimentación'); 
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FOTO 44: Ensamblado del tensor hidráuliCO: 
destaca el ststema d6ntado anttrretroceso (foto 

RM1) 

FOTO 45: Para hundir completamente el tensor 
durante su ensamblado girar siguiendo la fleche 

{foto RMT) 

-el vaciado del circuito de refrigeración. 
.Efectuar las operaciones siguientes ya des· 

cntas. 
-desmontaje del encendido; 
-desmontaje de la tapa y de la cadena de dis-

tribución; 
·desmontaje de los árboles de levas. 

.Desmonlar el sistema de escape (ver más 
adelante el párrafo 'Desmontaje del bloque 
motor del cuadro') . 

Desconectar los 4 cables en las bobinas del 
encendido después de retirar la tapa pequella 
que oculta las bobinas. 
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CAAACTEAISTICAS PRINCIPALES 

IIERRAMIENTAS DE DESARMADO · REARMADO 

-Herramientas de la distribución (ver párrafo precedente). 
Uaves dtnamométrlca con adaptador Alfen de 8 mm que puedan registrar un par de apriete de 

J. O a 4.5 m.daN. 
Uttl para pisar válvulas BMW o de comertio (en caso de desarmado de tas valvulas). 

CONTROLES DE LAS VALVULAS 

Longitud total 
O de la cola 

Espesor de cabeza: 
estándar 
limite 

Salto máximo de 
la cabeza 

1,5±0,15 
1.0 

0,03 

CONTROLES DE LOS ASlENTOS 

Angulo de superficie 
Anchura de superficie 

Admisión (mm) 

44°30'. 20' 
1,5 ±0,25 

(limite 2,50) 

Astentos cota r!Q!!ración con 0 exterior aumentado 0,2 mm. 
CONTROLJ:!;S DE LAS GUIAS 

Longttud total 
O exterior 

Diámetro interno 
dentro de la culata 

O mtenor 

Juego cola de válvula 
en la gula 
Juego lfmite 

Admisión (mm) 

45 
13 + 0,004 

+ 0,036 

13 ... 0,018 
· O 

7 + O,ü15 
(limite 7,10) 

0,025 a 0,055 
0,15 

Gulas cota reparaclón con 0 exterior aumentado 0,2 mm 

1.5 ± 0,15 
1.0 

0.03 

Escape (mm) 

44°30' . 20' 
t ,35 ±0,25 
(lfmtte 3,00) 

Escape (mm) 

45 
13 + 0,044 

+,0,036 

13 + 0,018 
- 0 

7 + 0,015 
(limite 7,10) 

0,040 a 0,070 
0,165 

CONTROLES DE LOS Diámetro del cable: 4,25 mm. 
MUELLES Diá.metro exteñor de las espiras: 29,25 ± 

Longitud libre: 44,5 mm (limite 43,0). 
Longitud bajo carga· 29 mm balo 770 ± 30 

N (78.5 t 3 Kg). 

Desmontar la rampa de los inyectores como 
•QUe 

desconectar las 4 tomas múltiplas de alimen
t coón eléctnca de los Inyectores. 

desconectar el tubo de detrás de la rampe 
unido al regulador de presión, 

0,2mm. 

PIEZAS NECESARIAS 
-Junta de culata. 

-retirar los dos tornillos de fijación y sacar la 
rampa (foto 46). 

l>esmontar el conjunto colector de aire y 
rampa de mariposas de gas como sigue: 

-Desconectar los cables de gas y de estárter 
(ver párrafo •Alimentación• en el capitulo 

2---G 

Nota: 
n' 15: de 30 a 45 Nm (3,0 
a 4,5 m.Kg) y control des· 

pués de 20 min. de 8SP9f'8. 

CULATA 
1.Culats ·2 Tapdn da rosca M 8 paso 100 -3.Pata de anclaje de la gufa de cadena de 

dlstrlbuclén -4.y 5.Aslentos de válvulas de admisión y de escape (cota estándar y cota reparación+ 
0,2 mm) -6.Gufas de válvulas (cotas estándar y cota reparación + 0,2 mm) -7. Tapones 0 22 mm -

8. Tapones 0 14 mm -9 Espárragos M 6 x 50 de los apoyos de árboles de levas ·10.Espárragos M8 
x 40de escape · 11.a 13.Casqulllos de centrado, tuerca M 6 y arandelas elásticas O 6 mm de los 

apoyos de árl>o/es de levas -14.Junra de culata 7,65 mm -15.y 16. Tomillos Al/en M 10 x 135 y aran
delas -17. Tapones de plástico · 18. Tapones medialuna. 

FOTO 46: Los dos tomillos de fi¡ación de la 
rampa de Inyectores (foco RMT) 

"Mantenimiento habitual"). 
-Desconectar la toma múltiple de allmentadón 

eléctrica del contactor de las mariposas de gas, 
-Aflojar suficientemente las 4 abrazaderas 

entre la rampa de mariposas y la culata, 
-Aflojar la abrazadera grande alojada detrás 

del colector de aire y que fija este último al cuer-

FOTO 47• Desmontaje de la culata. Marcar los 
dos casquillos de posicionamiento en lBs fijacio

nes superiores t y 4 (foto RMTJ 

po del filtro de aire, 
-desconectar el tubo del respiradero cárter 

motor, 
-Extraer lateralmente el conjunto colector de 

aire y rampa de mariposas equipada con el 
regulador de presión de gasolina 

.Desconectar la toma de la sonda de tempe-

- 49. 
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ratura de delante de la culata. 
.Desencajar los dos manguitos: el que une el 

radiador y el que va al termostado después de 
aflojar su abrazadera. 

. Desmontar la culata como sigue: 
-retirar el tornlllo de fijación delantera de la 

culata al cuadro, 
-aflojar las 10 fijaciones de la culata con 1/4 

de vuelta pasando de una a otra en orden Inver
so al apnete, es decir, del n• 1 O al n1 1 (ver loto 
págma 48), 

-desmontar la culata golpeando ligeramente 
en sus bordes para desenca¡arla de los casqui
llos de centrado (loto 47). 

DESMONTAJE DE LAS 
VALVULAS 

Elctraer los empujadores con su pastilla de 
reglaje mediante unos alicates o con una vento
sa de esmerilar las válVUlas. Colocarlos en el 
orden enontrado durante el desmontaje. 

Para desmontar las valvulas utilizar el útil 
BMW o un útil para pisar válVUlas tradiCiOnal. 
Colocarlas en el orden encontrado en el des· 
montaje. 

CONTROLES 

Los valores de los controles vienen Indicados 
en la tabla anterior. 

SI constatamos un consumo anormal de acel· 
te (más de 1,5 1 cada 1000 Km). sospechar que 
algunas juntas en las colas de las válvulas estén 
deterioradas. en concreto, las juntas de adml· 
slón. Su sustitución se describe más adelante. 

-CULATA -

CONTROL DE LA ESTANQUEI· 
DAD DE LAS VALVULAS 

Al llenar sucesivamente los conductos de 
admisión y de escape de gasolina, no deben per· 
clbirse pérdidas en las válvulas al lado de la 
cámara de combustión: de lo contrario, rectificar 
los asientos o sustituir las válvulas. 

RECTIFICACION DE UN 
ASIENTO DE VALVULA 

La rectlflcación es necesaria si ta superfiCie 
está defectuosa o es demasiado amplia. Asl 
mismo, hay que rectil1car el asiento tras una sus
titución de una gula de válvula. 

Respetar el ángulo y la anchura de la superfl· 
ele (ver la tabla anterior). Después de una rectifi
cación, BMW preconiza realizar un corto rodaje. 

Nota: salvo poseer el utillaje especlllco y la 
competencia adecuada, confiar el trabajo a un 
especialista. 

SUSTITUCION DE UN 
ASIENTO DE VALVULA 

En ta culata BMW, los asientos son sustrtul· 
bies, lo que es de agradeoer en caso de un dete
rioro Importante, ya que evita sustituir la toda la 
culata. Los asientos están disponibles en piezas 
sueltas con un diámetro elcterlor aumentado 0,2 
mm. 

Confiar el trabajo a un taller especializado 
que dispone de las herramientas necesarias 
para: 

-extraer el asiento desgastado hundiéndolo (o 
taladrándolo y calentando la culata entre 220 y 
2400C), 

-cambiar obl¡gatoriamente la gula de válvula 

VALVULAS • MUELLES • EMPWADORES 
1.y 2. VA/vulas de admisión y de 

escape ·3.a S.Asientos Inferiores, mue/les y 
asientos superiores -B.Semlconos -l.Juntas de 
cola de véllvulas ·B. Empujadores -9.Pastillas de 

reglaje de/juego en las véllvulas disponibles 
entre 2.00 y 3,00 mm de espesor con diferen

cias de 0,05 mm. 

correspondiente y asegurar el centrado perlecto, 
necesano en las operaciones siguientes, 

-rectificar el soporte del asiento dentro de la 
culata teniendo en cuenta el diámetro exterior 
del asiento nuevo (en cota de reparación 
aumentada 0,2 mm) para asegurar un apriete 
perfecto del asiento dentro de la culata. 

-colocar el asiento nuevo después de calentar 
uniformemente la culata entre 220 y 240°C y de 
enfriar el asiento a -7o•c aprox. dentro del nitró
geno lfquldo, 

-rectificar la superfiCie del asiento montado. 

SUSTITUCIO DE UNA GUIA 

Hay que calentar la culata entre 220 y 
24o•c muy unilormente en un homo y utilizar 
el extractor BMW (Rel . 11.1 .760) u otro 
extractor adaptado. 

Después de enfriarse la culata, medir el diá
metro interno del alojamiento de la culata que 
debe estar entre los valores dados en la tabla 
anterior; de lo contrario, hay que molar una gula 

FOTO 48: Orden d6 apriete 
de la culata (foto RMT) 
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nueva en cota de reparaCIÓn (diámetro exterior 
aumentado 0,2 mm), después de haber calibra· 
do el alojamiento de la culata en la cota 13,200 a 
13,218 mm (cota estándar+ 0,2 mm). 

El montaje de la gula nueva se realiza con el 
empujador BMW (Rel. 11.1.900) u otro empujador 
adecuado, después de haber calentado la culata 
entre 220 y 240"C. como para el desmontaje. 

Tras enfriarse por completo la culata, rectlfi· 
car la gula en la cota esténdar (ver tabla prece· 
dente). Poner obligatoriamente una junta de cola 
de válvula nueva. 

Después de sustituir una gula. hay que rectl· 
ficar necesariamente el asiento de la válvula 
correspondiente. 

SUSTITUCION DE UNA JUNTA 
DE COLA DE VALVULA 

E~ctraer la junta de la gula con los alicates 
BMW (Ref. 11 .1.250) o unos alicates de puntas 
peque nas • 

Para montar una junta nueva, introducir prl· 
mero la válvula en la gula. Para evitar el deterlo· 
ro de la Junta, BMW aconseja poner un adapta
dor (Rel. 11 .1.350) en el ememo de la cota. A 
falta de éste. envolver el extremo de la cola con 
un trozo de cinta adhesiva y lubrifiCar la junta 

Encajar la )unta en la gula con el empujador 
BMW (Rel. 11 .1.940), o un empujador de dimen
siones adecuadas, hasta que haga tope en la 
culata. 

MONTAJE Y APRIETE DE 
LA CULATA (foto 48) 

.Asegurarse de la limpieza perfecta de los pla· 
nos de junta del bloque cilindros y de la culata. 
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Montar una junta de ctJiata obligatonamente 
nuova. No olvtdar los dos casquillos de centrado. 

Limpiar perfectamente las roscas de los 1 O 
l < ~tnillos de fijación de la culata. Lubrificar con 

CC!1I& motor la rosca de cada tornillo y la super· 
llc:1e de apoyo bajo su cabeza 

Colocar la culata y volver a a1om1llar sm apre
tar los 1 O tornillos de li¡aclón para sujetar la cula· 
ta. Cada tornillo lleva una arandela 

.Apretar la culata respetando en el orden (foto 
48) siguiente· 

-1• pasada par 1,5 ± 2.0 m.Kg 

CIGÜEÑAL - BIELAS - PISTONES 

CARACTERISTICAS PRINCIPALES 

1-fERRAMIENTAS NECESARIAS Dos categorfas de pesos de p1stones: mar-
cas + y - en la cabeza. 

Utllas de desmontaje da la distribución y de Sentido de montaje de los p1stones Oecha 
· culata (ver párrafos precedentes)· en la cabeza hBCia delante 

-Llaves de 13 y 14 mm 
CONTROLES DE LOS SEGMENTOS -Alicates de puntas delgadas. 

1 -Llave dlnamométrlca con casquillos de 13 y 
14 mm que puedan registrar un par de apnete de Valor mm 

5 a 5,0 m.Kg Segmento sup. {de fuego) 
-Uttl BMW de sector graduado (Ref t1.2. 11 0) -Altura 1.2 0,010 

para apriete angular de los pernos de las cabe- • 0,022 
zas de bielas. .Juego dentro de la ranura 0,013 a 0,027 

·Abrazadera de segmento BMW {Ref. ..Jueao en el corte 025 a045 tt 2.91 O) o de comerCio 
Segmento central 
{de estanqueidad)' 

INSTRUMENTOS DE CONTROL -Altura 1,5 • 0,010 
• 0,022 

..Juego dentro de la ranura 0.012 a 0,026 
-Palmar y comparador de tnteriOr uqe puedan .Jueoo en el corte 025a045 

medir cotas de hasta 67 mm. Segmento lnf.{rascador) 
-Hilo de plástico para el control del lUego dia· ·Altura 3,0 • 0,010 

metra! en los apoyos y cuellos de clgOel\al. 0.025 
.Juego de galgas de espesor. 

.Juego dentro de la ranura 0.020 a 0,055 

..Juego en el corte 0.20 a0.45 
CONTROLES DE LOS Sent1do de montaje: Inscripción TOP hada CiLINDROS Y PISTONES arriba para los dos primeros segmentos {supe-

Valor (mm) rtor y central) 
PosiCionado de los cortes de tso segmentos w.netro lnlemo estanCiar 

de los alindros 67,(XX) :tO,Ol; a 120 

CONTROLES BULON • 0 estándar pistón KS ALOJAMlENTOS DE PISTON marca A 8).973 ±O!JJI 

marca B 66,983 +-0,007 Valor lmml 
Diámetro Interno alo¡atentos 

0 estándar pistón Mahle de ptstón 18 + 0,006 
marca A 66,970 + 0,002 
marca B 66.980 O buiOn 18. o 
Juego cilindro-pistón -0,004 
-juego estándar 0,03 a0,04 Juego diametral del tMón 
-juego limite 0,08 dentro del pistón 0.002 a 0,001 

·2' pasada par 3,0 m.Kg 
-esperar 20 m1n. aprox. hasta que la culata se 

asiente. 
-ultima pasada al par final 4,5 m Kg 
. ContJnuar el montaje en orden Inverso al des

monta¡e respetando los puntos SigUientes 

CONTROLES BULON -
PIE DE BIELA 

Valor !mml 
Bulón - anillo: 
-Diámetro interno estándar 
del anillo 8 + 0.020 

+ 0.015 
-0 1nterno llm1te del anillo 18.040 
·Juego dlam. estándar 0,015 a 0,024 
Montaje anillo dentro 
del p¡e de biela: 
-0 exteriOr del anillo 20.06 a 20.10 
-O mterno de pie de biela 20 + 0.021 

o 
·Apriete del anillo 
dentro del pie 0,04 a 0.10 

Valor lmml 
0 lntenor cabeza de biela 
(sin sem1co1inetes) 41 + O.Ot6 

o 
Ancho cabeza de biela 22.0,065 

0,117 
Ancho superficie cuello 22+0,195 

.. 0.065 
Juego lat cabeza de biela 0,130 a 0.312 
Entree¡e de biela 125:tO,t 
Dit. de peso tolerado :t4g 

~ONTR8LE~ DE BIELA . 
ONTR LE DEL CIGt:EJ\AL 

Valor lmml 
0 apoyos (45.000 
a 44.976 mm}: 
-marca amanla 45.000 a 44.992 
--marca verde 44.992 a 44,984 
-marca blanca 44,984 a 44,976 
0 ctJ841os {38.000 
a 37.976 mm): 
-marca amanla 38.000 a 37.992 
-marca verde 37,992 a 37,984 
-marca blanca 37,984 a 37,976 
0 interno apoyos 
{sin~) 49+0,16 

·O 
.Alego óam. en los apoyos 0,020 a 0,056 
Juego dlam. en los cuellos 0.030 a 0,066 
Juego axial cigiJena 0.08080,183 

-S 1 -

-fijación de la culata al cuadro: 4,2 ± 0.3 m Kg. 
-apriete perfecto de todas las abrazaderas, 
·reglaje del cable del estárter. 
-conexión da los cables en las bobinas del 

encendido (marcas en los cables) 

Semico11netas de bielas y de cguetlal d1sponl-
bies en tres colores amanllo, verde y blanco 

RECTIFICACION DEL CIGÜEÑAL 
Dos cotas de rectificación de los cuellos y los 

apoyos: 0.25 y 0.50 mm 
Tras la rectlflcactón, tratam1ento de 011rura-

ción y acabado. 

0~(mn) OQJI!t)(mm Pro'o~ 
deiXl&lmnl 

11 cota 44,75 37,75 23.2F8 
+0 .. o 

-O mi Jl024 
'#!'cota 44.50 '$7.50 Z3.4F8 

.o +0 
• O,ll14 • O,ll!-4 

Semico¡1netes amanllos. verdes y blancos 
dtsponibles en dos cotas de reparadón 

PRODUCTOS Y PIEZAS 
NECESARIAS 

·Juego de pernos de cabeza de biela 
-Junta da culata 
·Juntas de tapa de la cadena de d1stnbución 
·3.5 htros de ace.te motor 
·3,25 htros aprox. de Jfqu1do de refngerac16n 

CIGÚEI'AL-BIF.LAS-PlSTONES 
(fotos 49) SO) 

Nota: es postble desmontar el aguel\al sm 
sacar las bielas y los ptstones. lo que permrte 
reducir las operac1ones de desarmado, ya que la 
culata no se va a tocar No obstante, este méto· 
do no es aconsejable. pues en cada nuevo 
desarmado hay que susbtw necesanamente los 
tornillos de cabezas de bielas. Además los torn1· 
llos están montados y apretados en las bielas. lo 
que no facilita su extracción cuando estas últi-
mas están colocadas dentro de los cilindros: al 



empujar los PIStones, existe el riesgo de golpear 
a una o varias válvUlas que. ineV1tablemente, 
están completa o parcialmente abiertas. Es 
mucho mejor que las bielas y los pistones se 
desmonten después de retirar la culata 

Desmontar la tapa del ciOeflal por el lado 
derecho del motor como sigue: 

-Desmontar la tapa del radiador y la pequel\a 
tapa delantera derecha del depósho de gasolina 
como se ha descnto en el párrafo •Elementos de 
la carrocerra· del capitulo Mantenimiento habl· 
tual". 

-En los modelos con carenado RS y RT. des· 

FOTO 49: Al desmonlar la tapa derecha se 
tiene acceso al clgilef!s/ (foto RMT) 
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montar el elemento inferior derecho del mismo. 
-Vaciar el clrcu1to de refngeración (ver el cap!· 

tulo "Mantenimiento habilual"). 
·Aflojar suficientemente las abrazaderas del 

tubo que entra dentro de la tapa y desencajarlo 
de la bomba y del termostato. 

· Retirar los tomillos (llave de 10 mm) y des
montar la tapa (foto 49). 

.Desmontar la placa del encendido. la distrí· 
bución y la culata como ya se ha descrrto 

.Desmontar uno a uno los conjuntos pistones
bielas como sigue: 

·Numerar los pistones de 1 a 4 en su cabeza 

FOTO 50: Dssmotajs da/ conjunto pistón-biela 
por aliado da/ plano de junta de la culata (foto 

RMT) 

Nota. 
TAPA DE CIGÜEÑAL 

t. Tapa ·2.y 
3. Tapón de llenado da 

acette motor y JUnta lbri· 
ca 6 25 x 2,5 mm -
4.Junta de tapa -5.y 

6.Casqul/los da goma y 
tomillos. 

n' 10 y 11: obligatoriamente nuevos. 
n' 11: 30 Nm (3,0 m.Kg), después apriete 

angular de so• 

CIGÜEÑAL - BIELAS • 
PISTONES 

1.Pintón 
completo -2.a 

4.Segmentosde fuego, 
estanquietdad y rasca
dor ·5.y 6.Butón y aní· 
/los de freno -7.Juego 
de segmentos 8 Bielas 

completas -
9.Casquillos de pies da 
bielas -10.y 11. Tomillos 
y tuercas de cabezas 

de bielas · 
12.Semico}metes de 

bielas amarillo. verde y 
blanco de cota están· 
dar (0), 1' cola repara-

ci6n (0,25 mm) y 2' 
cota reparación(O, 50 

mm) · 13.CigOef!atcon 
semicojinstss -14.y 
15.Ssmicojlnstes de 
apoyos de ogOef!s/ 

amarillo, verde y blan
co de cota estándar 

(O), 11 cota reparación 
(0,25) y 2' cota repara

CIÓn (0.50 mm) 

13 

11 

de delante atrás (pistón 1 lado distribuCIÓn) para 
evitar cualquier inversión durante el emsambla· 
do. 

-Retirar las tuercas de una cabeza de biela 
(llave de 13 mm), sacar el con¡umo blela·l)lstón 
por el lado de la culata (foto 50) y volver a colo
car en su sentido correcto la tapa en la biela 
(correspondencia de los números). 

-Ordenar los conjuntos bielas-pistón en el 
orden de la numerción. 

Nota: si se piensa separar los pistones de las 
bielas, numerar estas últimas como se hizo con 
los pistones. La numeración debe corresponder-

se con el sentido de montaje de la biela. por 
ejemplo, en la parte delantera para eVItar cual· 
quier error duranle el ensamblado. 

.Separar si es preciso el pistón de cada biela. 
Para ello, extraer uno de los anillos de sujeción 
del e¡e haeterldo palanca con un destornillador 
pequel\o apoyado dentro del alojamiento previs
to para ello y sacar el eJe. S1 es necesario, gol
pear ligeramente encima 

.Desmontar el cigOei'lal como sigue: 
-acostar la moto sobre el lado izquierdo para 

evitar que el cigOellal caiga cuando se hayan 
retirado todos los semiapoyos. Atención: antes 
que nada, es necesario vaciar el aceite motor. 

·retirar los semiapoyos del cigOel\al (llave de 
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14 mm) Su¡etar el e1gOellal si es necesano. 
.Si es prec1so, desmontar el pl\6n de arrastre 

de la distnbución de delante del motor. Para ello. 
desbloquear y ret~rar el tornillo Alleo mediante 
una llave de 8 mm. expulsar el anillo con un mar· 
tillo y recuperar el pilón. 

Nota· procurar no mezclar los semiCOJinetes 
del aguellal por tas m1smas razones ya c1tadas 
en relación con los semicojinetes de bielas. 

CONTROLES DEL CIGÜEÑAL 
(foto 51) 

a)Juego diametral en tos apoyos del 
clgOellal 

Para medir el juego diametral usar el méto
do "Piasllgage• 

No olvidar que los 5 semiapoyos del ague
flal ocupan un lugar muy preCISO y deben apre
tarse ai par presento para el control del juego 
diametral (ver más adelante el párrafo "Monta¡e 
del etgüel'lal1. 

Cada apoyo del clgOellal lleva marcado un 
trazo de pntura amarilla, verde o blanca (foto 
51. marcas 1T a 5T). Cada color corresponde a 
una cota precisa (ver la tabla precedente), lo 
que laclhta la elección de los semlcojínetes de 
espesor adecuado para obtener un juego día 
metra! correcto. Existen tres juegos de semiCO¡i
netes en estos colores disponibles como piezas 
sueltas. Sus espesores son los siguientes: 

-t,987 + 0,006 mm (amarillo) 
·1.991 + 0.006 mm (verde) 
1.995 + 0.006 mm (blanco) 

Nota: los semlco¡1ne1es del 41 alojamiento de 
bancada son d•lerentes de tos 4 restantes que 
aseguran el calado lateral del clgOenar. Hay que 
subrayar que. después de 1988, exlsle un único 
semicojinete con resalte que debe montarse en 
el lado del cáner cilindros, mientras que el otro 
es un semicojinete clásico (lado de la tapa). Es 
Indispensable respetar estas ubicaciones al 
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montar los dos semieo¡1netes Este nuevo mon· 
taje puede sus11tuor s•n •nc:onven1entes al pnmer 
montaje. 

SI el juego sobrepasa el limite, hay que 
medir con un palmar el diámetro de tos apoyos 
del clgOel\al. Si el d•ámetro es correcto, el mon· 
raje de semlco¡•netes nuevos del m•srno color 
puede permitimos encontrar el juego diametral 
normai.Si su diámerro está Juera de las cotas, 
hay que rectificar los apoyos en un taller espe· 
ciallzado. 

Dos senes de semicoílnetes de color aman· 
llo, verde y blanco se venden como piezas suel· 
tas. Los apoyos pueden rectillcarse entre 0,25 y 
0,50 mm. 

AtenCión: su superflcle debe mtrurarse y 
pulirse obligatonamente. 

Nota. silos trazos de color se perciben con 
d1hcultad, medir los apoyos con et palmar para 
conocer su diámetro exacto y determinar de 
este modo ei color de los semlcojlnetes monta· 
dos 

b)Juego axial del clgOeñal 
Los semicopnetes del 4R alojamiento de ban· 

cada tienen una forma pastlcutar para asegurar 
el juego axial del cigOellal, que debe medirse con 
un comparador en contacto con el extremo 
delantero del cigúeflal y actuando de delante 
hacia atrás sobre el c•gOefiat. 

Nota· cuando el eje Intermediario del motor no 
está desmontado es dificil med•r el juego axial 
pues los pilones están en torna mientras el s•s· 
tema de recuperación del juego entred1entes 
lmp1de la libre oscilación desde adelante hacia 
atrás del clgOenar. En ambos casos. medir el 
juego con una galga de espesor entre Jos cojine
tes y la masa del aguellal. 

c)Juego diametral en los cuellos de clgOe
llal 

FOTO 5 t. Srtuaaón de 
las marcas de p¡ntura 
para la eleccíón d6 los 
semlcojinetes de los 

apoyos del cfgüellal (tT 
a 5T} y d6 los semiCO)r· 
netas de bielas (1 M a 

4M) (foto RMT) 

Corno con los apoyos del etguefial, hacer 
serw el método Plasbgage para controlar el 
juego diametral. Procurar montar cada tapa de 
biela en el sentido correcto (hacer corresponder 
las Inscripciones laterales). El apriete de las tuer
cas de la tapa se hará al par 3,0 m.daN y el 
apnete angular a 80 (ver más adelante el párra· 
to "Ensamblado btelas-pistones1 

La elección da ros semicojinetes de bielas se 
hace como para ros del cigüeflal (ver anterior· 
mente) El cigüellallleva unas marcas de colores 
{foto 51, marcas 1M a 4M) y corresponden al 
montaje estándar de los semícojlnetes del 
mismo color amarillo, verde o blanco. Los semi 
cojinetes de bielas llenen los espesores sigulen· 
tes: 

• t ,479 + 0,006 mm (amanllo) 
-1,483 + 0,006 mm (verde) 
·1,487 + 0,006 mm (blanco) 

Los cuellos de clgOenaJ son rectificables 
entre 0,25 a 0.50 mm y los semico¡inetes cota de 
reparación se venden por separado. Ambas 
categorlas están disponibles en tres colores 
(amarillo. verde y blanco) como la categoria 
estándar 

Después de su rectJfiCado los cuellos de 
cigOenar deben Ollrurarse y pulirse 

CONTROL DE LAS BIELAS 

a )Juego bulón - pie de biela 

El bulón debe deslizarse fuerte bajo una rige 
ra presión de los dedos sobre el casqUillo del pie 
de biela, lo que corresponde a un juego diame
tral de 0,015 a 0.024 mm 

SI el ¡uego es exces111o o s1 el casquillo está 
deteriorado, hay que sustituir el casquillo como 
se describe a continuación. 

b)Juego lateral de la cabeza de biela 

Con la b1ela montada en el cuello del cigOe· 
nar, medir el juego lateral con unas galgas de 
espesor (0,13 a 0.3t mm). 

S1 el juego es exces•vo. medlf la anchura de 
la cabeza de biela (consultar la tabla antenor). 

Nota Siempre que se sustituya una blella, 
elegir una de la misma categorla y del mismo 
peso (ver más adelante) 

c)Paralellsmo de los ejes de pie y de cabe
za de biela 

Los dos ejes de articulación de las bielas 
deben ser completamente paralelas. Efectuar 
este control sobre todo después de susbtw y 
calibrar el casquillo del pie de btela 

Para ello, equipar la biela. provista de sus 
semlcojlnetes y su casquillo, con dos ejes de 
acero templado y rectlllcado de 150 mm de largo 
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y de diámetro suflcíente para que el e¡e de la 
cabeza de biela no tenga juego diametral alguno 
y el eje del pie entre fuerte en el casquíllo. Los 
dos ejes deben sobrepasar lo mismo por ambos 
lados de la biela 

Colocado el conjunto vertiCalmente en dos 
·v- sobre un mármol, el comparador que conec· 
ternos a cada extremo del e¡e del p1e de biela no 
debe reglslrar una 

diferencia de altura superior a 0.06 mm Ello 
Indicarla el arqueado de la btela 

d)Equlilbrado de las bielas 

Se aoepta una diferencia de 4 gramos entre 
las btelas A este efecto. cada b4ela lleva marca· 
da trazos, en número y color variable de acuerdo 
a las d1ferentes categorlas de pesos. 

En caso de sushtución, tomar una biela de la 
misma categorla (trazos de igual color y en Igual 
numero). Si no se tiene, tomar una biela más 
pesada y acortarla para rebajar su peso. 

El peso de las b4elas es el siguiente en función 
del numero y del color de los puntos de marcado; 

Clase Marcado del color Peso (g) 

1 3 puntos amanllos 478±4 
2 3 puntos azules 486±4 
3 1 punJo amarilo 494±4 
4 1 punto blanco 502±4 
5 1 punto azul 510±4 
6 2 puntos amanllos 518±4 
7 2 pun1os azules 526±4 

SUSTITUCIOI' DE UN 
CASQUILLO DE PE DE BlELA 

Expulsar el casqufllo desgastado med1ante 
un úhl de d1ámetro adecuado. 

Medir el diámetro 1nterno del p¡e de biela pare 
asegurar el apriete perfecto del casquillo nuevo 
Iras montarlo (ver los valores en la tabla supe· 
rior). SI el diámetro sobrepasa el valor Indicado, 
montar una biela nueva que lleve la misma 
marca de peso. 

SustltiJCIÓn de un 
casquillo de pi6 
de btela: el corte 
debe situarse a 
60' a uno u otro 

lado de/eje 
medio de la btela 

(Dibujo RMT). 
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Montar un casquillo nuevo de modo que su 
corte esté a so• del e¡e me<f18110 de la biela (ver 
el dibujo). 

.Taladrar el orificio de engrase 30 en la parte 
superior. 

.Mandnnar el casquillo en la cota deseada 
(ver tabla). B bul6n debe deslizar fuerte en el 
casqu1llo ba¡o la ptesíón del dedo. 

CONTROLE DE LOS 
PISTONES Y SEGMENTOS 
a)Bulón dentro del pistón 
Es un montaje algo duro Ouego diamentral de 

0,002 a 0,010 mm). Efectuar este control por 
medlctones diferentes (ver tabla siguiente). 

Nota: al montar un pistón nuevo, no olVidar el 
bulón nuevo. 

b)Juego pistón-cilindro 
No de cilindros 
El diámetro del ptstón debe medirse con un 

páfmer Situado perpendiCUlarmente con el paso 
del eje a una distancia de los bajos de la nada de: 

-12,0 mm (pistón marca KS; 
-8,6 mm (pistón marca Mahle). 
Medir el diámetro interno del Cilldnro a tres 

alturas pnmero de delante atrás. después de 
ambaabajo. 

La d•lerenc!a entre la medida mayor del cilin
dro y la del pistón da el juego que debe estar 
comprendido entre 0,03 y 0,04 mm. 

SI el juego excede de 0.08 mm y si el ci de 
Cilindros 

El diámetro del ptstón debe medirse con un 
pálmer situado perpendocularmente con el paso 
del e¡e a una dlstanda de los bajos de la fiada de: 

-12,0 mm (pistón marca KS; 
·8,6 mm (pistón marca Mahle). 
Med1r el diámetro interno del Cilldnro a tres 

alturas primero de delante atrás después de 
amba aba¡o. 

La d1ferene1a entre la medida mayor del calin
dro y la del pistón da el juego que dabe estar 
comprendido entre 0,03 y 0.04 mm. 

SI el juego excede de 0,08 mm y s1 el allndro 
no está demasiado ovalado o deteriorado. el 
montate de un p1stón nuevo puede perm1hr 
encortrar el juego correcto. Tomar un pistón de 
la misma catogorla. Debe llavar marcado la letra 
A o B en su cabeza 

SI fuera el cilindro el que estuviera más des· 
gastado o deteriorado. sustJtuir obligatoriamente 
el bloque motor con sus 4 pistones selecaona
dos: numerar estos antes de retirar1ospara ev1tar 
cualquier lnvers•ón, pues las letras de empareja
miento A y B que llevan no están marcadas en el 
bloque motor y ex1ste el nesgo de cometer un 
error durante el monta1e 

c)Juego en el corte de segmentos 
Sacar los segmentos de las ranuras del pts

tón. Para ello, comenzar por el segmento supe· 
rior separando con precaución sus puntas. 
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Colocar el segmento dentro del cilindro 
correspond•ente y medir el juego en el corte con 
galgas de espesor Comparar estas medidas con 
las de la tabla siguiente. 

d)Juego dentro de las ranuras de los segmentos 
Las ranuras deben estar perfectamente 11m· 

plas y los segmentos bien colocados. Remitirse 
a la tabla sigUiente. 

ENSAMBLADO SEGMENTOS 
PlSTONES-BlELAS (folo 52) 
Montar los segmentos como sigue: 
·Asegurarse de que las ranuras y los segmen-

tos están perfectamente limp•os 
-Meter primero el muelle expansor dentro de 

la ranura inferior. 
·Tomar el segmento rascador, que no tiene un 

sentido particular de montaje, separar con pre
caución sus puntas y desllzarlo por la cabeza del 
pistón para alo¡ar1o en la ranura Inferior 

-Montar el segmento central del m1smo modo 
procurando que su marca TOP, cercana a una de 
sus puntas, quede hacia arriba. Si la marca no 
está bien visible, recordar que el chaflán interior 
del segmento debe quedar hacia arnba. 

-Montar el segmento supenor también con su 
marca TOP m1rando hacia amba 

Montar tornillos para cabeza de biela obliga· 
torlamente nuevos. Los mismos, al haber sufrido 
un alargamiento, deben sustituirse sistemática· 
mente en cada nuevo desarmado. Para ello, 
aflojar los tomfllos con un golpe de martillo para 
secarlos de dentro de las bielas y montar toml· 
llos nuevos. No mezclar la cabezas y los semi
cojinetes de b1elas. 

Equipar el pistón con su biela correspondlen· 
te vigilando su sentido de montaje (previamente 
marcado). Recordar que la flecha en la cabeza 
del ptStón debe estar dlngldo en el senlldo de la 
marcha, el taladro del pie de biela, que asegura el 
engrase de bulón, debe estar dirigido hacia arn· 
ba. Engrasar el casquillo del pie de biela, hundir 
el bulón y meter el anillo de freno del mismo. 

Nota: dicho anillo de sección fuerte llene un 
monta¡e duro Ayudarse con unos alicates pro· 
curar que su corte no se corresponda con el alo
Jamiento del piStón, ya que ello lnpedirla un pos
tenor desarmado. 

Meter el conjunto pistón-biela en el cilindro 
correspondiente. Proceder como sigue: 

Comprobar que Cilindro y pistón estén per
fectamente limptos 

-Lubricar ligeramente el allndro con ace•te 
motor. 

·Taladrar los tres segmentos. Los cortes de los 
mismos deben estar a 120" los unos de los otros 

Insertar el conjunto pistón-biela por el lado 
del plano de junta de la culata La flecha en la 
cabeza del p•stón debe ind1car a la parte delan
tera del motor (foto 51). Comprobar que las ranu· 
ras de cada lado de la cabeza de biela, destina· 

das a lubncar el clfindro están dirigidas hacia 
arriba. prueba del montaje correcto de la biela. 

-Pinzar uno a uno los segmentos para hacer
los entrar dentro de la ranura Insertar completa· 
mente el pistón dentro del cilindro. Et trabajo se 
facHita con la abrazadera para segmentos BMW 
(Rel. 11.2.910) o similar. 

MONTAJE DEL CIGÜEÑAL 
(fotos 53 y 54) 
.Si se ha retirado el prMn de distribución, 

montarlo. Apretar el tomillo Allen al par 5,0 m.Kg 
.Comprobar que los cuellos y apoyos del 

ogOellal están bien limpios.Si es preciso, soplar 
dentro de los tubos de engrase. Lubricar cuellos 
y apoyos con aceite motor 

.Colocar el c•gOeñal y tos 5 semiapoyos en su 
lugar respectivo (foto 53), recordando que los 
tres primeros semiapoyos van enumerados, que 
el 41 no puede confundirse ya que es algo d•fe
rente al recibir los semiCOJinetes de tope del 
cagOei'lal y que el 59 a pesar de ser igual que los 
tres primeros, no está nuemrado. 

Nota: Procurar no deteriorar los semlapoyos 
ya que no están disponibles por separado, sino 
únicamente con et cárter motor 

.Apretar los lomillos de los semiapoyos al par 
prescrito . 

. Poner las tapas de bielas en su lugar raspee· 
tlvo teniendo presente su sentido de montaje (las 
cifras en una de sus caras deben corresponder· 
se con las de las bielas). 

.Apretar las turcas de los lomllos nuevos. en una 
pntTlE!f3 pasada, al par 3,0 m. Kg y el apriete deflflltl
vo describiendo un ángulo de 80 con la llave Este 
apriete puede efectuarse directamente con el útll 
BMW (foto 54) o, a falta del mismo, dibujando un 
ángulo sobre una ho¡a de papel cuyo punto central 
ha de pasar por el casqulo de la llave. 

.Efec1uar todos los ensamblados restantes 
como ya se ha descrito en párrafos antenores. 
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FOTO 52: La flecha en las cabezas de pistones 
debe estar dirigida hacia la parte delanrara del 

motor (foto RMT} 

FOTO 54. Apriete angular de fas tuercas de 
cabezas de biela con el drspositívo BMW (foto 

RMT) 

FOTO 53: Marcado de 
los semiapoyos del 

CJgüellal: 1.2.y 3.Cifras 
marcadas en los tres 

pnmaros semrapoyos -
4.Semiapoyo dlferenre 
ya que recrbe uno de 

los semiapoyos de 
calado ·S.Semlapoyo 

no marcado (foto RMT) 
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BOMBAS DE ACEITE Y AGUA 

DESMONTAJE (fotos 55 y 56) 

Efectuar el vaciado del orcuito de refrigera
ción (ver el párrafo correspondiente del capitulo 
"Mantenrmrento habrtual"). 

.Desencajar el mangu1t0 de salida de la 
bomba de agua después de aflojar su abra
zadera. 

Desmontar la tapa de la bomba de agua suje
ta por 9 tomillos Allen (llave de 5 mm). 

.Desconectar el cable del manocontacto de 
presión de ace1te. 

.Retirar los 6 tomillos Alfen (foto 55) con una 
llave de 5 mm y desmontar el conjunto bomba de 
aceotelbomba de agua (foto 56) golpeando sus 
bordes con un mart1llo 

DESARMADO 

Desenroscar la tuerca de la turbina de la 
bomba de agua después de tnmOIIilizar el eje de 
la bomba de aceita con una llave de vaso o de 
ptpa de medlda adecuada 

.Sacar el piMn conductor de la bomba de 
aceite. 

.Golpear el extremo del eje en el lado de la 
turbina con un martlllo de plástico para recuperar 
esta úlllma. 

.Sacar el pinón conducido de la bomba de 
aceite 

SUSTITUCION DE LOS 
RETENES DE ESTANQUEIDAD 

Mediante unos alicates extraer el casquillo 
(marca 7 del despiece) 

.E)(pulsar el retén (8) utilizando un destornilla 
dor plano (ancho de lámina 5 mm), dispuesto en 
el lado de la bomba de aceHe. 

.Colocar el retén nuevo en el sentido de antes 
de su desmontaje mediante un empujador BMW 
(Ret. 11.1 640 y 00.5.500) o un tubo de dimen
siones adecuadas Meterlo del todo en su alo¡a· 
miento 

Colocar el casquillo de estanqueidad nuevo 
con ayuda de un vaso de 22 mm (cuadrado de 
112 pulgada) a modo de empujador. 

ENSAMBLADO Y MONTAJE 

Volver a montar la turbina y apretar la tuerca 
al par 2,1 ± 0,2 m.daN 

.Comprobar la presenCia y el buen estado de 
la junta tórica pequella del eje motor de la bomba 
de aceue. 

.Comprobar la presencia y el buen estado de 
la junta tórlca grande de paso del agua 

.Limpiar si es preciso los planos de junta 
.Poner una hna capa de pasta de estan· 

queldad (por ejemplo. Auto¡olnt Bleu de LOCbte) 

f.Con}unto completo 2.Cuerpo de bombas ·3. Válvula de descarga de acs1te (pistón, muelle, 
tapón y arandela junta 20 x 24 mm) -7.Casqulllo de estanqueidad ·B.Retlln 12 x 25 x 5 mm · 

9.Piffón conductor de bomba de aceite -10.Juntatórlca 0 7 x 2 mm ·11.Piflón conducido y eje de 
bomba de ague ·12 Contactar de pres1ón de aceite ·13.y 14. Tuerca MB y turtJfna de bomba de 
agua ·15.Junta tóriCB O 27,3 x 2,4 mm -16. Tornillos Al/en M6 x 25 • 1 7 Tomillos Al/en M6 x 60 • 

18.R!tro de asp¡raetón de aceite ·19.Juntatónca O 13.3 x 2,4 mm ·20.Anlllo de goma -
21.Cartucho del filtro de BC81te ·22. Tapa de bomba de agua -23. Tomillos Al/en M5 x 20 ·24.y 

25. Tomillos M10 paso 100 de vaCiado del clfCUito de refngeración y arandela junta 0 10 x 13.5 
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FOTO 56: Desmonta¡e del conjunto bomba de 
aceite 1 bomba de agua (loto RMT) 

22 

1 

FOTO 55: Los 6 Jorníllos de fijación del cár· 
ter de la bomba de aceite 1 bomba de agua 
(loto RMT) 

Nota: 
~/ 

23 
CONJUNTO BOMBA DE AGUA 1 BOMBA 

DE ACEITE- FILTRO DE ACEITE 

n° 5 24 Nm (2,4 m.Kg) 
n' t2 44 Nm (4.4 m.l<g) 
n' 13 21 Nm (2, 1 m.l<g) 
n1 24 9 Nm (0,9 m.Kg) 
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en el plano de junta del cárter motor. 
• Montar el conjunto bomba de aceite/bomba 

de agua procurando hacer corresponder el aco· 
plamiento de ranura destornillador. SI es necesa· 
rio. girar la turbina Apretar sus 6 tomillos Allen. 

Poner una fina capa de pasta de estanque!· 
dad {ver más amba) en la tapa. Montar la tapa y 
apretar sus 9 tom1llos Allen. 

.Volver a conectar el cable del manocontacto 

. Volver a enea¡ar el manguito y apretar su 
abrazadera. 

.Uenar el circuito de refrigeración. 

ALTERNADOR 

El alternador proptamente <fiCho es acoeSJble 
tras un desarmado mfnimo. Por el contrario, los 
pil\ones de arrastre en el intenor del cárter de 
embrague sólo pueden desarmarse al abnr dicho 
cárter (ver más adelante). 

DESMONTAJE DEL 
ALTERNADOR (fotos 57 y 58) 

Desmontar la baterla (ver el párrafo corres· 
pond1ente en el capitulo "Mantenimiento habl· 
tuan. 

. Extraer sufiCientemente el vaso de expansión 
del circuito de refrigeración. 

.Desmontar fa pequel\a tapa que oculta el 
alternador. 

FOTO 57; Desmonta¡e d91 alternador dejando al 
descvbierto el acoplamiento Rector (foto RMT} 

- ALTERNADOR -

.Desconectar el enchufe múltiple en el altana· 
dor • 

. Desmontar el alternador (loto 57) después de 
retirar sus tres tornillos Atlen (llave de 6 mm). 

Recuperar los bloques amortiguadores de 
goma 

Desmontar si es preciso la estrella de arras· 
tre como 519ue: 

AfloJ8f el lOmillo central (llave de pipa o de 
vaso de 13 mm) . 

. Proteger el extremo del eje Insertando, por 
ejemplo, un tornillo Allen de 6 mm (foto 58) para 

MOTOR DE ARRANQUE 

MOTOR DE ARRANQUE 

Igual que al alternador, al motor de arranque 
también se accede con facilidad. En cambio, los 
p¡nones de arrastre y la nuda libre de arranque 
sólo pueden desmontarse tras desmontar el cát· 
ter de embrague (ver más adelante) . 

DESMONTAJE DEL MOTOR 
DE ARRANQUE 

.Desmontar la baterfa (ver párrafo correspon· 
dl8nte en el capitulo "Mantenimiento habotua11. 

.Desconectar el cable de alimentación del 
motor de arranque. 

.Desmontar el motor de arranque tras retirar 
sus dos tomillos de fijación. 

El desarmado del motor de arranque. la 
susutución de las escobillas, el mantenim1en· 
to del colector y los controles eléctricos se 
describen en el párrafo "Equ1po eléctnco (ver 
más adelante) 

M ONTAJE DEL MOTOR 
DE ARRANQUE 

No presenta drfiCUitedes particulares; única· 
mente asegurarse del buen estado de la junta tórl
ca del morro del motor de arranque. Recordar 
conectar el cable de alimentación al motor de 
arranque antes de volver a conectar la baterla 

EMBRAGUE - RETEN DE APOYO TRASERO 

FOTO 58: Extracci6n de la estrella de arrastre 
del alternador tras colocar un tope {flecha) para 

proteger el extremo del e¡e (foto RMT) 

que el extractor no deteriore el extremo del eje 
dentado. 

. Sacar la estrella de arrastre con un extractor 
de comercio (foto 58). 

En este momento el retén puede sacarse 
lécilmente para sustllulr1o por falta de estanquei· 
dad 

Nota: Todos los controles referentes af alter· 
nador se describen en el párrafo •equipo eléctn· 
co· (ver más adelante) 

MONTAJE 

• Lubncar el retén y los resaltes de la estrella 
de arrastre. 

.Meter la estrella y apretar el tomillo al par 3,3 
m.Kg. 

.Oisponer los bloques de goma. 

.Montar y fijar el alternador 

CARACI'ER.ISTICAS PRINCIPALES 

UTILES NECESARIOS 

-Uaves Allen de 5, 6 y 8 mm . 
-Llave de pipa o de vaso de 12 mm. 
-Uaves de 19 y 27 mm. 
-Util de centrado del disco de embrague 

BMW (Re!. 21.2.670) o de confección propia. 

En caso de desmonta¡e del plato de soporte 
del embrague y de sust1tuaón de la junta del 
apoyo trasero: 

-Placa de sujeción del plato de soporte BMW 
(Ref. 11.2.800) o placa de confección prop1a . 

Uave de casquillo de 30 mm. 
-Empujador para montar juntas BMW (Rel 

11 .1.630 y 00.5.500) o empujador de dlmenslo· 
nes adecuadas). 

·Uave dlnamométrica con casquillo de 30 
mm que pueda registrar un par de apriete de 
14,0m.Kg. 

CONTROLES 

· l!. exterior del disco de embrague:180 ± 1 mm. 
-Espesor estándar del disco:5,3 ± 0,25 mm. 
·Espesor limite del disco: 4,5 mm . 

PIEZA NECESARIA 

·Tuerca de tJ. 20 mm, en caso de desarmado
rearmado de plato soporte del embrague 
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DESARMADO DEL 
EMBRAGUE (foto 59) 

.Apoyar la moto sobr su caballete central . 

. Desmontar la baterla como se ha descnto en 
el capftulo "Mantenimiento habitual•. 

.Desmontar la rueda trasera (ver 
"Mantenimiento habitual"). 

.Eiectuar todos los desmontajes descntos 
más adelante en el párrafo "Retirada del motor 
del cuadro·. a saber· 

FOTO 59: Desmontaje del mecanismo de 
embrague (foto RMT} 
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EMBRAGUE Y MECANISMO DE MANDO 
1 Plato soporte embrague -2.Aníl/o asiento ·3.Muelle de diafragma -4 Dtscos con guami

crón ·5 Breleta de desembrague -6.Empujador de desembrague -7. Tope de bolas -8 van/la de 
desembrague -9.P/ato ele presión -1 O. Plato fijo de cierre • t1. Tomfllos Al/en • t 2.Muelle . 1 3.y 

'.¡ Abrazadera Y fuelle • 1 S.Arandela clip O 8 x 0,8 mm • 1 6.Arandela plana 0 8 mm • 1 7 Casqufllo de 
•JUJBS ·18.1:}6 ·19.y 20.Contratuerca M8 y tomillo de reglaje ·2t.Arande/a de tope de material com

puesto ·22.Junta tórica 0 19 x 4 mm ·23.Distanciador con resalte -24. Tuerca M20 x t,S. 

Todo el sistema de escape con la placa repo
~plés Izquierdo (llave de vaso de 12 mm y llave 

Alfen de 6 mm). 
El sistema de frenos trasero completo con la 

ICa reposaplés derecho (llaves Alfen de 5, 6 y 
8 mm) 

El amortiguador trasero (llave ele 19 mm). 
El par cónico (llave Allen ele 8 mm). 
El brazo osolante (llave ele 2 mm y llave Allen 

de S mm). 
El eje de transmisión (destornillador grande). 
La caja de velocidades (llaves Alfen de 5, 6 y 

t' mm), después de disponer un calzo bajo el 
11101or para mantener la moto estable. 

Desmontar el plato de embrague retirando los 
8 tornillos Allen de ensamblado (llave Allen de 6 
mm). 

sacar todo el mecanismo ele embrague com
llUesto ele plato. disco, plato ele presión y muelle 
te diafragma (foto 59). 

Control del embrague 

Controlar el espesor del dlsco con guarnición 
(limite 4,5 mm). 

.Comprobar que el diSCO con guarnloón no 
esta deformado. 

.Controlar visualmente el estado del muelle de 
diafragma (BMW no da valor de control alguno). 
Se puede observar si el pequel\o plato oentral 
está paralelo al d•ámetro grande de la base del 
muelle. 

.Revisar el estado de la superfiCie del plato fijo 
y del plato de presión sobre los que se asienta el 
disco con guarnición. 

.Revisar el estado de las estrlas del eje de 
entrada de caja y de los dientes del cubo del 
disco con guarmeión. El disco debe deslizarse 
sin trabas en el eje. 

FOTO 60: Meter elanrl/o astento antes de 
montar el muelle de dtsff89ma del embra· 

gue (foto RMT) 

Ensamblado del embrague (fotos 60 y 61) 

Operar en orden Inverso al desmontaje obser· 
vando los puntos siguientes: 

-para segurar el desllzarn•ento perfecto del 
disco con guarniCión en el e¡e de entrada ele 
ca¡a, es preferible lubricar ligeramente las estri· 
as con grasa gralitada o al bisulfuro ele molibde
no. 

-No olvidar el anlllo grande antes de meter el 
muelle de diafragma (loto 60). 

·Las tres piezas (soporte de embrague, plato 
de presión y plato lijo) llevan cada una un trazo 
de pintura. En el ensamblado, hay que disponer 
dichas marcas a 120• unas de otras (taladro) y 
no alinearlas para asegurar un buen equllibrado 
del conjunto. 

-Los tres segmentos del plato ele presión 
están centrados por tetones. 

·Antes del apr1ete clefimtiVO a 2,1 m.Kg de los 
6 tomillos del plato h¡o. Introducir el oentrador 
BMW (foto 61) para oentrar el disco de embra-
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FOTO 61 · Centrado del disco de embrague. 

gue: de otra lorma no seria posible meter la caja 
de velocidades. 

-Después de ensamblar la caja ele velocida· 
des y conectar el cable ele embrague, comprobar 
que la bleleta está en la posición correcta ( dls· 
tanda 75 ± t mm), tal como se expliCa en el 
párrafo correspondiente del capitulo 
"Mantemmiento habitual". 

DESMONTAJE DEL PLATO 
SOPORTE DEL EMBRAGUE 
(foto 62) 
Oespués de desarmar el embrague, proceder 

como sigue: 
.Inmovilizar el plato soporte con la placa BMW 

(Ref. 11 .2.800) u otra de confección propia. Ajar 
ésta oon los dos tomillos de ensamblado del 
embrague y asegurarse que apoya bien en el 
interior ele la campana ele embrague. 

.Retirar la tuerca oentral. Atención: está fuer· 
temente apretada 

.Desmontar la arandela (foto 64, marca 2) con 

Centrador de 
embrague 

(Dibujo RMT) 
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Placa BMW 11 2.800 de mmovlltzaclón del plato 
soporte del embrague (Dibujo RMT) 

unas pinzas. 
.Quitar ta junta tórica oentral en una punta de 

trazar o moviendo el plato arnba y aba¡o. 
.Desmontar el plato 

Ensamblado del plato (fotos 63 y 64) 

.Lubricar el retén del aloJamiento de bancada 
trasero y la cola deórica central con una punta de 
trazar o sacando y empu¡ando varias veoes el 
plato (electo de bombeo). 

Desmontar el plato. 
Nota: si el plato no se despega, utmzar un 

extractor de 3 patas (foto 62) procurando poner 
una protección en el extremo del eje. 

En esta posición, sustituir si es preciso la junta 
del alOJamiento de bancada trasero (ver més 
adelante). 

FOTO 63 Ubicación de la arandela de matenal 
compuesto (foto RMT) 

FOTO 62: SI el plato soporte del 
embrague no sale, utilizar un 

extractor de tres brazos(foto RMT) 

FOTO 64 Monta¡e de la ¡unta róri· 
ca y del dlstancrador con resaltB 

antes de enroscar una tuerca obll· 
galorfamente nueva (foto RMT} 

- EMBRAGUE -
poco. El silenciador puede desmontarse por 
completo, facilitando las operaciones siguientes, 

-extraer el anillo de su¡eci6n del calado central 
del eje de articula<:~ón de la bieleta 

-extraer el eje con un botador hasta que 
pueda desmontarse la bleleta 

.Desmontar el sistema de tope después de 
aflojar suficientemente la abrazadera del fuelle 
de goma. Recuperar el fuelle y el muelle . 

. Extraer el empujador y el tope de bolas 
mediante unos aliCates de puntas codadas. 

Nota. S1 se piensa retirar la vanlla de desem· 
brague, desmontar necesanamente la rueda tra· 
sera para asegurar una extracción sufiCiente. 

.Sacar la varilla de desembrague con unos all· 
cates de puntas pequenas y codadas después 
de desmontar la rueda trasera. 

Ensamblado del plato {fotos 63 y 64) ·Aflojar1a un poco y apretar finalmente al par MONTAJE 
tO,Om.Kg 

Lubricar el retén del alo¡am1ento de bancada 
trasero y la cola del plato sopor1e del embrague. 

No olvidar recuperar la arandela de materia 
compuesta que queda en el eje, detrás del retén, 
para montarla en la cola del plato (foto 63). 

. Lubricar el retén del alojamien1o trasero del 
CigOenal. 

.Colocar el plato con la arandela pequena en 
las ranuras del e¡e. 

.Montar una Junta tórlca nueva y el distancia· 
dor con resalte (foto 64, marcas 1 y 2). 

Inmovilizar el plato con la placa como para el 
desarmado 

.Montar obhgatonamente una tuerca nueva 
apretándola como stgue 

·Efectuar un pnmer apriete fuerte aJ par 14,0 
m.Kg. 

FOTO 65. Colocación de una ¡unta de apoyo 
trasero motor con el utrl 8MW, compuesto de un 
empujador (1) y de un oentrador (2) (foro RMT) 

SUSTITUCION DEL RETEN DEL 
ALOJAMITENTO DE BANCADA 
TRA ERO (foto 65) 

Después de desmontar el plato sopor1e del 
embrague, proceder como sigue: 

.Retirar el retén desgastado mediante un 
extractor o con un destornillador grande hacien· 
do palanca. 

Recuperar la arandela pequeña de la cola del 
plato sopor1e que se encuentra detrás del retén 
en et desarmado 

Tomar un retén nuevo. lubricar ligeramente 
su contorno y posiCionarlo con el empujador 
BMW compuesto de una guia cilíndrica central 
(Aef. 11 ,1.630) y del empujador propiamente 
dtcho (Rel 00.5.500) (foto 65). A falta de éste. 
utilizar un empujador de medidas adeouadas La 
retén debe quedar a ras del cérler motor. 

MECANISMO DE 
DESEMBRAGUE 

DESMONTAJE 
.Desmontar la bieleta como sigue: 
-descolgar el cable de desembrague de la bie

leta, aflojando sí es preCiso. el tomillo de reglaje. 
·reurar el tomillo que ftja el sílenciador del 

escape a la platina reposaplés para separarlo un 
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Efectuar las operaciones en orden inverso al 
desmontaje y ajustar el juego del cable de 
embrague como se describa en "Mantenimiento 
habitual" 

REPARACION DEL 
ALTERNADOR Y 
RUEDA LIBRE DE 
ARRANQUE 

Estas piezas son accesibles después de des· 
montar el cérler del embrague 

Utiles necesanos. 
·Utiles de desarmado del embfague (ver más 

adelante). 
·llave de punta Torx T30. 

DESMONTAJE DEL CARTER DE 
EMBRAGUE (fotos 66 y 67) 

.Desmontar el embrague y el plaro sopor1e 
como se explicó en el párrafo precedente. 



7 CARTER DE EMBRAGUE 

1.Carter ·2.Los dos cas· 
qu/1/os de posiCionamiento 
de la caja de velocidades 
tm el cárter de embrague 
·J. Rodamiento de bolas 

20 x 42 x 12 mm -4.Anlllo 
desu¡8CiÓfl042x 1,75 

mm ·5.Arandela Belleville 
·6.Ret~n 26 x 42 x 5,517 

- RUEDA LIBRE DE ARRANQUE -

11 15 14 

FOTO 67: Desmontaje del cárter de embrague 
(foto RMT) 

ACCIONAMIENTO 
MOTOR DE ARRANQUE· 

ALTERNADOR 
1. EJe y piflones reductor 

de motor de arranque · 
2.Amllo de tope ·3.Piftón 

RUEDA LIBRE DE ARRANQUE 

Desarmado 
.Sacar el conjunto de piñones y rueda libre del 

cárter de embrague . 
. Retirar el piñón del embrague girándolo en el 

sentido de las agujas del reloj . 
• Separar el piMn de la rueda libre retirando 

los tornillos de ensamblado. 
Controles 
.Controlar todas las piezas • espeoalmente. el 

resalte del p1nón de embrague sobre el que van 
los rodillos de bloqueo. Revisar el estado de los 
rodillos . 

. Controlar los rodamientos de las aguJas lnter· 
nas del ptftón de embrague. En caso de susbtu· 
ción, utilizar un elrtractor de Interior de lnércla 
con puntas expandlbles de medidas adecuadas. 

Los dos rodamientos de agujas. después de 
montarlos, deben estar hundidos 0.4 ± 0.2 mm en 
relaaón con las caras laterales del alojamiento 

Ensamblado 
Respetar el orden de montaje de las piezas 

(ver despiece). 
Antes de d1sponer los tornillos de ensambla· 

do. poner unas gotas de producto frenante para 

mm · l. Tomillos Al/en M6 x----------------------' 
ds la rueda libre -4. y ---------- ----------- -, 

5.Cuerpo de rueda libre y 
ptsra de rodtllos • 

12 mm .fJ.Anlllo de tope · 
9.0bturador de goma • 

10. Tomillo de cabeza 
pransada Tone M6 x 25 

mm ·11.Tapa ·13.Tope de 
goma -14 Tomillo M5 x 
12 mm ·15.Arandela O 

5,3mm. 

Desmontar la tapa pequena del lado izqu•er· 
do que oculta las dos bobinas del encendido ( 4 
tornillos) y desmontar las bobinas (2 pernos) sin 
desconectar los cables. Dejar que cuelguen las 
dos bobinas 

Desmontar la tapa del clgüenaJ oomo ya se 
explicó . 

• Desmontar el alternador y su estrella de aco· 
plamlento. 

Retirar la fljaclón superior Izquierda del cárter 
de embrague en el cuadro (llave Afien de 8 mm) . 

. Retirar los 17 tornillos de punta Torx (loto 66) 
mediante una llave oon tornillo Torx T30. No utlli· 
zar une nave Allen ya que deteriorarla de la 
cabeza del tornillo. 

Extraer al cárter del embrague golpeando SI 
es necesario oon un man•llo para desencajarlo 
de sus dos casquillos de centrado (foto 67). 
Impedir que caigan los pil'lones de arrastre. 

FOTO 66. Los t 7 romí/los de punta Tone de fija· 
clón del cártiJr de embrague (foto RMT) 

6.Arandefa Bellevrlfs • 
?.Chapa -8. Tomillo Afien 
M6 x 25 ·9.Piflón looo • 

10.Casqulflos de agujas 20 
x 26 x 12 mm · 11.Arandela 

dtstanc/adora ·t2Junta 
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Nota: 
N's 8 y 8.1 · producto Ir&· 

nante para roscas 
N' 8: 1 O Nm (1,0 m.Kg) 
N' 8.1: 24 N m (2,4 m.Kg) 



BMN - K 100 -

roscas (por ejemplo, loctite Frenbloc rouge) y 
apretar al par pracrito. 

SUstltudón de los rodamientos de los cárteres 

El rodamiento delantero dentro del cárter 
motor se sustituye cmo sigue: 

.Calentar el cárter motor entre 100 y 120 C. 

.Extraer el rodamiento med1ante un extractor 
de Interior de Inercia con puntas expandlbles de 
medidas adecuadas • 

• Volver a calentar el cárter, si es preciso, e Ins
talar el rodamiento nuevo con un botador de 
bronce o de aluminio de 20 mm de diámetro. 

Para el rodamiento trasero. alojado dentro del 
cárter de embrague, proceder como sigue 

.Retirar el anillo de tope Interno (3 tomillos) . 
• Calentar el cárter entre 1 00 y 12o•c y extra· 

er el rodamiento igual que el delantero. 
.Montar el rodamiento nuevo aprovechando 

que el cárter aún está caliente. 
. Monlar el anillo de tope con sus tres tornillos. 

MONTAJE DEL CARTER 
DE EMBRAGUE (foto 68) 

.Colocar los pll\ones y la rueda libre en los 
alojamientos del cárter motor • 

. Comprobar la presencia de la junta tórlca 
y de la arandela en el e¡e de la rueda libre 
( foto 68) 

.Comprobar la presencia de Jos dos casquillos 
de posicionamiento en el cárter motor. 

FOTO 68: Junta tórlca (1) y arandela (2) del eje 
de la rueda libre de arranque (loto RMT}. 

- EJE INTERMEDIARIO MOTOR -

.Poner una tina capa de pasta de es1anquei· 
dad (Loctite Autojoint Bleu) en el plano de junta 
del cárter de embrague. 

Montar el cárter y sus 17 tomillos de cabeza 
prensada Torx. Apretarlos al par 1 m.Kg aprox. 

.Montar la fijación superior al cuadro y apre-

EJE INTERMEDIARIO MOTOR 

DESMONTAJE DEL EJE (roto 69) 

No es necesario retirar el motor del cuadro 
para acceder el eje lntermediano. Se puede 
separar el cárter Inferior con el motor en el cua
dro, tomando algunas precauciones • 

. Vaciar el aceite motor y el circuito de refrige
ración. 

Efectuar los desarmados descntos anteno-
mente, a saber: 

-el conjunlo bomba de aceite/bomba de agua; 
·el embrague y su plato soporte; 
·el cárter de embrague 

Nota: Recordar qua hay que retirar el 
soporte bajo el motor para poder desmontar el 
cárter Inferior. 

Nota: 
N° 2: 18 Nm (1,8 m.Kg) 
NOs 6 y 7· 6 Nm (0.6 m.Kg) 
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CARTER DE ACEITE 
1 Cárter -2.y 3. Tomillo de 

vaciado MIS x 1,5 y arandela 
junta -4.y 5. Trampilla del filtro 
de aceita y junta tórlca 0 88 x 
3 mm -6. Tomillos Al/en M6 x 

20 -7 Tomillos Allan M6 x 25 · 
B. Tapón obturador. 

tarta al par 4,2 ± 0.3 m.Kg. 
.Continuar con la estrella de arrastre del alter

nador y del embrague como ya se ha descrllo. 

12 
11 

EJE INTERMEDIARIO MOTOR 
t .Eje ·2.Casqufllo6x 12x 12mm -
3.Cubo del amortiguador -4.Piato -

5. Tapón e 12 mm -6.Casqulllo interior 
de rodamientos 22 x 26 x 20 mm • 

7.Anillo da sujeción O 22 mm -
B. Rodamientos da agujas 26 x 34 K 

16 mm -9.Anlllo de calado e 34 mm 
t O Campana del amortJguador y p¡ll6n 
-11.Rodamlanto da bolas 50 JCIJ() x 16 

mm con segmento de calado -
12.Amllo da calado e 50 K 2 mm -

t 3. Bloques amortiguadoras de goma -
t 7.Anfl/o muaffa - tB.Piaro dentado da 
recuperación de/juego entredienras • 
19.Aníllo de muelle cónico 0 79 mm· 

20.Arandefa de tope. 



En esta situaCión, el motor no puede soste· 
nerse ya que sólo está sujeto por la parte delan
tera. Por ello, he aqul un método fácil y eficaz: 
hay que ensamblar el cárter de embrague para 
poder sujetar la parte trasera del motor, pero de 
forma que no impida el desmontaje del cárter 
inferior. Para ello: 

. Retirar el casquillo que centra el cárter de 
embrague oon el cárter inferior. 

Volver a fijar el cárter de embrague sólo con 
los 12 tomillos que lo ensamblan al cárter de 
alindros. 

.Meter el pemo que fija el cárter de embrague 
al cuadro. 

• Disponer el caballete de rodillos BMW (Ref 
46.5.620) (loto 69) u otro soporte con Igual 
función. 

Retirar el soporte de debajo del motor. 
.Desmontar el cárter (13 tomillos) con una 

llave Afien de 5 mm. Desmontar, si es preciso. el 
cartucho filtrante de aceite. 

.Desmontar el cárter Inferior como sigue· 
·retirar los 1 o tomillos periféricos con una 

llave Allen de 5 mm. 
-enclavar el cárter inferior oon dos calzos de 

madera para que no caiga cuando rebramos los 
4 tomillos restantes. 

· retirar estos 4 tornillos: dos en el alojamiento 
de bancada delanteros (llave Alfen de S mm) y 
dos en el alojamiento de bancada trasero (llave 
de vaso o de pipa de 14 mm), 

-desmontar el cárter Inferior con el eje golpe
ando, si es precisosus bordes con un martillo 
procurando que no caiga 

Nota: puede resultar dificil separar el cárter 
Inferior por el hecho de que los anillos de suje
Ctón de los rodamientos están frenados con 

- EJE INTERMEDIARIO MOTOR -

FOTO 69 Montaje del caballete con rod1llos 
BMW que debe aguamar la pane trasera d6 la 

moto (foto RMT). 

Loctlte dentro de los apoyos En cualquier caso, 
calentar uniformemente los resaltes de los apo· 
yos sin olvidar retirar del trasero el retén. 

.No extraer las dos juntas tóricas de paso de 
aceite y los casquillos de posicionamiento de los 
cárteres en los alojamientos de bancada. 

Amortiguador de par 

Con un marllllo golpear sobre el extremo del 
e¡e para separar el amortiguador de par Sacar 
los bloques de goma. Separar el cubo de paletas 
del eje • 

Revisar las piezas y ensamblar el amortigua· 
dor en orden Inverso al desarmado. 

Mecanismo de recuperación del Juego 
antredlent.es 

a)Desarmardo (ver despiece y dibuJo): 
·Separar el e¡e del pll'lón como se ha descrrto 

(amortiguador de par). 
·Extraer el anillo de sujeción (12) con unos ali· 

cates para abrir anillos. 
·Desmontar el rodamiento de bolas (11) 

mediante un extractor cuyas garras se alojen en 
los huecos del plato dentado. 

·Desmontar el disco muelle almenado (19) y 
el plato dentado (18). 

·Extraer el muelle de tensión circular (17) con 
unos alicates para sacar anillos. 

.Comprobar el estado de todas las piezas y 
sustituir los elementos dudosos Montar el maca· 
nlsmo respetando los puntos siguientes: 

·Hacer corresponder las lengOetas dobladas 

FOTO 70. Durante el ensambla· 
do del e¡e lnrermedio motor, dis
poner correctamente el corte de 
los dos anillos de sujeción como 

muestran los dos pequeños 
cuadros (foto RMT). 

del muelle circular (17) con los alojamientos del 
piMn. 

-Meter el plato dentado (18) de forma que el 
tetón se Intercale entre las puntas del muelle clr· 
cular. 

·8 disco muelle almenado (19) debe ser 
nuevo y debe tener su cara ? contra el plato den
tado. 

-Respetar el sentido de monta¡e del roda· 
miento para que su anillo de sujeción se corres· 
penda con el aloJamiento del cárter. 

MONTAJE Y CALADO DEL EJE 
Y DEL CARTER (foto 70) 

.Umplar los planos de junta del cárter Inferior 
y del cárter cilindros. 

.Desmontar la junta del apoyo trasero que se 
montará después del ensamblado de los cárte
res. 

. Comprobar la presencia de los casquillos de 
posicionamiento en los apoyos. 

.Sl se observa que los 2 anillos de sujeción se 
han montado con Loct1te dentro de los aloja
mientos, poner unas gotas del mismo o similar 
producto en su contorno (pnncipalmente en el 
mayor). 

.Meter el eje motor dentro del cárter inferior 
procurando alojar correctamente los dos anillos 
de sujeción dentro de las ranuras del cárter y que 
su corte sobrepase el plano de junta (loto 70): de 
lo contrario, podrlamos deteriorar los cárteres al 
coger los anillos de sujeción con los alicates. 

.Poner una capa fina de pasta para juntas en 
el plano de junta del cárter Inferior (por ejemplo, 
loctlte Autojolnt Bleu). 

.Alojar las dos juntas tóncas de paso de ace1-
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te en las ranuras del cárter cilindros. Para man· 
tenerlas en su slllo, lubricarlas o engrasarlas. 

.Ensamblar el cárter Inferior que contiene el 
eje procurando hacer corresponder los casqul· 
llos de centrado y el anillo de calado de los roda· 
mlentos. El piMn del eje debe engranarse en el 
del cigoenal . 

.Calar el cárter Inferior y montar los 4 tomillos 
de los alo)amtentos de bancada aproxtmándolos 
únicamente con la llave sin apretarlos definttJVa· 
mente y montar los tomillos periféricos 

.Apretar los 4 tomillos de los alojamientos de 
bancada a los pares siguientes: 

·2, 1 m.Kg (tornllllos Alfen delanteros), 
-4,0 rn.Kg (tomillos Alfen traseros). 
.Apretar los tornillos periféricos (1,0 m.Kg 

aprox.). 
.Montar el retén del alojamiento trasero como 

se ha descrito 
.Montar el filtro de aceite, si es necasarlo 

nuevo . 
.Comprobar la limpieza de los planos de )unta 

del cárter de aceite y del cárter Inferior 
Poner una capa fina de pasta de estanquei· 

dad sobre el plano de junta del cárter de aceite. 
Montar el cárter apretando sus tomillos sin exa· 
geraclón. 

.Meter un soporte baJo el motor. 

.Retirar la fijación del cárter de embrague al 
cuadro y desmontar el cárter de embrague. 

.No olvidar meter el casquillo de centrado en 
el cárter Jnferlor. 

.Ensamblar el cárter de embrague con pasta 
para )untas y continuar con tos restantes ensam
blados ya descritos. 



BMW c.c K100 ~ - CARTEA MOTOR -

OPERACIONES QUE REQUIEREN 
LA RETIRADA DEL MOTOR 

CARTEA MOTOR 

DESMONTAJE DEL MOTOR 
DEL CUADRO (fotos 71 y 72) 

Utiles necesarios 
-Llaves Afien de 5, 6 y 8 mm. 
-Llaves de pipa o de vaso de 12 y 17 mm. 
-Llaves planas o de ojo de 19 y 27 mm. 
Caballete con ruedas BMW (Ref 46.5.620) o 

soporte adecuado 
.Efectuar los desarmados segulentes ya des

critos en el capitulo 'Mantenimiento habitual", a 
saber: 

-los elementos mferiores de los carenados AS 
y RT y la tapa del radiador (párrafo 
"Carrocerla"). 

-el depósito de gasolina (párrafo 
"Alimentación"). 

-la maleta de herramientas (con unidad de 
inyecdón) y la baterla (con la unidad de inyec
dón) y la baterla (párrafo "Equipos vanos1. 

-la rueda trasera (llave del utillaJe o de pipa de 
t7mm). 

Desmontar todo el sistema de escape y la 
placa del reposapiés Izquierdo (foto 71) retirando 
las tuercas de las abrazaderas de la culata (llave 
de pipa de 12 mm) y los 3 tornillos de la placa 
(llave Allen de 6 mm). Recuperar las 4 Juntas de 
escape. 

.Desmontar el sistema de frenado trasero con 
la placa del reposapiés derecho y el pedal sm 

desconectar el conducto (foto 72). Para ello: 
-retirar el depósito (1 tomillo con llave Al len de 

5mm), 
-retirar la pmza (2 tomHios con una llave Allen 

deS mm), 
-aflojar los 3 tornillos de la placa (llave Allen 

de6mm). 
-desconectar la toma del contactor de parada 

en la parte superior derecha 
La ún1ca operación que requiere la retirada 

del motor del cuadro es la sustitución del cárter 
motor. Ello hace que el motor Kt 00 sea excep
cional y único en su género. 

FOTO 71. Sistema de escape, 
placa y reposapils IZquierdo se 

desmontan en con¡unto (foto 
RMT). 

TUBOS DE ESCAPE 
1.Junta e 32 X 40 mm ·2.y 
3.8rida y tuercas MB -4.a 

7. Tubos da cilindros 1 a 4 -B.y 
9.Abrazaderas y tomillos. 

PLACA SOPORTE DEL 
REPOSAPIES IZQUIEDO 

SILENCIADORES DE 
ESCAPE 

t.SIIencladores -2.a 
5.Soporls, tomillo MB x 5, 

arandelas elástiCas y 
tope de goma -ó.Chapa 
de protecci6n -7. Tomillo 
M6 x 5,7 -B.y 9.Casqulllo 

y tverca ·IO.a 
12.Soporte, arandelas 

elásticas y tomillo M8 x 
16 -13.Arandelas cubeta -

t4.y 15 Casquillos de 
goma -16.0/stanciadores 
- t 7.Arandelas -18. Tomillo 

M8x45 -t9.y 
20.Arandelas y tuercas 

MB -2t.Amllos · 
22.Arandelas elástícas e 
6 mm -23.Pinza de tuer

ca. 
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·descolgar el muelle de retomo del pedal 
Desmontar el amonlguador {tomillo supenor 

y tuerca inferior con una llave de 19 mm). 
.Desmontar el par oónlco trasero como sigue: 
-retirar el captador de velocidad completo {1 

tornillo) , 
·retirar los 4 tomillos (llave Al len de 8 mm), 
-desencajar los dos casquillos de centrado, 

golpeándolos, si es preciso. 
. Desmontar el brazo oscilante como sigue: 
-desbloquear la oontratuerca del tornillo de 

giro del lado izquierdo (llave de 27 mm), 
-aflojar muy ligeramente eltom,llo de g1ro, 
-retirar los tres tom1llos de giro del lado dere-

cho (llave Alfen de 5 mm), 
-extraer el pivote del lado derecho apretando 

un tornillo de 0 6 mm algo largo para tener una 
toma. Durante la operación, sujetar el brazo 
oscilante. 

-desmontar el brazo después de aflo¡ar el tor· 
n1llo de giro del lado derecho. 

. Desmontar el eje de transmisión que está 
sujeto simplemente por un clip al eje de la caja 
de veloddades. Para ello. tomar un destornilla· 
dor bastante grueso, pasarlo por el cardan y 
haoer palanca 

Desconectar el cable de desembrague en la 
bieleta de la caja de velocidades y sacarlo de su 
anclado. 

.Retirar los dos tornillos que fi¡an la Célja de 
veloddades al cuadro (llave Alfen de 8 mm). 

Desmontar el con¡unto de caballetes oentral y 
lateral con su sopone. Para ello. 

-poner un sopone bajo el motor procurando 
que está estable, 

-retirar tos 4 tornillos del sopone (llave Allen 8 
mm). 

.Retirar la pequei'la tapa que ocuha las bobinas 
de encendido en el lado Izquierdo (4 tornillos). 

- CARTEA MOTOR -

FOTO 72: Sistema de 
frenos trasero, placa y 
reposap¡és derecho se 
desmontan en conjunto 

(foto RMT) 

8-{j 
SOPORTE Y CABELLETES 

1. y 2.Soporte y tomlflos Al/en M10 x 
40 mm ·3.Cabellete central -4. Tapones • 

5.Casqulllos O 13 x 5 mm ·6 Tomillos 
Allen MIO x 30 mm ·l. y 8 Muelle de 
retomo y tubo ·9.Cabelle18 lateral· 
1 O. Casquíllo ·1 1. Tornillo Al/en ·12.y 

13.Pieza de anclaje y muelle. 

Desmontar el motor de arranque después de 
desconectar el cable de al1mentac16n y retirar los 
dos tom1llos de lijaclón (llave Alfen de 5 mm). 

Desmontar la pequena tapa del lado derecho 
que oculta el alternador (3 tornillos) y desconec· 
tar la toma de este último. 

Desmontar la caja de velocidades después 
de retlrar los 6 tomillos que la fi¡an al motor (llave 
Allen de 6 mm) . 

.Retirar el tubo de entrada de aire de admisión 
(1 tomillo delante, encajado en la parte trasera) 

Desmontar el radiador con el motoventilador 
como sigue: 

-aflojar las 4 abrazaderas (3 ala derecha y 1 
a la izquierda). 

·retirar el tornillo superior (llave Allen de 5 
mm), 

·Inclinarlo hacia adelante y levantarlo para 
desenca¡ar sus tetones mfenores. 

-desconectar la toma del ventilador del lado 
derecho • 

. Desmontar el filtro de aire (3 grapas) . 
Desmontar todo el cableado de Inyección 

electrónica con la ca¡a supenor del filtro de &~re 
que conbene el caudalimetro. Para atto· 

-retirar la ca¡a superior del colector de admi· 
sión después de aflojar su abrazadera. 

-desconectar la toma de la sonda térmica. 
·desconectar la clavija del cable del conector 

de depres1ón (gnsMoleta), 
-desconectar la clavija del cable de masa 

(marrón), 
-desconectar las 4 tomas de los 1nyectores. 
-desconectar la toma del contactor de las 

mariposas de gas, 
·desconectar los dos cables de masa del lado 

derecho, 

Nota 
N's 1 2 y 3:32 Nm (3,2 m.Kg) 

h 
¿ 

FIJACIONES MOTOR · CAJA DEN
TRO DEL CUADRO 

1. Tomillos Alfen M 1 o x 45 
(K100) y M10 x 60 (RSIRT) ·2. Tomillos 

Alfen M10 x 60 (KtOO) y MIO X 90 
(RS RT) ·3 Tomtf/os Al/en MIO x 35 • 

4.Arandelas planas O 10,3 mm · 
-extraer la caja del caudallmetro con todo el 

cableado. L-===========:::_ ____ s.Arandelas distanc1adoras disponibles 
entre 1,00 y 3,00 mm de espesor con 
0,25 de diferencia ·6. Tuercas MIO . 
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.Desconectar todos los cables de las bobinas 
de enoendido después de habanos marcado: 

·alimentación pnmana (cables verde/amarl· 
llo), 

-salida primaria (cables negro/azul. negro/rojo 
y negro/verde), 

-masa (cable marrón), 
-cables de atta tensión AT.). 
.Desconectar el cable del contactar del estAr· 

ter 
.Desconectar los cables de la parte delantera 

del motor: 
·toma del cable blanco grande del enoendido, 
·toma del cable marrón/verde del contactar de 

prestón de aceite 
.Desacoplar el cable del acelerador tirando de 

él para extraerlo del tope y hacerlo entrar dentro 
de la ranura. 

Desacoplar el cable del estárter después de 
desatornillar su tensor y utilizando unos alicates 
de puntas pequel'las (operar con precaución). 

.Disponer el caballete con ruedas BMW (Ref. 
46.5.620) (foto 69) u otro soporte para sujetar la 
parte trasera de la moto. 

Nota: 
N° 2:50 Nm (5,0 m.Kg) 
NR 3:21 Nm (2,1 m.Kg) 
NO 4:6 Nm (0,6 m.Kg) 
N' 19:40 Nm (4.0 m.Kg} 

,_ 
16 

~ 
12 

0--14 

<:Q.-17 

c::o-1 

• CARTEA MOTOR • 

. Retirar las tres fijaciones restantes del motor 
al cuadro (llave Alfen de 8 mm): 

·2 delante (una de cada lado). 
-1 detrás. lado derecho. 
.Levantar la parte posterior de la moto para 

extraer el cuadro del motor. El motor descansa 
sobre su soporte. Durante esta operación. com
probar que nada lmptóe la separaoón del cuadro 
del motor. Con el caballete con rodillos BMW. la 
posición de la moto (cuadro con toda la parte 
delantera de la moto) puede regufarse o despla
zarse fácilmente. El usuario puede fabricarse el 
soporte él mtsmo. 

DESARMADO DEL CARTER 
MOTOR 

Desmontar la rampa de los Inyectores (dos 
tomillos de 10 mm y tubo). 

.Desmontar el conjunto rampa de mariposas y 
colector de admisión de aire tras aflojar fas 4 
abrazaderas que fijan la rampa a la culata. 

Nota: Las abrazaderas que unen el colector 

de arndislón a la rampa no son desmontables . 
Para una limpieza o una susbtución de las piezas 
será neoesano conarlas y montar 4 abrazaderas 
Serllex. 

.Desmontar el conjunto de los dos tubos y de 
fa T de conexión a la culata una vez retirados los 
dos tornillos (llave Afien de 5 mm). No perder la 
junta tór.ca. 

.Conttnuar el desarmado efectuando las ope
raciones descritas en p8rralos amenores, a 
saber: 

-el alternador y la estrella de arrastre: 
-el embrague: 
-el plato soporte del embrague; 
-el cárter de embrague, 
·la tapa del cigüel'lal , 
-la tapa de árboles de levas; 
-el encendido y la tapa de la cadena de dlstri· 

bución; 
-la distnbución (cadena. plnones y árboles de 

levas); 
-los conjuntos pistones-bielas; 
-el clgOel'laf; 
-el conjunto bomba de agua/bomba de aceite: 
-el cárter Interior y el eje lnterrnediano motor. 

ENSAMBLADO Y MONTAJE DEL 
MOTOR (foto 73) 

Todas las operaciones de ensamblado del 
motor ya se han descrito. 

El montaje del motor en el cuadro se efectúa 
en orden Inverso al desmontaje. respetando los 
puntos siguientes: 

-Los tornillos de fijación del motor deben apr&
tarse fuerte (4,2 ±0,3 m.Kg). Procurar centrar las 
fijaciones del cuadro con las del motor antes de 
apretar los tomillos para no deteriorar su rosca. 

Nota: Todos los tornillos de fijaclón van equi
pados con arandelas planas 0 10,5 mm (marcas 
4 en el despleoe). Pueden anadirsa más arande
las de espesor calibrado (marca 5) con el fin de 
recuperar un eventual espacio entre motor y cua
dro para evitar que el apriete de los tornillos luer· 
ce a los tubos en el cuadro. Es pues Importante 
colocar dichas arandelas en su lugar respecttvo. 

CONJUNTO CARTER.CILINORO Y CARTER INFERIOR 
1. Tapón -2. Tomillo de los semtalojamientos de bancada del 

clgOeflal -3. Torntltos Al/en MB x 50 mm -4. Tornillos Al/en M6 x 25 
mm ·5.Los 4 casquillos de posicionamiento 0 10 mm ·6.Junta de 
spoyo trasero motor ·7.Junta tórlca 0 15 x 2,5 mm ·B.Junta tóflca 

0 27,3 x 2,4 mm ·9. y 10. Tubos de respiradero motor • 
11.Abrazaderas O 19 mm • 12. Eje de giro del tensor de cadena • 
t3.Los 4 casqufltos de posiclonamtento O 6 mm · 14.Taponas • 

15.Casqutllos de agujas · 16.Mtrifla de nivel de ace1te -t7.Tapón · 
1.--------------------------- t8.Los 2 casquillos de posicionamiento IZIB mm · 19. Tornillo MIO. 
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FOTO 73: Conex16n de Jos cables a las bobtnas 
de enoendido. A. Cables de alimentación 

verde/amarillo (bornes 15 de las dos bobinas)
B. Cable de salida negra/azul (borne 1 de bobl· 
na 1.4) ·C. Cable de salida negra/rojo (borne 1 
de bobina 2.3) ·D. Cables de masa marrones 
(bornes 3. 1 de fas dos bobinas) (foto RMT) 

si se ha sustituido el cárter o el cuadro, compro
bar si fas arandelas van bien o deben cambiarse 
por otras (disponibles como piezas sueltas entre 
1.00 y 3,00 mm de espesor con dtferencias de 
0,25 mm). 

-Hay que ajustar neoesariamente el mando 
del estárter después de conectar el cable (ver 
"Mantenimiento habitual") . 

-Conectar tos cables en las bobinas de encen
dido (foto 73). a saber· 

1 )los dos cables verde/amanflo en los bornes 
con marca 15 en sus dos bobinas. 

2)Ef cable negro/azul en el borne 1 de la bobi
na marcada 1.4. 

3)EI cable negro/rojo en el borne 1 de fa bobl· 
na marcada 2.3. 

4)Los dos cables marrones en fa masa de las 
dos bobinas (bornes 31). 

5)los 4 cables A.T. haciendo corresponder su 
cifra marcada con fas de las bobinas. 

·El fuelle de goma del brazo osclfante está 
sujeto por un anlllo Interior que se apoya única
mema sobre el rasalte del cárter de fa ca¡a de 
veloc1dades. 

·Al montar el brazo oscilante hay que fijar pri· 
mero el eje del lado derecho (3 tornillos) y ajus· 
lar el apriete en los rodamientos con el tornillo 
e¡e lzquterdo (ver más adelante el párrafo "Parte 
CICio1 No es prEIQSO efectuar un centrado. 



TRANSMISION 

CAJA DE CAMBIOS 

CARACfERISTICAS PRINCIPALES 

UTILES DE DESMONTAJE Y 
DESARMADO 

-Uaves Allen de 5, 6 y 8 mm, 
-llaves de pipa de 12 y 17 mm, 
-llaves de 19 y 27 mm (modelo Indiferente). 
·soporte bajo el motor, 
-soplete (por ejemplo, camptng gas). 

UTILES DE CONTROL 

·Placa de mediclón BMW (Reel. 23.1.660) 
-mlralondos de 0,05 mm. 

UTILES DE DESARMADO DE LOS EJES 

·Extractor de rodamiento de comercio o 
BMW (Rel. 00.7.500) provtsto de alargaderas. 

-compresor de muelle de comercio o extrac
tor BMW (Rel. 00.7.500) con alargaderas. 

CONTROLES 

-Juego axial eje Intermediario: 0,05 a 0,15 
mm, 

·Juego axial eje de salida: 0,05 a 0.15 mm, 
-calado del eje de entrada . 
. Apriete 0,03 mm (par resistente 0,19 :1: 0,02 

Nm). 
.Apriete 0.05 mm (par resistente 0,34 :1: 0,02 

N m). 
.Apriete 0.08 mm (par resistente 0,50 :1: 0.02 

N m). 

PRODUCTOS Y PIEZAS NECESARIOS 

-Retén del eje de selección, 
-producto lrenante para roscas (por ejemplo, 

Loctlle Frenetanch), 
·pasta para juntas (p.ejem., Loctite Autojolnt 

Bleu), 
·0,8 a 0,9 litros de aceite hipoide SAE 80 

ó 90: 

- CAJA DE CAMBIOS -

FOTO 74: Eflclavamiento del punto muerto 
1. Tomillo tapón -2.Muelle -3.Bola 

(foto RMT) 

DESMONTAJE DE LA CAJA 

Efectuar lasa operaciones ya descritas en el 
párrafo ·Retirada del motor del cuadro•, a saber: 

-la batería y la rueda trasera, 
-el sistema de escape con la placa izquierda 

del reposapiés, 

CARTER DE CAJA DE VELOCIDADES 
1.C8rter ·2. Tapa -3.Anillo de tope del paS<J de aceite -4.0bturador ·5. Tapón -6. Tomillos Al/en M6 

x 25 mm ·l . Tornillos Al/en M6 x 40 mm -8.Arandelas elásticas 0 6 mm -9.y 10.Casqufl/os y tapa de 
respiradero ·11.y 12. Tapón de llenado M18 x 1,5 y arandela junta 0 18 x 22 mm ·13.y 14. Tornillo de 
vaciado M14 x 1,5 mm y arandela junta 0 14 x 18 mm · 15.y 16. Tornillos Alfen M8 x 45 mm y aran· 
de/as planas O 8.4 mm -17.y t8. TomíllosAIIen MIO x 30 mm y arandelas planas O 10,5 mm -19.y 
20. Contactor de velocídad engrenado y tomillo Al/en M6 ·2t.Abrazadera ·22.Abrazadera 200 mm. 

6 8 

lJ;n1 
7 8 j 1 
.-· J 

r- --1 

Nota: 

2 

N's 6 y 7:10 Nm (1 ,o m.Kg) 
N1 15: 16 Nm (1.6 m.Kg) 
N' 17: 32 Nm (m.Kg) 
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FOTO 75: Calentara too•c la tapa de la caja 
de velocidades para poder desmontarla y vol

verla a montar (foto RMT} 

-el sistema de frenado trasero con la placa 
Izquierda del reposaplés, 

-el amortiguador trasero, 
-el par cónico, 
-el brazo oscilante y el eje de transmisión, 
-el cable del embrague, 
-la placa portacaballetes después del calado 

del motor, 
·las dos fijaciones de la caja en el cuadro, 
·el motor de arranque, 
.Ja tapa del alternador. 
-los 6 tomillos que lijan la ca¡a al carter del 

embrague. 

DESARMADO DE LA CAJA 
(fotos 74 a 80) 

. Vaciar el aceite de la caja 

.Desmontar la tapa delantera de la caja como 
S !QUe: 

·retirar el tapón de la bola de enclavamiento 
del punto muerto (llave Allen de 6 mm) y recu
perar el muelle y la bola (foto 74), dándole la 
vuelta a la caja, 

-retlrar los 9 tomillos de ensamblado de la 
tapa (llave Allen de 5 mm), 

·calentar uniformemente la tapa hasta los 
1000C aprox. utilizando un S<Jplete tipo camping 
gas (foto 75}. 

-mediante un destornillador despegar la tapa 
de los tres alojamientos previstos a este efecto. 

.Desmontar el tambor y las horquillas de 
selección como sigue: 



- CAJA DE CAMBIOS -

Nota: 1 
NO 13. 16 Nm (1,6 m.Kg) 

2 3 

~~~ ~~Y1' w 

6(11 

TAMBOR Y HOROU/
UAS DE SELECCION 

t .E)6s de horquillas · 
2.Horquilla da 11 y 2' 

velocidades -3.Horqullla 
da 51 velocidad-

4.Horquli/a de 3' y 4' 
velocidades ·5.Rodillos 
da gufas de horquilla 

6. Tambor -7. Ejes 0 4 x 
15,8 mm del bombfn • 

B.Passdor O 3 x 6 mm • 
9.Estralta de desbloqueo 

·10.Retlfn 10 X 18 X 6 
mm -11.a t3.Sistama de 
enclavam1anto da/ punto 
muerto (bola 0 6 mm, 

4 

-extraer los dos e¡es de horquillas, 
·hacer g1rar las tres horquillas para que dejen 

de eS1ar en contacto con el1ambor Para la hor· 
quilla delantera del eje secundario, hay que 
empujar un poco el eje de entrada de caja, 

-mantener extraldo el brazo articulado de los 
ejes del bombfn y sacar el tambor, 

-sacar las 3 horqu111as procurando no perder 
su pequeno rodillo. 

.Desmontar el mecanismo de selección como 
sigue· 

-retirar el respiradero de la caja expulsándolo 
hacia afuera con un botador, 

FOTO 76: Desmontaje del eje y del brazo artl· 
culada del mecanismo de selecclón(foto RMT) 

mua/la y tomillo Al/en). 

·levantar el anillo de su¡eción con un destorm· 
llador y extraer el e¡e de translación del brazo 
articulado (loto 76), 

·recuperar el brazo articulado con su soporte, 
-retirar el tornillo que fija el brazo en el eje de 

selección (loto 77) con una llave Alfen de 5 mm. 
-sacar el eje de selección, 
-desmontar el brazo giratono con el muelle de 

retorno de selección y la pata de anclaje des· 
pués de retirar los dos anillos de sujeción de tos 
ejes de montaje. 

.Sacar los ejes y pil'lones como sigue: 
-poner fa caja en posición horizontal, 

FOTO 77· Retirada de/tomillo de fi¡ación del 
brazo giratorio en el aje de selección (foto RMT) 

19 16 25 

MANDO DE SELECC/ON 
1.y 2.P8dal y goma ·3.y 4. Tomillo Allan M6 x 25 mm y arandela alás/lea ·5-Retén 16 x 24 x 

6,5 mm ·6.Eja da salacclón -7.Arandala plana -8. Tornillo con punta -9.y 10.Pata de sujeción y 
arandelas cllps 0 5 mm · t1.8razo giratorio · 12.8razo completo ron mua/la ·13.y 14.Rodi/Jos y 

arandelas clips 0 8 x 0.8 mm ·15.Muelle de retomo - 16.y 19.Brazo de enclavamiento y muelle • 
20.y 2t.Brazo art1culado y soporte ·22.Arandela distanctadora ·23.Muelle ·24.Arandelas cllps o 

6 mm ·25.E¡e da gura 

FOTO 78. Desmontaje del SIStema de desem· 
brague por detrás de la caja 

t .Fuelle de goma ·2.Muelle -3.Empujador • 
4. Tope de bolas ·5. Varilla (loto RMT) 

-desmontar el contactor de velocidades (2 tor-
nillos) y extraer rompletamente su cable y 
pasacables de goma del cárter de fa caja, 

-desmontar el muelle, el empu¡ador, el tope y 
la varilla de desembrague después de aflojar la 
abrazadera del fuelle (foto 78), 

-calentaJ uOJformemente la parte posterior de 
la caja a 100°C aprox. (foto 79). 

·sacar conjuntamente los tres ejes (loto 80). 
Nota: no sacar primero el eje de entrada de 

caja, pues su rodamiento de rodillos cónicos 
toparla ron el ptllón del eje de al lado y se 
detertorarla. 

DESARMADO DE LOS EJES 

Sólo los pll'lones de los ejes de entrada y sali· 
da de ca¡a pueden desarmarse; el e1e Interme
diario se vende en oonjunto en piezas sueltas 
(excepto los rodamientos) . 

- 66-



FOTO 79: Calentar la parte trasera de la caja 
para sacar los tres e¡es (foto RMT) 

Eje de entrada y amortiguador de par 

.Apretar el eje por su extremo delantero 
estriado dentro de un tomulllo de banco con mor
dazas. 

.Rehrar el anillo de sujeción del calado del 
rodamiento trasero. 

. Sacar el rodamiento con un exuactor (por 
ejemplo, l=acom U 53 P) y un extractor de dos 
patas o un extractor BMW (Ref. 00.7.500). 

Sacar el pillón, el cubo del amortiguador, el 
muelle el asiento de éste. 

Para el ensamblado, proceder como sigue: 
.Meter el asiento, et muelle, el cubo del amor

tiguador y el plt\ón 
.Compnm1r el muelle para que el pillón salga 

hasta la 2' ranura del eje. Para ello, utilizar un 
compresor de muelle o el extractor BMW (REI. 
00.7.500) provisto de un alargamiento de tiran
tes Se puede usar el extractor hecho servir 
parar el desarmado y un extractor de dos patas 
bastante largas con un espárrago roscado que 
se atorníllan dentro del extractor. El úlll debe 
estar en contacto con el cubo del amortiguador y 
no con el piMn. 

Volver a calentar el rodamtento de rodillos a 
100 e (dentro de ac91te ca)lente, por e¡emplo) y 
montarlo en el eje. 

.Montar el anillo de sujeción dentro de la ranu
ra del eje vigilando su sentido de montaje 

.Relajar el comp!'esor de muelle y comPfobar 
que el rodamiento toca bien contra el amllo de 
sujeción; de lo contrario, se denvarlan errores en 
el calado axial del eje 

- CAJA DE CAMBIOS -

FOTO 80: Desmontaje SIITIU!ránBO de los tres 
ejes de caja (foto RMT} 

EJe de salida de caja 

. Apretar el eje dentro de un tornillo de banco 
oon mordazas. 

.Extraer los rodamientos de bolas con un 
extractor de comercio o el BMW (Ref. 00.7.500). 
No perder las arandelas . 

.Desmontar los dos plllones extremos de 1• y 
51 velocidades. 

EJE DE SALIDA DE CAJA 
1.Aniflo de tope de pase de 

aceite -2.Arandelas de calado O 
37 x 47 mm disponibles en espe

sores de 0,3 - 0,4 y 0,5 mm -
3.Eje -4.Rodamic'lto delantero de 

bolas ·5.Arandela plana -6.y 
7.Píl'lón loco de 11 y casquillo -

B.Arandelas planas -9.Piffón des-
plazable de 41 -10. y 

11. Semicajas de agujas y p¡l'lón 
loco de 2" -12.Arandelas alme
nadas -13.Amllo de sujeción 0 
31 x 1,5mm -14.Píl'lóndespla
zable de 31 -15.y 16.Casqulllo y 
pll'lón loco de 51 -17.Rodamlento 
trasero de bolas 18.Retlffl25 x 

40x 7 mm 

EJES DE ENTRADA E INTERMEDIARIO 
t. Eje de entrada de caja -2.Rettm 22 x 35 x 7 mm -3.Rodamiento delantero de rod1llos cónicos -

4.Arandelas de calado O 22 x 30 mm disponibles en espesores de 0,3 - 0,4 y 0,5 mm -5.Arandelas 
de calado 0 22 x 30 mm disponibles de 0.02 en 0,02 mm entre 1,42 y 1,50 mm de espesor -

6.Arandelas de asiento -7.Muelle -B. Cubo del amortiguador -9.Pil'lón - IO.Rodam1ento trasero de 
rodillos cónicos -1 I .Aniflo de sujeción 0 19 x 15 mm - 12. Retlffl 9 x 15 x 4 mm -13.Arande/as de 

calado O 37 x 47 mm disponibles en espeSOf8s de 0,3 - 0,4 y 0,5 mm -14.Rodamiento de bolas • 
15.Eje Intermediario completo . 

3 11 12 13 

8 17 18 

14 8 
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FOTO 81: Placa 8MW de mediCión del calado 
de los tres ejes de caja de velocidades (foto 

RMT) 

.Calentar a 8o•c el casquillo del piMn de 11 

(desmontado previamente) y sacar el eje actuan· 
do sobre el pil'lón vecino de 41• No perder la 
arandela. 

.Sacar el casquillo del pil'lón de 5' del m1smo 
modo actuando sobre el pit\ón vecino de 3'. No 
perder la arandela. 

. Desmontar el piMn de 21 velocidad después 
de extraer uno de los anillos de calado y la aran· 
dala almenada. Procurar no deteriorar las dos 
semicajas de agujas. Recuperar dichas semica· 
¡as y desmontar el otro anillo y la arandela alma· 
nada restante. 

Para el ensamblado, operar en orden Inverso 
vigilando el sentido de los anillo de sujeción y la 
posición de todas las arandelas. 

CONTROL DEL CALADO 
AXIAL DE LOS EJES (foto 8l) 

Si una o varias piezas siguientes se han sus· 
títuldo (ejes, rodamientos, cárteres de caja o 
tapa), hay que medir el juego axial en los e¡es 
para montar lals arandela/s de espesor adecua· 
do asegurando un calado perfecto. S1 se ha sus· 
tituido alguna pieza. el montaje de origen no 
debe ser modificado. 

Es por la diferencia de las medidas entre la 
profundidad de los alojamientos de los roda· 
mientas dentro de la tapa y el rebase de los e¡es 
del cárter como se determina el juego axial en 
los rodamientos. Para mantener los ejes en su 
sitio dentro del cérter durante la medición, hay 

- CAJA DE CAMBIOS -

que utiliz.ar la placa BMW (Rel. 23.1 .660). A falta 
de ésta, confeccionar una placa rechf1cada de 
espesor adecuado. 

1'}EJe de entrada de caja 

a) Determinación del calado axial (foto 82) 

Contrariamente a los dos otros ejes, el eje de 
entrada debe apretarse ligeramente durante su 
montaje, ya que gira en los rodam•entos de rod•· 
llos cónicos. Es este ligero apriete el que procu· 
ra la precarga neoesarla para el funClonamiento 
de los rodamientos. Las arandelas de calado de 
or1gen están situadas bajo el rodamiento delan· 
tero del eje. Desmontar el rodamiento para afee· 
tuar las mediciones. 

.Extraer el rodam•ento delantero con un 
extractor. Retirar las arandelas de calado. 

.Tomar el rodamiento de rodillos desmontado 
y alojarlo en la pista que queda dentro de la tapa 
de la caja. Mediante una varilla de profundidad, 
medir la distancia entre el casquillo central del 
rodamiento y el plano de junta de la tapa. Anotar 
el valor, oercano a los 0.05 mm (medida A en el 
dibuJO). 

.Colocar el eje dentro del cárter de caja, dis· 
poner la placa BMW y fijarla perfectamente . 
Medir con la varilla de profundidad la distancia 

FOTO 82: Colocacl6n del rodamiento delantero 
del eJe de entrada de ca,a mtercaJando previa· 
mente las arandelas de espesor (flecha) (foto 

RMT) 

TAPA 

[¿ 3~ ~ 'Ar'''' d 
.J3C _EC 11C 

~,...---,-----,~íf~e~~..,..,.......,H 
SECUNDARIO INTERMEDIARIO PRIMARIO 1 

IIIETOOO DE MEOICION DEL CALADO AXIAL DE LOS EJES DE LA CAJA DE VELOCIDADES 
Los ve/ores A restac/os a los valores 8 dan los valores de rebase que hay que compensar con las 

arandelas de espesor adecvadas para un buen calado de/os ejes. Los valores 8 se obtienen por 
anotación de las cotas C a las que hay que afladlr el espesor de la placa 8MW (cota H). 

entre el resalte del eje y la cara superior de la 
placa. De esta medida restar el espesor exacto 
de la placa (para la placa BMW, habitualmente 
32,00 mm) e Inscribir el valor (medida B para la 
comprensión del texto). 

.Restar los dos valores A y B, obteniendo el 
espesor del espacio sobrante (med'lda C). 

Montar dos arandelas cuyo espesor total 
debe ser superior a 0,05 mm (C + 0,05). Las 
arandelas se venden sueltas de 0,02 en 0,02 mm 
entre 1,42 y 1,50 mm (5 espesores a elegir) y 
otras más delgadas de 0,3 • 0,4 y 0,5 mm. Se 
admite una toleranCla de apriete de 0,03 a 0,08 
mm. 

Montar las arandelas seleccionadas y el 
rodamiento en el eje med1ante un empujador o a 
presión (foto 82). 

b)Control del par resistente en tos 
rodamientos 

Para estar seguro de que el reglaje de la pre· 
carga en los rodamientos de rodillos cónicos es 
correcto, montar el eje de entrada dentro del cár
ter de caja (rodamientos lubricados) y montar y 
apretar la tapa. Con una llave dinamométrica de 
poca capacidad en contacto con el e¡e, medir el 
par resistente en los rodamientos. El par debe 
situarse entre 0,2 y 0,5 Nm (ver valores de la 
tabla precedente). 

2")EJes Intermediario y de salida 

Glfando en los rodamientos de bolas. los dos 
ejes están montados con un juego axial de 0,05 
a 0,15 mm. La/s arandela/s de calado están 
situadas en el fondo de los alo¡amlentos de la 
tapa (por fuera de los rodillos). No es neoesario 
desmontar los rodamientos para realizar las 
mediciones. 

.Tomar las medidas entre el fondo de los ato· 
¡amientos de los rodamientos de la tapa de caja 
(en la cara rectificada de apoyo del rodamiento) 
y el plano de junta de la tapa (medidas A). 

Atención: para alojar el rodamiento del eje de 
salida. meter el arullo de tope del paso de aceite 
(marca 1 en el despieoe) antes de medlf 

.Meter los dos ejes dentro del cárter de caja. 
disponer la placa BMW y medir el rebase de los 
dos rodamientos. A estos rebases alladir el 
espesor exacto de la placa (medidas B). 

Restar las medidas A y B y montar las aran· 
dalas de 0,05 a 0,15 mm de menor espesor (d'IS
ponibles de 0,3 - 0,4 y 0,5 mm). 

ENSAMBLADO DE LA CAJA 
(fotos 83 y 85) 

Operar en orden inverso al desarmado obser
vando los puntos siguientes: 
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FOTO 83: Ensamblado del brazo gíratono sin 
olvidar la arandela (1) del efe de selección y la 
varilla de anclaje (2) del muelle de retorno (foto 

RMT). 

·la pared trasera del cárter de caja debe 
calentarse a 1oo•c aprox antes de susmun los 
tres e¡es. 

·hay que sustituir necesariamente el retén del 
eje de selección después de cualquier desar
mado, 

-no olvidar la arandela en el eje de selección 
(foto 83, marca 1 ). 

-montar al mismo tiempo el brazo giratorio con 
su placa de anclaje del muelle de retorno (foto 
83, marca 2). 

-el torníllo de fijaCt6n del brazo giratono en el 
eje de selección debe reobir 1 o 2 gotas de pro-

FOTO 84: Horquillas d6 selección 
t .Horqullla del plflón conducido del 

eje intermediario ·2.y 3.Horqulllas de los pillo· 
nes conducidos del eje de saltda (foto RMT) 

- EJE DE TRANSMISION -

FOTO 85: Meter un pasador (flecha) para man
tener extra/do el brazo de enclavamiento al 

montar la tapa de la caja (foto RMT) 

EJE DE TRANSMISION 

DESMONTAJE 

.Desmontar la rueda trasera (ver 
"Mantemmiento habituaJ1. 

Desmontar el par cónico y el brazo osclanta 
(ver párrafo "Rebrada del motor del cuadro1 

.Extraer el eje de transmisión haciendo palan
ca con un destornillador grande pasado dentro 
del cardan. 

CONTROL 

Comprobar el cardan y el estado de sus dien· 

PAR CONICO 

tes en sus dos extremos. 
Comprobar la solidaridad entre los dos ele

mentos del eje haciéndolos girar y tirando de 
ellos. Si hay flextbiltdad, la goma que los une 
está deteriorado: susbtulr el e¡e completo. 

MONTAJE 

Por precaución, untar los dientes con grasa al 
bisulfuro de mohbdeno o grasa grafitada. 

dueto frenante (por ejemplo, LOC1tte Frenetanch). 
-vigilar el sentido de monta¡e de las tres hor· 

quillas (foto 84) y no perder los rodillos de los 
tetones de gula Lubricarfos. si es necesario. 
para mantenerlos en su sitio, 

CARACTERISTICAS PRINCIPALES 

·antes de montar la tapa de la caja. no olvidar 
las dos arandelas de calado de espesor adecua
do (ver párrafo precedente) en los rodamientos 
de los ejes intermediario y de salida, además del 
anillo de tope de paso de acette en el eje de sali
da. Lubricar las arandelas para que se manten
gan en su sitio, 

-es necesario mantener extrafdo el brazo de 
enclavamtento de las veloaades antes de mon
tar la tapa. Para ello. un onhcio en la tapa permi· 
te pasar el eje (llave Allen de 5 mm, por ejem
plo)(loto 85) para inmovilizar el brazo, 

-comprobar la presencia de los dos tetones de 
posiCionamiento del cárter y untar con una capa 
fina de pasta para juntas (LOC1tte Auto¡olnt bleu o 
similar) su plano de junta, 

-la tapa debe estar ligeramente caliente para 
montarla. 

-no olvidar la bola y el muelle de enclava
miento. Apretar el tapón a un par entre 1,1 y 
1,5 m.Kg. 

UTILES DE DESMONTAJE V 
DESARMADO 

-Llaves Allen de 5. 6 y 8 mm 
-Llaves de pipa de 17 mm 
-Llave de 19 mm (modelo Indiferente) 
-soplete típo campmg gas. por ejemplo 
-Llave BMW (Ref. 33.1.700) o de fabricación 

propia 

Sf se sustituyen los rodamientos y las juntas: 
-Extractor de 2 ó 3 patas 
-o extractor BMW (Ret. 03 1.830) para el 

rodamiento de bolas de la corona. 
-Extractor de toma tntarlor o extractor BMW 

(REf 00.8.560) para el rodamiento de rodillos 
c6mcos de la corona 

-Extractor de puntas extens1bes de 1nercla o 
extractor BMW (Rel. 40.0.t51fr2) para el cas· 
qulllo de agujas del pit\ón de cremallera. 

-Extractor de cuchillas con espárragos o 
extractor BMW (Ref 00.7.500) para el roda· 

DESMONTAJE DEL PAR CONICO 

.Desmontar la rueda trasera (ver 
"Mantemmiento habttual"). 

Desmontar el disco de freno (2 tonntllos) en 
los modelos que lo incorporan. 

.Retirar el captador de velocidad fijado en el 
par cónico por tornillos. 
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miento de rodillos c6ntcos del plt\6n de aema
nera, 

-Mandril de monta¡e del retén de salida del 
par BMW (Ref. 33.1.860 y 00.5.500) o empuja· 
dor de medidas adecuadas. 

UTlLES DE CONTROL 
-Dispositivo BMW (Ref. 33.2.600) para al 

control del juego entredientes. 
·Mtrafondos de 0,05 mm. 

CONTROLES 
..Juego entredientes: 0,07 a 0,16 mm. 
-Precarga en los rodamientos de rodillos 

cónicos: 0.05 a 0.10 mm. 

PRODUCTOS NECESARIOS 
-Producto frenante para roscas (Loctite 

Frenetanch, por ejemplo). 
..0.261 de aceite hipoide SAE 80 ó 90 

.Retirar los dos tomillos Allende fijación de la 
pinza (llave Allen de 8 mm) y extraer suficiente
mente la ptnza retirando el conducto de su pata 
de ancla¡e. 

.Rettrar las dos ft¡aciones del amortiguador 
(llave de 19 mm) y desmontar el amortiguador. 

.Desmontar el par cónico (4 tornillos Allen con 
una llave de 6 mm). 
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FOTO 86. Desmontaje de/a tapa d9l par cóníco 
go/p9ando con un martillo (foto RMT} 

DESARMADO DEL PAR 
CONICO (rotos 86 a 88) 

. Vaciar el par cónico (ver "Mantenimiento 
habttual"). 

.Fijar el par cónico en un tomillo de banco con 
mordazas. 

.Retirar tos 8 tomíllos de fijación de la tapa y 

- PAR CONICO -

FOTO 87: Al abrir el par cónico la corona sale 
con la tapa (foto RMT) 

golpear con un martillo para despegar la tapa 
(lotoBó). 

.Sacar el anillo de tope con la corona (foto 87). 

.Calentar la tapa a so•c aprox. para separar 
ta corona (foto 88). Si se usa un soplete, procu
rar no quemar el retén. 

6 

FOTO 88: Para saparar la corona calentar la 
tapa (foto RMT} 

.Extraer, si es preciso, el rodamiento ele bolas 
grande ele la corona mediante el extractor ele 3 
patas BMW (Ael 33.1.830) después ele lnterca· 
lar un pieza protección central. A falta de este 
util, tomar un extractor de medidas adecuadas . 

. Desmontar el piñón de cremallera como 
sigue: 

-apretar el cárter de par en un tomillo de 
banco con mordazas. 

-tomar la llave de almenas BMW (Rel. 
33.1. 700) o una llave de fabricación casera (ver 
el dibujo) para aflojar el casquillo de rosca 
almenado. Se trata ele la misma llave que para 

los demás modelos, flat-twm BMW, 
-calentar el morro del cárter del ar cónico a 

120·130•c controlando la temperatura con un 
lápiz termocromado y sacar el pirlón de ataque 
ensamblado. 

Extraef el rodamiento de agujas y la p¡sta del 
rodamiento de rod1llos cónicos det cárter de par 
como sigue: 

-para el rodamiento de agujas utilizar un 
extractor de intenor de puntas expand1bles con 
vanlla y masa de inereta (modelo de comercio o 
con¡unto BMW Ref. 40.0.151/T2). 

-para la pista del rodamiento de rodillos cóni· 
cos. utilizar un extractor de Interior de comercio 
o el extractor BMW (Rel. 00.8.560) 

. Desmontar el piñon .:omo 
sigue: 

·apretar el piMn por su diáme· 
tro más grande en un tornillo de banco con mor
dazas. 

~xtraer el rodamiento mediante el extractor 
BMW (Ref. 00.7.500). A falta de éste. usar un 
extractor normal (por ejemplo, Facom U53P) y 
un espárrago adaptado con dos tomillos de O 10 
mm. El rodamiento es doble {de bolas y de rodl· 
llos) y se desarma completamente: no perder las 
piezas . 

ENSAMBLADO Y REGLAJES 
DEL PAR CONICO (rotos 89 y 90) 

SI se van a sustituir tos piñones. el piñón de 
ataque y la corona grande se venden en un con· 
junto. 

MONTAJE DE LA CORONA 

CARTER Y TAPA DE 
PARCONICO 

1.Cárter ·2.Los dos 
casquillos de poscona· 

m1ento -3.Espárrago 

t .Retén 85 x 110 x 10 mm ·2.Arandela da reglaje de la precarga en 
el rodamiento de rodillos cónicos disponible en espesores de 0,18 • 

0.28 • 0,38 • 0,50 • 0,63 • 0,75 y 0,88 mm -3.Rodam,enlo de bolas 85 x 
120 x 18 mm -4.Arandela de reglaje d9l juego entredientes disponible 
de 0,05 en 0,05 mm entre 1,95 y 2,80 mm de espesor ·S.Rodamiento 

de rodíllos cónicos. 

M12 x 60 mm -4.y 
5.Respiradero y tapón · 
6. Tapa ·7.Junla t6rlca 
O t 71, t x 2,62 mm -B.y 

9 Tomillo M6 X 35 y 
arandelas planas -

1 O. Tornillo de vaciado 
Mt4x l,5mm-

11. Tapón de llenado 
Mt4x 1,5mm

t2.Arandelas de estan
queidad RJ 14 x 18 mm 
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No1a: 

- PAR CONICO -

MONTAJE DEL PIRON 
t. Tusrca -2.Distanciador -3.Casqutllo de 

rosca almenado M65 x 1,5 mm -4.Retén 35 x 
47 x 7 mm -5.Rodamlento doble (rodillos y 
bolas) -6.Arandela de reglaje del posiciona
miento de los piflones disponible de 0,05 en 
0,05 mm entre 1,50 y 2,50 mm de espescr-

l . Casquillo de agujas 15 x 30 x 18 mm. 

NV1: 200 :t 14 Nm (20,0 :t 1,4 m.Kg) 
N93: 118 :t 12 Nm (11,8 :t 1,2 m.Kg) 

P/Mn de ataque y corona disponibles 
en conjunto con los lugares donde se 

encuentran el número de acoplamiento 
(A) y la cota (8) en 11100 mm precedkJa 
del SI(Jno "+·o ·-~ Método de determma
ción de la galga de espesor del p¡Mn de 

Estas dos piezas sen rodadas en un banco 
antes de su comercialización, por lo que están 
emparejadas. Llevan la misma marca en el lado 
de la corona y en el extremo del pillón. No mon
tar nunca piezas con marcas dllerentes. 

t ')Pñnclplo de reglaJe del par cónico 

Teniendo en cuenta las tolerancias de labrl
caaón es necesario tener una poslbihdad de 
reglaje del par cónico. BMW utiliza un método 
muy simple tomando oomo referencia dos cotas 
de base: una para el cárter y otra para el par 
cónico. La diferencia entre ambas da el espescr 
exacto de la arandela a utJiizar para obtener el 
contacto perfecto en11e los dientes del par cónl· 
co Quedará por reglar únicamente el juego 
entredlentes. 

o 

Uave BMW para aflojar el casquillo almenado 
con rosca de fijac16n del piMn de ataque(Dibujo 

RMT} 

La cota base del cárter para el montaje del 
par cónico es de 75,5 ± 0,05 mm tomada entre el 
fondo del alojamiento del rodamiento antes del 
ptnón de ataque y el centro del alojam1ento del 
rodamiento de la corona. La cota base de los 
pll\ones del par cónico es de 77,5 ± 0,05 mm. Se 
deduce que la diferencia de 2 mm entre las dos 
cotas da el espesor de la arandela a montar en 
el fondo del alojamiento del rodamlemo antes del 
ptl\ón de ataque para obtener el reglaje correcto 

Pero las tolerancias de labrlcac1ón no permi
ten realizar un cálculo simple, por lo que pueden 
aparecer holguras tanto en los ptl\ones del par 
cónico como en el cárter que deben compensar
se con una arandela de mayor o menor espesor. 
La cota base no está indicada: tan sólo las hol
guras de t/100 mm están marcadas en la coro
na para los pil\ones del par y en el morro del cár
ter preoedldas de • • • o ·-•. 

Si no hay Indicada 01r1guna separación de 
cota en el cárter o en la corona. hay que montar 
una arandela de espesor de 2 mm (es deCir, 77,5 
• 75,5 mm) en el fondo del alojamiento del roda· 
miento delantero del pll\ón de ataque. 

Tomando como ejemplo un par cóniCO mar
cado +30 y un cárter con marca 10, la arandela 
deberá tener un espesor de (77.5 + 0,30) - (75,5 
- 10) • 2,40 mm. 

Tomemos otro ejemplo como por e¡emplo la 
susbtuclón de un par cóniCO conseiVando el cár
ter. SI un par + 1 o montado de origen se sustitu· 
ye por un nuevo +30. hay que cambiar la aran
dela por otra de mayor espesor 30 • 1 O e 20 can-

ataque. 

téslmas de mm. es decrr, 0,20 mm entre el roda· 
miento antes del pil\ón de ataque y el fondo del 
alojamiento del cárter. 

De este modo se puede seleccionar una 
arandela (marca 6 en el despiece) que permite 
conseguir un buen en,granaje de los pil'\ones del 
par (buen contacto entre los dientes). Después 
del montaje será necesario comprobar con azul 
de Pn..tsia el contacto entre los d1entes (ver más 
adelante) y, eventualmente. modificar ligeramen
te la posición del ptl\ón de ataque sustituyendo la 
arandela de espesor 

21)Ensamblado de Jos rodamientos y del 
plí'tón de ataque dentro del cárter de par cóni
co 

.Montar la pista exteñor del rodamientode 
rodillos cónicos y el rodamiento de agujas dentro 
de los alojamientos del cárter del par. Para ello. 
calent.ar el cárter entre t 20" y 130 C (control con 
lápiz termocromado). Montar el rodamiento de 
agujas de modo que sus inscripciones queden 
visibles. 

Volver a equrpar el pinón de ataque con su 
rodamiento doble delantero como s1gue: 

-volver a calentar los casquillos Interiores del 
rodamiento doble a 12o•c aprox. y montarlos en 
la cola del pinón, 

-volver a ensamblar los dos rodamientos de 
rodillos y de bolas, 

·volver a calentar a la misma temperatura el 
casquillo (2) y montarlo en la cola del pil\ón 
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haciendo tope contra el rodamiento. 
-ya en lrlo, lubricar su retén y montar la junta 

(4) en el casquillo. 
-tomar la tuerca (1 ). untaria con unas gotas de 

producto frenante y apretarla en el eje aJ par 
20,0 ± 1 ,4 m.Kg. 

.Montar el conjunto pil\ón y rodamiento dentro 
del cárter de par como s¡gue: 

-calentar el morro del cárter entre 120• y 
130°C (control con lápiz termocromado). 

-meter hasta el fondo del alojamiento del 
rodamiento la arandela (6) seleccionado des
pués del cálculo antenor, 

-montar dentro del cárter et pil\ón jumo con el 
rodamiento, 

-después de enfriarse, tomar el casquillo con 
rosca almenado (3), lubricar el alojamiento 
donde se adaptará el retén y untar su rosca exte
rior con producto de estanqueidad (pasta para 
juntas). Apretar el casquillo a par 11,8 ± 1.2 
m.Kg. 

3')Ensamblado de los rodamientos de la 
corona y del retén de la tapa del cárter 

Tomar el rodamiento de bolas grande, calen
tarlo en aceite hasta 8011 oooc y meterlo en el 
resalte de la corona (Inscripciones vlslbles) . 

. Meter provisionalmente la arandela de espe
sor de bronca (4) (montada de origen) antes de 
montar el rodamiento de rodillos cónicos (5) en la 
corona. Ello permite determinar la eventual 
corrección para obtener el juego entredlentes 
correcto. 
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FOTO 90: Montaje del conjunto 
de útiles de control del juego 

entredlentes (foto RMT) 

FOTO 89: Conjunto de útiles BMW para controlar el juego entredientes 
del par cónico (foto RMT) 

Atención: meter la arandela de forma que su 
chaflán esté en el lado de la corona y no del 
rodamiento. El rodamiento se monta a presión o 
con un empujador de diámetro adecuado. 

.El retén se monta dentro de la tapa mediante 
el empujador BMW (Ref. 33.1.860) con el alar
gadera (Ref. 00.5.500). A falta de éste usar un 
empujador de medida adecuada. 

4P)Control y reglaje del juego entredlentes 
(fotos 89 y 90) 

El control de efectua con el dispositivo de 
medición BMW (Ref. 33.2.600) compuesto de 
una placa que permite centrar y sujetar la coro
na, de un soporte con dedo fijado en el centro de 
la oorona y de un comparador con soporte (foto 
89). 

.Montar la corona con sus rodamientos dentro 
del cárter. 

• Ajar la placa del dispositivo y montar el 
soporte con dedo. 

.Fijar el soporte del comparador en la placa y 
montar el copmparador de modo que su aguja 
esté frente al trazo marcado del dedo y ligera· 
mente perpendicular (foto 90). 

.Para una medición precisa, es preferible 
Inmovilizar el piñón de cremallera· placa fijada 
con dos tomlllos de montaje en el brazo oscilan
te y que se aplique en la cola del piMn. 

.Medir el juego entredientes actuando sobre le 
casquíllo del dedo: entre 0,07 y O, 16 mm. 

Para corregirlo, hay que montar una arande-

la de bronce (4) de espesor diferente después de 
desarmar el dispositivo de medición y de extraer 
el rodamiento de rodillos cónicos (5). La arande· 
la está disponible cada 0,05 mm entre 1.95 y 
2,80 mm de espesor. 

51)Control del posicionamiento de la 
superficie de los dientes 

Si se ha ajustado el montaje del piMn de efe· 
mallara dentro del cárter teniendo en cuenta las 
marcas (volver al párTafo 'Principios de regla
jes•¡, las superficies de los dientes deben aproxi· 
marsa. aunque no es seguro que sea de modo 
perlecto. 

Es necesario efectuar una comprobación 
untando varios dientes del pil'lón de cremallera 
con azul de Prusia y metiendo la corona. Tras 
dar varios giros al pfMn haciendo presión sobre 
la corona. comprobar la marca dejada en los 
dientes. 

En función de la posición, sustituir la arande· 
la del pil'lón después de desmontar este último 
(ver los dibujos). 

Nota: la sustitución de la arandela modifica en 
juego entredientes. Es necesario controlarlo y 
ajustarlo, si es necesario. 

60)Reglaje de la precarga en el rodamiento 
cónico de la corona 

SI Jos trazos son como Indica el 
dibujo Izquierdo, el pil'l6n deberá 
estar más metido (flecha) colo-

cando una galga de menor espe
sor para que la superficie quede 

como muestra el dibujo de la 
derecha. 

B montaje en el rodamiento cónico de la 
corona, especifico para el modelo K 100, requie
re un ensamblado con un ligero apriete. 

El proceso es similar al descrito para el mon· 
taje del eje de entrada de caja, a saber: hay que 
medir la profundidad del alojamiento del roda· 
miento de bolas dentro de la tapa mediante un 
mlrafondos de 0,05 mm, medir asl mismo la cota 
de rebase del rodamiento de bolas en relaclón 
con el plano del cárter (corona montada) con el 
mismo mlrafondos, efectuar la resta y montar 
una arandela de entre 0,05 y 0, 1 O mm de espe
sor. La arandela ·(marca 2 en el despiece) está 
disponible en los siguientes espesores: O, 18 · 
0,28 • O, 38- 0.63 • 0,75 y 0,88 mm. 
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Silo• tm:mJ •n lrl ti/untos del 
ptfi<Jfl 10011 como se 

lndlcn '' /,t iiiJIIIIIItl•t ni prfl6n 
dlltmul 1•1tm Ull poco nub salido 
(fllfCit¡t) lntur¡xmt•rlrlo unn galga 
dtJ llllf}'l.ll P'lj:lllfiCll p.t~o que/a 
suPflrll,·tfl r/11 lor; tfriiiiiWJ quode 
como s11 moostw " /11 dorocha. 

7')Cierre del par cónico 

.Calentar la tapa a ao•c (atención al retén) . 

.Meter al fondo del alojamiento la arandela (2) 
de espesor seleccionado. 

.Montar la corona dentro de la tapa tras lubri· 
car el plano de junta. 

.Ya en frfo, equipar la tapa con una junta tórl· 
ca y montar el conjunto corona/tapa en el cárter. 
Apretar los tornillos al par 2,1 m Kg. 

MONTAJE DEL PAR CONfCO 

Operar en orden Inverso al desmontaje res
petando los pares de apriete (ver tabla anterior). 
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CIRCUITO DE REFRIGERACJON 

El control del nivel y de las periodicidades 
de los vaciados del liquido de refrigeración 
están indicados en el capitulo 
"Mantenimiento habitual". 

SI el mantenimiento se hace periódicamente. 
el circuito no presentará problemas. Un testigo 
en el cuadro de instrumentos avisa de un 
aumento anormal de la temperatura y el motor es 
lo bastante aocesible como para ver eventuales 
pérdidas de liquido. SI el consumo de liquido es 
excesivo, buscar Inmediatamente la causa. 
Controlar la estanqueidad de circuito 

CONTROL DE LA 
ESTANQUEIDAD DEL CIRCUITO 

Para esta operación basta aplicar una pre
sión de 1 Kg/cm2 dentro del circuito 

Utilizar el controlador BMW (Ref. 17.0.500) y 
los adaptadores (Ret. 17.0.003 y 004) que se 
fijarán en lugar del tapón de llenado del circu1t0 
después de desmontar el depósito de gasolina. 
No olvidar mojar la junta de goma para comple
tar la estanqueidad. 

Nota: A falta del comtrotador BMW, se puede 
sacrificar un tapón de llenado retln~ndole sus dos 
válvulas para hacerlo completamente estanco. 
Adaptarle una válvula de rueda. Montar el con
junto en lugar del orlglnel: ello permite, mediante 
una bomba de mano. poder poner el circuito bajo 
presión. 

Atención: la presión no debe exceder de 1 
Kg/cm2, presión que se puede alcanzar muy 
rápidamente (1 ó 2 bombeados solamente), 
teniendo en cuenta el débil volumen de aire que 
existe por encima del liquido dentro del circuito. 
Conviene pues comprobar dicha presión con un 
manómetro. Para los usuarios que posean un 
compresor con depóslto de aire, basta a¡ustar la 
presión del depósito a 1 Kg/cm2 aprox. lo que 
evita cualquier riesgo de presión excesiva. 

Aplicar una presión de 1 Kg/cm2 dentro del 
circuito (medir oon un manómetro) y compro
bar que permanece constante. SI baja la pre
sión es que hay una pérdida. La causa puede 
ser exterior: abrazadera de apriete. manguito. 
cableado del radiador, taladro de salida bajo 
la bomba en la parte delantera del motor. Sita 
pérdida no es visible. la junta de la culata 
puede estar agrietada. 

RADIADOR - MOTO VEN-
TILADOR 

t. Rad1ador -2. Termostato -
3.y 4 Tapa y junta tónca • 
47,3 x 2,6 mm -5 tomillo 
M5 x 12 ·6.y 7. Vaso de 
expansión y tapón -8.y 

9.AbrazJJderas y tubo de 
oontrfl de mvel- 1 o Orificio 

de llenado del c1rculto -11. y 
12.Arandelas y tuercas MS 
-t3e 15. Tapón y juntas-
16. Tapones -t7.Soportes 

de goma · 18.01Sianciador 
de goma -19.y 

20.Casqulllos y tomíllos M6 
x 40 -21.y 22.Arandela y 

tuerca M6 ·23. Venttlador -
24.y 25. Tornillo M6 x 16 y 

tuercas con enchufe -
26 Placa supenor. 

Nota: Aunque ta bomba de agua esté pegada 
a la bomba de aceite (mismo cuerpo para las dos 
bombas), no pue<le haber mezcla de aceite y de 
agua, pues el e¡e que las une 1ncorpora dos ani
llos de estanqueidad. Ambos anillos estén dis
tanciados uno del otro y un taladro dentro del 
cuerpo de las bombas practicado entre las dos 
juntas permite la evacuaCIÓn de aceite o de agua 
cuando una de las dos juntas se ha deteriorado. 
En función de la naturaleza del liquido que salga 
por este canal, el usuario satri en seguida de 
dónde proviene la averfa La sustituCIÓn de las 
juntas se describe en el párrafo "Bomba de acei
te/bomba de agua·. 

CONTROL DEL TAPON DEL 
CIRCUITO 
El tapón lleva dos vélvulas que adúan en 

sentido Inverso. una válvula de descarga que se 

~13 
~15 

12 11 .Q>---- 14 

G,~10 

17-({J; 

abre cuando la presión dentro del circuito exce
de de 1,1 Kg/cm2 para dejar escapar liquido al 
vaso de expansión y una válvula de depreslón 
que se abre cuando existe depresión dentro del 
circuito (caso de refrigeración del motor) para 
permitir el paso Inverso del liquido del vaso de 
expanSIÓn hacia el motor para completar el nivel 
Este control se efectúa únicamente para com· 
probar el funcionamiento correcto de la válvula 
de descarga. 

B tarado de esta válvula puede revisarse 
mediante el controlador BMW (Re!. 17.0.500) al 
cual se lija el tapón mojando previamente su 
junta Aplicar la presión que debe estabilizarse y 
mantenerse en 1 Kglcm2. 

A falta del controlador. revisar pnmero que la 
junta del tapón y la superlide del orificio de lle· 
nado están en buen estado. Como último recur
so, montar un lapón nuevo. 

RADIADOR 

Control y limpieza 

Después de desmontar la tapa del radiador 
(ver el párrafo "Elementos de carrocena· al final 
del capitulo "Mantenimiento habituar, comprobar 
el estado del radiador. 

Un motor que se calienta anormalmente 
puede tener como origen un mal estado del 
radiador. 

·Suciedad exterior, en cuyo caso hay que lim· 
piarlo con agua a presión y un fuelle (nunca con 
un Instrumento metálico que deteriorarla el 
cableado): 

-Varias aletas aplastadas (enderezarlas con 
un destornillador pequeno): · 
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·Suciedad Interior, en cuyo caso hay que 
vaciar el circuito y aclarar el rad1ador con agua 
clara; 

-Capa de cal (si se usa agua del gnfo para 
realizar la mezcla, lo que se desaconseja). Hay 
que desmontar el radiador pera limpiarlo a 
fondo: 

·Pérdida en el cableado, lo que requiere la 
sustitución del radiador, pues no es reparable. 

Sustitución del radiador 

El desmontaje del radiador se descnbe mAs ade· 

lante (párrafo "Retirada del motor del cuadro¡ 
Un radtadOf nuevo siempre debe aclararse 

con agua clara antes de montarse. 
No olvidar purgar el circuito tras el llenado 

(ver "Mantenimiento habituan. 

TERMOSTATO 

Un motor que se calienta &.normalmente 
puede deberse a que el termostato no se abre 
sufiCientemente (o no del todo). Al revés. un 
motor que no alcanza su temperatura de funclo· 
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namiento normal puede ser deb4do a que el ter· 
mostato permanece cosntantemente abierto. 

Desmontaje del termostato 
El termostato está fijado en el lado derecho 

del radiador. 
.Desmontar la tapa del radiador (ver al final 

del capitulo "Mantenimiento habitual"). 
.Vaciar el circuito de refrigeración. 
.Desmontar la tapa del termostato (2 tomillos). 
.Sacar el termostato de su cuerpo. 

Cotroles 
Revisar que las caras del termostato no están 

detenoradas. 
Controlar la temperatura de abertura del ter· 

mostato. Para ello. suspender el termostato den· 
tro de un recipiente con agua sin que toque su 
pared y calentar el agua controlando la tempera· 
tura con un termómetro (ver el dibujo). 

Nota: mantener la temperatura del agua 
durante al menos 5 minutos antes de controlar el 
desplazamiento del termostato. 

-comienzo de abertura: ss•c. 
·Abertura completa: 92"C. 

MANGUITOS DEL CIRCUITO DE 
REFRIGERACION 

1.Mangulto de retorno al radiador 
·2.Abrazadara de apriete 0 37143 · 

3.Abrazadera 0 40 mm • 
4.Mangutto de retomo al termosta· 

ro ·5.Abrazadera 0 29 mm • 
6.Abrazadera 0 32 mm ·7. Tubo de 

alimentaCIÓn del motor • 
B.Abrazaderas O 41 mm -9. Tubo 

de altmantación del circuito • 
10.Abrazadera O 28 mm ·11. Tubo 

del vaso da expansión -
12.Abrazaders O 10 mm· 

13.Abrazadera 0 12,3 mm· 
14.Colector de agua · 15. y 

16.Sonda tllrm/cs y arandela junta 
0 12 x 15,5 mm ·17. Tornillo M6 x 

25 mm · lB Junta tórica 027,3 x 2.4 
mm ·19.Anfllo de goma 

Montaje del termostato 

·Comprobar que los planos de junta están lim· 
pios. Montar el termostato en su sentido corree· 
to, comprobar la presencia y el buen estado de la 
junta tórlca y montar la tapa con sus dos tomillos 
(par de apriete: 0.3 m.daN). 

Completar el nivel del circuito de refrigeración 
y purgar el circuito (ver "Mantenimiento habi· 
tualj. 

MOTOVENTILAOOR Y CIRCUI
TO DE ALIMENTACION 

1')Control del funcionamiento 

El motovenblador entra en funcionamiento 
cuando la temperatrura del liquido alcanza los 
103•c. 

Si no funciona, puede deberse a: 
-un fusible fundido; 
-cables del circuito de alimentación desconec· 

tados o cortados: 
-sonda de temperatura defectuosa; 
-relé térmico defectuoso; 
-motovenulador defectuoso. 
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a)l'utlblt 

b)Sondl Clt lenttllltllhilll 

r lodo el clr • 
IUD{I 

Aislar lulnntl 1 fllln rlatct•rniiJII al nrtoon de la 
averla 

Oesconuct 11 111 tont- 11 In en11r1~ c1u0 está 
situada el el J.,, ~u''''"' ,,ro,, llltfltllr "" 1 T lija· 
da en la cululll 

Unir modlttntQ ur1 IIY m 11 clavljll del cable 
VIOietatvetde n Ullll llUON 111 

Poner el oontA< to 
SI el ventllndor toncloM la ooudll dt tompe· 

raura est4 dolllC 1110 11 y el lot~IY ltlul!•a 
St et ventilador no lunCinua, la 111lll no pro· 

vtene da In aond•l Cont111uur oon lol controles 

c)Motoventllador 

Cortar la oorrlunto 
No volver a conuc1111 lca torl1A • lu aondn de 

temperatura y dllltr 1 ccm•xtOn dol cable 
puente 

Oescon8CUI/ la tom do! motüVOnlll.ldor 
.Umr una lámpara t t.go onllt las dos c:Jnvl· 

jas de los cab4es viO! tCl'lmar•llo y marrón (lado 
del cableado de la moto) 

.Poner el contacto 
St la lámpara resugo n llumtM el etrcuuo de 

altmentaetón está en regtca y prUOtl<l qut al moto
ventilador está defectuoso 

SI la lámpara permanece apagada. revisar el 
circuito 

d)Circulto y rel6 t6rmtco 

.Revisar todas las conexiones (ver los 
esquemas). 

.Con un ohmlmetro o una lámpara testigo, 
comprobar que los cables no están cortados 

Control del termostato 



SI no hay nada anormal, la causa está en el 
relé térmico dentro de la caja bajo el depósito de 
gasolina (marca 4 en el despiece del párrafo 
"Equipo etéctrico1-

2R)Suatltuclón del motoventllador 
Está fijado al radiador por 3 tomillos. Su sus

titución requiere pues el desmontaje del radiador 
(ver más adelante et párrafo "Retirada del motor 
del cuadro1. 

TESTIGO ROJO DE 
RECALENTAMIENTO 

Un test¡go de aJerta rojo se ilumina en el cua-

ORIGENES DE UN FALLO 
EN LA INYECCION 

Un fallo en la lnyecclón puede tener orlgenes 
mecánicos, eléctricos o electrónicos. No obstan
te, antes de buscar la cause en la myección, por 
ejemplo, en caso de que et motor no suba bien 
de vueltas, comprobar el primer lugar el buen 
estado y la limpieza del filtro de aire y de las 
bujfas. 

1)Felloa de origen mecánico 
-Toma de al re. 
-Pérdida de gasolina. 
-Mariposas de gas mal sincronizadas. 
-Bomba de gasolina defectuosa. 
-Regulador de presión defectuoso. 
·Aitro de gasolina o filtro de aire excesiva-

mente suelos (remitirse al capitulo 
"Mantenimiento habitual"). 

-Inyectores deteriorados (caso poco probable). 
-Mal funcionamiento del caudalfmetro de alre. 

2)Fellos de origen el6ctrlco 
-Fusible o relé de bomba defectuosos. 
-Mala conexión, corte o mal aislamiento de un 

cable eléctrico del circuito de inyección o de all
mentaetón. 

-Fallo de una de las sondas que Informan a la 
central electrónica de Inyección. 

-Fallo del reostato del caudalfmelro de aire. 
-Electroimán defectuoso en un Inyector. 

3)Fallos de origen electrónico 
-Central de inyección defectuosa. 
-Unidad de encendido defectuosa. 
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dro de Instrumentos cuando la temperatura del 
liquido de refrigeración alcanza los 111•c . 

El testigo está umdo a la sonda de tempera
tura y el relé térmico del etrcuito de alimentación 
del motoventílador. Su control se ha descrito 
anteriormente. Antes de nada, revisar el estado 
de la bombilla del testigo. 

BOMBA DE AGUA 

Todas las operaciones de desarmado y susti
tución de la junta de estanqueidad se describen 
más adelante (ver el párrafo "Bomba de 
agua/bomba de aceite1. 

ALIMENTACION 

BOMBA DE GASOLINA (foco 91) 

La bomba de gasohna está alojada dentro del 
depósito de gasohna (loto 91) 

Un fallo en el funcionamiento de la bomba 
puede deberse a: 

-el fusible de protección del circuito eléctrico 
de la bomba; 

-el relé de la bomba, 
-la propia bomba; 
·la sella! de la unidad de encendido transmiti

da a la central de Inyección; 
·la senal de la central de Inyección transmitida 

al relé de bomba 

a)Control rápido de la bomba de gasolina 
Dándole al contacto y apretando muy breve

mente el botón de arranque debe escucharse 
cómo gira la bomba durante una fracción de 
segundo. El breve lanzamien1o del motor del 
arranque ha desconectado el circuito de enoen· 
dido. Esta Información ha llegado a la central de 

DEPOSITO DE GASOUNA -
BOMBA • FILTRO 

1.Depóslto -2. a S. Tapón, junta, 
anillo de goma y tomillo M4 x 1 o -

6. y 7. Tamiz y bomba -
B.Amorti(Juador de víbfaciones -

9.Anillo de fijación -1 O. a 
12.Arandelas planas, arandelas 

elilslicas y tuercas M5 -13. Tubos 
340 mm -14.Abfazaderas de 

apriete L 10.16 -15.Filtro-16.y 
18. Tuerca M5 y arandela elástiCa 
-17.y 19. Tuercas M4 y arandela 
elástica -20. y 21.Anillo junta 0 

16 x 20 mm y válvula -
22.Abrazadera de apriete O 13 

mm -23. Tubo. 

Inyección que ha permitido la alimentación de la 
bomba por medio del relé. Pero una vez parado 
el motor (el encendido se corta en el segundo 
que sigue) la central de Inyección ha sldo inlor· 
mada y ha cortado la alimentación de la bomba. 
Es pues la corriente del encendido que rige la ali
mentación eléctrica de la bomba. Para controlar 
únicamente la bomba. hay que aislarla del clrcul· 
to alimentándola directamente con la corriente 
de la batería. Para ello: 

.Al comenzar, asegurarse de que el nivel de 
gasolina es el correcto. 

.Retirar el fusible de la bomba de gasolina (el 
penúltimo fUsible en el bajo de la caja). 

. Tomar un puente y conectarlo, por un extre
mo, al polo + de la batería y, por el otro, a una de 
las tomas donde establa el fUsible. SI la bomba 
no gira, conectar el cable a la otra toma de fusi
ble. La bomba debe funcionar hasta ser allmen· 
tada dlrectamente. 

Si la bomba no gira, uno de los cables de ali
mentación, el contactor de nivel de gasolina, o la 
bomba misma pueden ser la causa. 
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SI la bomba gira, controlar el relé de bomba. 

b)Control del reté 
Todos los relés están alojados en una caja 

bajo el depósito de gasolina. 
Después de desmontar el depósito, retirar el 

relé de la bomba de gasolina (marca 7 en el des· 
pleca del párrafo "Equipo eléctrico1 y conectar el 
relé que está justo al lado (6). Este relé de boci
na es Idéntico al de la bomba de gasolina, por lo 
que puede colocarse sin problemas. 

SI, después de montar el depósito, la bomba 
funciona correctamente, entonces el relé de la 
bomba será el culpable. 

Si la bomba no g1ra siempre, hay que revisar 
todo el circuito (continuidad de los cables con· 
trolada por un ohmfmetro o una lámpara testigo). 
Ayudarse con los esquemas de cableados refle· 
jados más adelante. 

c)Sustltuclón de la bomba (foto 91) 
.Desmontar el tapón del depósito de gasolina 

(3 tomillos) y recuperar la junta • 



BMN « K100 ... 

OTO 91: Desmontaje de/a bomba del depósito 
de gasolina pr9sionando sobre las dos lengüetas 

(flechas) 
A.Bomba ·B.Sopor1e ·C. Filtro ·D. Filtro (foto RMT) 

.Meter la mano dentro del depósito para coger 
las dos patas de fijación de la bomba (foto 91 , 
flechas). tirando de la bomba . 

• Sacar la bomba 
.Desconectar los dos cables eléctricos y el 

tubo . 
. Aflojar los tornillos del anillo sopone y sacar 

la bomba 
Equipar la bomba nueva con el fihro, habana 

pasar por el anillo soporte procurando que esté 
en la misma posiCión. conectar el tubo que vlena 
del filtro (D) y los dos cables a los bornes bue
nos. 

.Volver a tnstalar la bomba haciendo corres
ponder las dos patas de fi¡acón, de dlsunta lon
gitud, con los alojamientos del depóstto. 
Procurar empu¡ar la bomba sólo por el antllo 
sopone; de lo contrario. la bomba podrla desli
zarse hacia abajo haciendo que el filtro toque 
con el fondo del depósito, y se ensucie. 

• Volver a montar el tapón del depóstto con su 
junta haciendo corresponder los pasos de toma 
de aire exterior. Apretar los tomillos. 

PRESION DE GASOLINA 

Control de la presión de gasolina 

. Mediante un récor de tres vlas y un tubo 
adicional, Interponer un manómetro entre la 
bomba de gasolina y la rampa de distribución 
de gasolina (un manómetro de presión de 
aceite puede valer) . 

• Arrancar el motor y leer la presión de gasolina: 
-presión normal al ralenti: 2,3 KgJcm2. 
-presión normal aoelerando: 2,5 Kglcm2. 

- INYECCION -

Nota: si el motor no logra ponerse en marcha, 
hacer funcionar la bomba de gasolina como ya 
se ha descrito. 

Si la presión medida es supenor a la normal, 
revisar el estado de los tubos siguientes: 

· tubo de retomo entre el regulador de presión 
y el depósito (ver que no esté tapOnado). 

· tubo de toma de depresión entre el regulador 
y el tubo de admisión (comprobar la ausencia de 
toma de aire). 

Si los tubos están en buen estado, sustttutr el 
regulador o la bomba. 

Slla presión medida es muy débil, comprobar 
que la gasolina de la bomba no está siendo aspi· 
rada (limpieza del tamiz en la bomba), que nada 
Impide la alímentación correcta (limpieza del fil. 
tro de gasolina) y que no se producen pérdidas 
en el circuito de alta presión. 

Si no es asl. sustituir el regulador o la bomba. 

INYECCION 

SINCRONIZAClON DE LAS 
MARIPOSAS 

la rampa de mariposas de gas viene ajusta· 
da de fábrica en la moto. BMW (como Bing, que 
es ellabricante de la rampa de mariposas) acon· 
seja no tocar nunca los tomillos de sincrontza· 
ción de las mariposas. que están frenados por 
una pincelada de pintura. 

Sin embargo, una prueba de la slncromzación 
de las manposas puede resultar necesaria, ya 
sea porque el reglaje de origen no resulte satis· 
factorio, ya sea debido a un periodo largo de uli· 
lización. Este reglaje es del todo comparable con 
el de otros motores multicilindros (de lny8CC16n o 
de carburadores). 

Control y reglaje de la rampa desmontada 

Los usuarios que no posean un vacuómetro 
pueden controlar y ajustar con bastante exactl· 
tud la sincronización de las mariposas de la 
rampa. 

Para ello, desmontar el depósito da gaso
lina y el cuerpo superior del llltro da aira que 
contiene el caudallmetro, como se explica 
más adelante en al párralo ·Retirada del 
motor del cuadro·. 

A continuación. hay que entreabrir las marl· 
posas y deslizar una varilla de diámetro Indife
rente (por ejemplo, 4 mm) en el 3ar paso 

comenzando por delante. Disponer una galga 
bajo al tomillo de reglaje del régimen de ralentf 
(marca 2 en al dibujo) para mantener entrea
biertas las mariposas. de forma que la varilla 
pasa justa pero sin forzar. Comprobar el espacio 
para las otras 3 mariposas con la misma varilla 
y, si es preciso, ajustar su posiCión actuando 
sobre uno o varios de los tomillos de sincroniza· 
ción (marcas 3 en el dibujo). 

Asl pues, stn un desmontaje importante y, 
sobra todo. Sin un uttllaje especial. se puede 
ajustar la stncronlzación de las manposas de un 

modo absolutamente correcto. Al finalizar. hay 
que ajustar el talentl y controlar la posición del 
contactor de manposas (ver más adelante) • 

Control y reglaje con un vacuómetro 

Esta método se electúa con el motor en mar· 
cha y con un vacuómetro de escala de mercurio. 
Para ello: 

.Calentar el motor para qua alcance su 
temperatura da funcionamiento normal y des· 
pués pararlo. 

.Levantar los tres capuchones (marca 4 en el 
dibujo) de toma da depresión para conectar los 
dos tubos del vacuómetro . 

.Desconectar el tubo de la toma de depresión 
n• 4 (tubo qua une el regulador de presión), 
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r()IIN/11 O n nl C'ILAJE DE 
1 A IIAMI' I)IJ MARIPOSAS 

1 lnml//fJ •'• IItH rOfiiZIICIOn 
ni ,,.tootl 1 lnrrtltlo <le topo d8 

111 l ffllotllf "" ICNndlo de ~~ncro
nf1 Clótr a• m trlp061ils 

lf C~Mit d 18 dos pnma-
tlll 10111 drl dOpt Ion • 

6 IMCOIIt IOmn fHt ~~ qUII .Sta 
con lo ffl rllíJulndor d9 pre-
1/611 do pllrollftll 6 CMtoctor 

ele mil' iOSlll ele gas 

conectar a este tubo una r do conei(Jón de 
drmenstón adecuada (T BMW Ael 13 O 703) y 
después conactar la T o la toma do depresión 
por un peque/lo tubo Cooecnar ol tubo n11 4 del 
vacuómetro a la T Es nocesarto que el regulador 
da presión permanezca conectado, lo que perml· 
le la conexión. 

.Arrancar al motor y dejarlo girar a un régimen 
de 2500 a 3000 rpm oprox.) 

. la depresión debe ser la misma on los 4 
pasos . 

En caso da ajuste, recordar quo ol paso nG 3 
se toma como relerencle y qua las otra,s tres 
depresiones se ajustan a la del n• 3 actuando 
sobre tos tornillos (marcas 3 en el dlbujo). 

Tras ajustar la sincronización da las rna.ripo· 
sas, hacer lo mismo at ralentl. sin desconectar 
nada (ver más adelante). 



- INYECCION -

RAMPA OE MARIPO
SAS, REGULADOR OE 
PRESION Y CENTRAL 

OE INYECCION 
t. Rampa de mariposas 

da gas ·2.Regulador de 
presión de gasolma -3.y 

4.Arandela e 13 mm, tuer· 
ca M12 x 1,5 -5. Tubo de 

depres1ón f> 3,5 x 7 mm • 
6. Tubo de la rampa de 

myección f> 8 x 13 mm · 
7.Abrszaderas elásticas O 
12,5 mm ·B. Tubo de retor
no si depósito 485 mm • 
9.Abrszadera elástica O 
13 mm · 10.Contactor de 
depresión -11.y 12. Toma 
de deprersión y juntas O 

lO X 13,5mm-t3.y 
14.Contactor de testigo de 

estárler y anillo • 
t5.Abrszaderas de apriete 
0 46 mm ·16.Unldsd de 
Inyección • 1 7. Tres extre· 
mos de la toma de depre-

sión • 18.Fiexlble • 
19 Contactar de maripo

sas. 

TAPA OEL FILTRO OE AIRE Y CAUOAUMETRO 
!.Conducto ·2.Abrazadera 0 66 mm -3.Grapas -4. Tapa del filtro 
-5. Tapón de acceso al tomillo de r9gla}e de CO -6.Aislante • 

L.-------------------- 7. Tomillo M6 x 12 mm -B.Caudal(metro de aire ·9.Pinza de montaje 
·1 O. Anillos de goma ·11.0/stanclsdores · 12. Tomillo. 

AJUSTE DEL RALENTI 

Nota: un buen a¡uste del ralentl sólo es posl· 
ble si la sincronización de las mariposas es 
correcta. 

Ajuste sin aparatos 

A falta de un vaouómelro, se puede ajustar el 
ralenll comprobando para empezar la posición 
adecuada del afloje de los 4 lomillos de ralenll 
(marcas 1 en el d•buJO). 

La posición de base es de 1 vuelta. es decir, 
hay que volver a apretar (sin forzar) los 4 toml· 
llos y aflojarlos dándoles 1 vuelta. 

Calentar a conUnuaclón el motor para que 
alcance su temperatura de funcionamiento nor· 
mal y actuar muy ligeramente en un sentido o en 
otro (112 vuelta como mucho) sobre cada uno de 
los 3 tomillos hasta obtener un ralenll lo más 
estable posible. Puede ser necesario ajustar el 
torníllo (marca 2 en el dibujo) para volver al régl· 
men de ralentl conveniente (950 :t 50 rpm). 

Nota: no olvidar revisar el funcionamiento 
correcto del contactor de manposas (ver párrafo 
siguienJe). 

Ajuste con vacuómetro 

Es sin duda el método más preciso. 
.Asegurarse de que los 4 tomillos de ralenll 

estén en la misma poslclón. Para ello, apretarlos 
sin forzar y aflojarlos con 1 vuelta. 

.Arrancar el motor, que debe estar a su tem· 
peratura de fuooonamlento normal, si el reglaje 
de la sinctOnizaclón de las manposas se ha efec· 
tuado previamente. Las cuatro columnas de mer· 
curio, que están oonec1adas, deben Indicar ldén· 
tices depresiones; de lo contrario, equilíbrarlas 
actuando muy ligeramenle en un sentido o en 
otro (112 vuelta como máximo) sobre cada uno 
de los 4 lomillos de ralenll 

.El régimen de ralenll debe ser de 950 :t 50 
rpm actUando sobre el tomillo 2 

Nota: es lnd•spensable comprobar al funcio
namiento daJ contactor de mariposas 

RAMPA OE 
INYECTORES 

1 .Abrazaderas elásticas 
O 12.5 mm ·2. Tubo de 
a/lmentación 0 8 x 13 

mm -4.Rampa de Inyec
ción ·5.y 6.Pmzas de 
montaje e inyectores • 

7.Aníllos junta ·B. a 
12.Fijaciones (anillos de 
goma, dlstancladores. 

arandelas, tomillos M6 x 
22 y arandelas elásticas) 
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POSICION DEL CONTACTOR DE 
MARIPOSA 

Para permitir un corte de la Inyección de gaso
lina al decelerar (consumiendo asf menos gaso
lina) ta posición de este contactar debe ser la 
correcta Dicho de otro modo, una modificación 
del ajuste de ralentf puede hacer Ineficaz este 
corte, si no se regula de nuevo es1e contactar. 

TABLA DE DIAGNOSTICO DE 
LA INYECCION 

Con el motor parado debe sentirse claramen
te el chasquido del contactar en el momento en 
el actuamos ligeramente sobre el puño. De no 
ser asr. hay que aflojar tos 2 tomillos del contao
tor y modificar su posición hasta escuchar el elle. 

CONTROLES DEL CIRCUITO DE 
INYECCION 

Remitirse a la tabla para controlar todos los 
elementos y los cableados del circuito de inyec
ción. SI persiste el fallo en la inyección. sospe
char de la unidad de Inyección y cambiarla. Para 
todos estos controles hacer servir un voltlmetro y 
un ohmlmetro perfectamente graduado. 

Controles 
Condiciones de prueba 

1~Tenslón de allmen-
tacl n 

-Conector de la unidad 
no desconectado 

-Contacto puesto 
-Motor de arranque 

accionado 
2i)Señal de arranque 
-Conectores no quitados 
-Contacto puesto 
-Motor de arranque 

accionado 

3R)Caudallmetro 
(reposo) 

-Desconexión y des-
montaje del caudalfmetro 

4R)Caudallmetro 
(potenciómetro) 

-Desconexión y des-
montaje del caudal! metro 

-Accionar la válvula 
manualmente 

sv¡sonda temp. motor 
-Motor parado 
-Contacto quitado 
-Conector sonda quitado 

6~}f'.uesta a masa 
-Motor parado 
-Contacto quitado 
-Conector de la unidad 

quitado 

72)Contactor mariposa 
(corte al decelerar) 
~bien posic:ioll!lál 
-Coneclor <XlOiador ~ 
-Gas cerrado 

!'~S~ntactor mariposa 
(enriquez. al acelerar) 
~bien posic:ioll!lál 
-Conector oontaclor quílado 
-Gas completamente 

abierto 
9R)Inyectores 
-Conectores de los 

inyectores quitados 

- INYECCION -

Valor de control Slel valor es SI el valor es lnco-
correcto pasar al rrecto, controlar contl· 

nuldad cables conec-control tor(es) descon. 
1 O V entre borne 9 del n°2 -Entre borne 9 conec. 

conector unidad lnyecoión unidad y borne 87 
y masa en caja de veloci- conec. relé bomba 
dadas -Entre borne 5 conec. 

unidad y masa en caja de 
velocidades 

8 v enlte borne 4 del n~3 -Entre borne 4 conec. 
conector unidad de lnyec- unidad y borne 86 
clón y masa en caja de conec. relé arranque 
velocidades -Entre borne 5 conec. 

unidad y masa en caja de 
velocidades 

300 ohmios entre n°4 -Entre borne 5 conec. 
bornes 6 y 8 del cauda- unidad y borne 6 conec. 
llmetro caudalfmetro 

-Entre borne 8 conec. 
unidad y borne 8 conec. 
caudalfmetro 

de 300 ohmios a 1 kilo· n•5 -Entre borne 5 coneo. 
ohmio entre bornes 6 y 7 unidad y borne 6 conec. 
del caudailmetro caudalfmetro 

-Entre borne 7 conec. 
unidad y borne 7 conec. 
caudalfmetro 

Entre terminal de n•6 -Entre borne 1 O 
sonda y masa: conec. unidad y borne 

-2 kiloohmios (motor conec. sonda 
frlo a temp. ambiente) -Entre borne 5 conec. -200 a 500 ohmios unidad y borne conec. (motor a temp. normal de 

sonda 
< 0,5 ohmios entre n•7 ~Entre borne 5 conec. 

bornes 5 y 13 del conec. ~~idad y masa en caja 
de la unidad de Inyección e velocidades 

-Entre borne 13 
ponec. unldadcfe masaen 
paJa de veloci ades 

< 0,5 ohm1os entre bor- n°8 -Entre borne 2 conec. 
nas 2 y 18 del contactar 1.1nidad y borne 2 conec. 
de mariposas contactar 

-Entre borne 9 conec. 
unidad y borne 1 8 
conec. contactar 

< 0,5 ohmios entre bor· n•9 -Entre borne 3 conec. 
nas 3 y 18 del contactar unidad y borne 3 conec. 
de mariposas oontactor 

-Entre borne 9 conec. 
unidad y bome 18 oonec. 
contactar 

4 ohmios entre las dos -c::n~re oorne ~ conec. 
clavijas de cada inyector unidad y cada borne 

conec. 1nyec. 
-Entre bome 1 2 

conect. unidad y cada 
borne conec. inyec. 
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- EQUIPO ELECTRICO -

EQUIPO ELECTRICO 

CIRCUITO DEL 
ENCENDIDO 

AVANCE DEL ENCENDIDO 

1')Control y reglaje con el aparato BMW 
El control se realiza con el motor parado y un 

aparato BMW (Re!. 12.3.650) que determina el 
punto de encendido. Se trata del mismo aparato 
utilizado para las series R 80 y 100 después de 
1981 con el mismo encendldo. La úmca diferen
cia es que éste hay que equlparlo con un cable 
de adaptación BMW (Ret. 12.3.651) para conec
tarlo al cableado del encendido de la K 1 OO. 

• Desmontar la tapa del encend1do y posicionar 
el motor en el punto de avance inicial. Para ello, 
girar el clgOet\al en sentJdo Inverso a las agujas 
del reloj con una llave Allen de 8 mm adaptada 
en el tornillo del extremo del cigOet\al hasta que 
el corte en V del disco rotor esté situado justo 
delante de la marca en el fondo det alojamiento 
del encendido (foto 93, marcas A y B). 

Nota: No confundir el trazo de marca del 
avance Inicial con el corte en V que es le marca 
PMS 1.4 

.Desconectar el conector del encendido del 
lado derecho de la moto y conectar el aparato 
BMW con su cable de adaptación. 

.Desbloquear los dos tornillos de fijación de la 
placa del encendido (foto 9, marca C) y modificar 
la posición de la placa hasta el momento preciso 
en que el diodo del aparato se apague. 

. Volver a apretar los dos tomillos de la placa 
procurando no modificar el reglaje. 

Por motiVOS de seguridad y ante posibles 
dudas sobre la exactitud de las marcas. siempre 
es posible revisarla por el método del compara
dor atorn1llado en el sitio de la pnmera bujla (ver 
más adelante). 

29)Control y reglaje con la lámpara estro
boscóplca (fotos 92 y 93) 

A falta del aparato BMW anterior se puede uti
lizar una lámpara estrobosc6píca de fácil adqui
sición. 

.Desmontar la tapa del encendido. 

FOTO 93: Placa de 
encendtdo de efecto Hall 
AMarca en el anillo del 
rotor -B. Marca fí¡a -c. Los 
dos tomtllos de ltjaci6n 
de fa placa (foto RMT). 

.Conectar la lámpara siguiendo exactamente 
las Indicaciones del fabricante. Utilizar prefenble
mente una lámpara con pinza HT de Inducción. 
ya que las bujlas estén alojadas a bastante pro
fundidad dentro de la culata debido a su peque
no diámetro. B borne pos!Uvo de la baterla es de 
fácil acceso retirando su pequet\o protector. El 
cable de alta tensión de la 4 1 bujla puede ser 
mas largo para sacarlo y disponer la pinza de 
Inducción (loto 92) 

.Arrancar el motor y dejarlo en marcha hasta 
que alcance su temperatura de lunoonaml9nto 
normal para que gire correctamente al ralentl. 

.Dirigir la lámparo estroboscóplca hacia la 
marcas del encendido y glrer ligeramente la 
rueda para poderlas observar a través de los 
radios de la rueda (loto 92). El trazo marcado en 
el dtsco del rotor debe estar altneada con la 
marca en el fondo del alojamiento do la placa de 
encendido (loto 93, morcas A y 8). 

.Modificar, si es necesario, la posición de la 
placa después de parar el motor y de desblo
quear los dos tornillos (loto 93. marcas Hay 
que desplazar la placa los mismos grados hacia 
donde deba desplazarse la marca del disco para 
que quede encarada con la marca rija. 
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FOTO 92: Control mediante una lampara sslroboscópica del svancs 
inicial del encendido 

A.AIImentaclón + batarfa ·B. Cable de masa -C. Captador de lndvc· 
ción ·D.LAmpara estroboscdplca oculta por la ruada (foto RMT) . 

CABLEADO ELECTRICO 
1 .Cableado pnncipai-2.Cableado de inyección ·3.Abrazaderas • 

4.Abrazaderas de 200 mm de long. ·S.Abrazaderas .O. Cable del mano
contacto de presión de aceite ·l. Protección de goma -B. Cableado de 
Iluminación delantera (K tOO) -9.Cableado trasero -tt a t3.Cable de 

masa, tomillo M 6 x 12 y arandela elástica -14. Tomillo M 6 x tO • 
IS.Gableado del carenado (K tOO RS y RT) 



- EQUIPO ELECTRICO -

TABLA DE DETECCION DE A VERlAS EN EL CIRCUITO DEL ENCENDIDO 

Nota: 
No1: 20 Nm (2,0 m.Kg) 

BOBINAS Y UNIDAD DE ENCENDIDO 

COMPROBACION DE LAS MAR
CAS CON UN COMPARADOR 

Para asegurarse de la perfecta exactitud de 
las marcas de PMS y del avance Inicial, aplicar el 
método del comparador atornillado en el lugar de 
la bujla n91 ó 4. 

Después de destornillar la bujla n91 y montar 
un comparador de escala con un soporte rosca
do M12 x 1,25 mm. Girar el cigüel'lal en sentido 
Inverso a las agu¡as del reloj con una llave Allen 
de 8 mm hasta el poSICIOilamlento perfecto en 
PMS del pistón n9 1 Comprobar la correspon
dencia del corte en V del rotor con la marca en el 
fondo del alojamiento del encendido. 

Volver suavemente hacia atrás (sentido agu· 
jas del reloj) hasta que el comparador registre un 
descenso del pistón de 0,24 mm y comprobar 
que el corte en V está justo delante (encima) de 
la marca fija en el tondo del alojamiento del 
encendido. 

CONTROLES DEL CIRCUITO DE 
ENCENDIDO Y DE LOS EQUIPOS 
IMPLICADOS 

El encendido electrónico con un encendido 
de efecto Hall no requiere reglaje alguno y, en 
principio, no debe presentar problemas. SI falla 
el encendido, hay que realizar una serie de con
troles en un orden cronológico. Es un método por 
eliminación 

La red de servicios post-venta de BMW ofre
ce un controlador especialmente estudiado para 
efectuar cronológicamente los diferentes contro
les en muy poco tiempo mediante varias cone
xiones preliminares a efectuar en el cableado de 
ta moto. El controlador no está a la venta. La 
tabla siguiente permite realizar parte de los con
trotes mediante un volllmetro, un ohmimetro y 
algunas Intervenciones. Estos controles, aunque 
no completos, pueden ayudamos en la búsque
da de una averla 

Controles efectuados 

Condiciones de prueba 

1')Tanalón de alimenta-
clón o unidad da encendido 

-Unidad de encendido 
desconectada 

·Contacto encendido 
puesto 

2V}Mando da alimenta· 
clón del relé da bomba da 
gasolina 

a)Tenslón da anulación 
(motor parado); 

-Unidad de encendido 
desconectada 

-Contacto encendido 
puesto 

b)Calda tensión en ele-
vlja 7 (motor girando): 

-Unidad de encendido 
conectada 

-Motor girando 

31}Circuito de protec-
clón del primario de bobl-
nas (contacto puesto, motor 
parado) 

a}dela bobina 1.4 
-Unidad de encendido 

desconectada 

·Contacto encendido 
puesto 
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Valor de control SI el Ylllor 11 correcto, 
puar 111 control etgutente 

SI es valor es Incorrecto, SI hey dlacontlnuldad, 
controlar la continuidad de la controlar cade tramo entra 
linea completa. loa equlpoa eltctrlcos qua 

componen aata linea (ver 
aaquama eléctrico} 

12 V entre claVl¡as 1 o y 1 Entre Cllblo • baterla (des· 
del conector de unidad conectndll) y CIIIV1j8 tO conec-

tor unidad encendido por llave 
Si es correcto, pasar al de contacto (puesto} e lnter-

control n92 rruptor da ovlso 

·Entre coblo bntorfa y clavl-
ja t conoctor unidad encendido 

12 V en la clavija 7 del canee- -Entre cable verde conec-
tor de unidad de encendido tor de la llave da contacto y 

SI es correcto, pasar al clavija 7 conector unidad 
control n°2b encendido por Interruptor de 

aviso y bobina relé bomba de 
gasolina (bomes 86 y 85) 

SUsliU la undad de encerddo 
o a 2 V en la c1óMJa 7 del 

conectDr de unidad de encendido 
SI es correcto, pasar al con-

trol n83 

6 V en la clavija 14 conec· -Entre cable verde conec-
tor unidad tor de llave de contacto y clavl· 

ja 14 conector unidad de 
SI es correcto medir en la encendido por interruptor de 

clavija 9 emergencia y primario bobina 
1.4 {bornes 15 y 1) 
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Controles efectuados Valor de control SI el valor ea Incorrecto, Controles efectuados Valor de control SI el valor es Incorrecto, 
Conduclones de prueba SI el valor es controlar la continuidad de la Condiciones de prueba SI el valor es controlar la continuidad en 

correcto, pasar al con- linea completa. correcto, pasar al control toda la línea 
trol siguiente SI ex iste discontinuidad, siguiente SI existe discontinuidad, 

controlar los tramos da la revisar los tramos entre los 
misma entre los d iferentes dlferentea equipamientos eléc-

equipamientos eléctricos (ver tr1cos (ver esquema eléctrico) 
esquema eléctrico) 

b)de la bobina 2.3 "?')Unidad de encendido 
·Unidad de encendido 6 V en la clavija 9 -Entre cable verde conector -Unidad de encendido 2 V en la clavija 11 de 

desconectada conector unidad de llave de contacto y clavija 14 conectado la unidad de encendido 
-Contacto encendido SI es correcto, pasar conector de unidad de encendi· ·Placa de encendido des· Si es asl. pero el 

puesto al control n•4 do a través Interruptor de emer· conectada motor de arranque no fun· 
genciay pnmario bobtna 2.3 -Contacto encendido etona, controlar éste asl Sustituir la unidad de encen-
(bomes 15 y 1} puesto como el relé di do 

-Motor de arranque SI es asl y el motor 

4°)Circulto de protección aocionado de arranque funciona, 

del primario de las bobinas pasar al control n•a 

(después del calado del 
motor, contacto quitado). 8°)Puesta a masa (protec-

-Unidad de encendido de O a 6 V un segundo c lón unidad) 

conectada después del calado del -Unidad encendido O V en la clavija 4 de 

-Motor al ralentl, después motor en los bornes de conectada unidad de encendido 
calándolo por el paso de una las bobinas 1.4 y 2.3. SI Sustituir la unidad de encen-

velocidad y presionando sobre quitamos y volvemos a Sustituir la unidad de -Encendido conectado Si es asl, pasar el d1d0 

le freno trasero dar el contacto, el lenó· encendido ·Conectacto encendido oontrol ntg 

memo debe repetirse. puesto 
SI asl sucede, pasar 

al oontrol n•5 
9•)Puesta a masa del 

5•)Tenslón de alimenta- encendido (en unidad de 

clón o contactor de motor encendido) 

de arranque (en el manillar) -Unidad de encendido O V en la clavija 3 de 

·Unidad de encendido t 2 V en la olavi¡a 6 del -Enue cable verde conector conectada unidad de encendido 

desconectada conector del contactor de llave de contacto y clavija 9 Sustituir la unidad de encen-

·Contacto encendido arranque conector Interruptor de aviso. ·Encendido oonectado SI es asl, pasar al dido 

puesto Si es eoorrecto. -Entre cable negrolarnarl· ·Contacto encendido control nll10 

·Motor de arranque aOCtO- pasar al control n~6 llo conector contactar de embra· puesto 

nado gue y clavija 6 (cable 
negro/amarillo) conector de 
arranque 100)Tenslón de alimenta-

clón del encendido (en unl-

60)Tenslón de alimenta- dad de encendido) 
c lón del relé de arranque (en -Unidad encendido 10 V en la clavija 2 de 

la unidad de encendido) conectada unidad de encendido 

-Unidad de encendido 12 V en la clavija 11 -Entre cable verde conector Desconectar conector del 

desconectada del conector de unidad de llave de contacto y clav1¡a 11 -Encendido conectado SI es asl, pasar el encendido. 

-Contacto encenáido encendido conector unidad de encendido -Contacto encendido control n~t o -SI 10 V en la clavija 2. 

puesto Si es asr, pasar el por el Interruptor de emergen· puesto sustituir el encendido 

-Motor de arranque aoclo- control n~7 cla. contacto de embrague ·Si no hay tensión, susti-

nado (dado). contacto de arranque turr la unidad de encendido 
(dado) y bobinado relé de arran· 
que (bornes 86 y 85). 
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Controles efectuados Valor de control SI el valor es Incorrecto, 
Condiciones de prueba SI el valor es corree- controlar la continuidad en 

to, paaar al control toda la linea 
alguien te SI existe discontinuidad, 

revisar loa tramos de la misma 
entre loa diferentes equipa-

mlentoa el6ctrlcos (ver esque-
ma e16ctrlco) 

11a1)Contactor de depre-
alón (conectado, motor al 
ralentf) 

·Unidad de encendido 10 V en contactor de Quitar conector contador de 
conectada depresión (no desconectado) depresión y medtr en el conector 

-Contacto del encendido ·SI 1 O V, sustJtutr contactor 
dado si es correcto, pasar al de depresión 

·Motor funcionanado al control n'12 -SI no existe voltaje, contl· 
relentl nuar con et 11b 

11 b0)Contector de depre-
alón (continuación) 

-Conar el encendido Resistencia Infinita entre Conoclrculto en la masa en el 
-Quitar conector unidad clavija 15 conector unidad tramo entre oontactor de depre-

de encendido de encendido y masa sión y unidad de encendido 
SI es asl, sustituir la 

unidad de encendido 

12')Contactor de depre-
slón (por debajo de 500 
m.bar de depresión) 

·Unidad de encendido O V en contactor de Quitar el conector del contac-
conectada depresión tor de depresión y unir el cable 

·Motor al ralentf SI es correcto, pasar pardo del conector a masa con 
·Tubo quitado del con· al control n°13 un cable auxiliar. Controlar la con· 

tactor. Crear una depresión de tlnuldad entre las 2 clavijas del 
500 m.bar (375 mm de Hg) conector. 

SI O ohmios, sustituir con-
tactor de depresión 

Sllnfinlto, cable cortado 
entre clavijas 15 del conector de 
unidad y del contactor 

Para los controles sigUientes, es necesario utilizar el controlador BMW especial para la K 1 OO. 
Sa trata de los controles: 
13')Sellal de disparo del captador 1.4 (Impulsión rectangular con una relación del 1 0%) motor 

al ralentl en la clavija 5. 
14')Sei'lal de disparo del captador 2.3 (Impulsión rectangular con una relación del 10o/o) motor 

al ralenlf en la clavija 13. 
15')Sel'lal da Inyección m Ompulsión rectangular con una relación del 20%) motor al ralenti 

en la clavija 8 de unidad de encendido y en la clavija 1 de la central de inyección. 
16')Sal'lal de cone de la inyección (relación 0%) motor al régimen máximo en las mismas cla-

vijas 8 y 1 de la unidad de encendido y de la central de inyección. 
t?O)Relación da afimentación del primario de bobinas 1.4 y 2.3 (relación del 12% aprox.) 

motor al ralentl. 
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CIRCUITO DE CARGA 

PRINCIPALES CARACTERISTICAS 

CARACTERISTICAS ALTERNADOR 

Altemador Bosch Re!. .• • .•.•... o 120 339 546 
Tipo ................•..•• •• G1 ·14V-28A-L 
O anillos colectores 
rotor(mm) .•................. 27,8 
0 mrn. admis. (mm) ••.•.•.••••. 
Long. estand. escobillas 

26,8 

(mm) ...........•......•.... 10,0 
Long. estand. escobillas 
(mm) ••••.•••..•........•. •• 5,0 
Reslst. bobin. rotor 
(ohmios) .......... . ········ 4.0 ... 10% 
Reslst. bobin. estador 
(ohmios) ....... .. . .. .. .. 0,6+ tO% 
Vel. rotación máx. 
(rpm) ••••.•.•.•.•.•••.•.. 12 300 

VALORES DE PRUEBA EN BANCO 

-Comienzo de carga a 950 :1: 50 rpm 
·Carga de 1 OA a 1500 rpm máx. 
·Carga de 18A a 2200 rpm máx. 
-Carga de 28A a 7000 rpm méx. 

DESMONTAJE Y DESARMADO 
DELALTER ADOR 

Motor en el cuadro, el alternador se desmon· 
ta después de rebrar la tapa pequel'la. de desco
nectar la toma que lo une al cableado de la moto 
y de retirar sus tres tomillos de fijación. 

Para el desarmado ayudarse con el despiece. 

CONTROLE DELALTERNADOR 
1Q)E$cobillas 
No es necesario desmontar el altemador para 

acceder a las dos escobillas. Basta desconectar 
la toma y desmontar el porta escobillas que lnclu· 
ya además el regulador de tensión. 

Si las escobillas han alcanzado una longítud 
de 5,0 mm o menos, sustituirlas después de 
haberlas desoldado de los cables. Soldar las 
escobillas nuevas con cuidado. 



2")Rotor 
a)Anlllos colectores 
Los anillos colectores desgastados se pue

den rectificar, pero procurando no reducir su diá· 
metro por debajo de los 26,8 mm. Estos anillos 
se venden por piezas sueltas. 

b)Reslstencla bobinados 
Entre los dos anillos colectores (rotor des

montado o escobillas que no se apoyan en et 
colector), la resistencia debe ser de 4,0 ohmios a 
20 C. Una resistencia de Infinito es la prueba de 
que los bobinados están rotos. A la Inversa, una 
reSlstencia nula prueba el cortacircuito de los 
bobinados. 

3")Estator 
Para controlar los tres bobinados conectados 

en la estrella del estator, hay que desmontar y 
retlrar la tapa trasera del alternador. En esta posi
ción, el portadlodos (marca 22 en el despiece) 
puede extraerse un poco del estator, pero perma· 
nace unido por los tres cables de los bobinados. 

Es uniendo las dos sondas del ohmlmetro en 
dos de los tres cables y alternando (3 medlcio-

Nota: 
n9tt : 33 Nm (3,3 m.Kg) 

16 
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MOTOR DE ARRANQUE 
NIPPON DENSO 02800018990 

t .Arranque -2. T6rica ·3.y 4 Aranclelas y 
tomillos ·5 Tapón de (JOTTia ·6. Tomillo de 

unkSn ·7. Tapa delantera -8. Tórica· 
9. lnclucldo · 1 O Carcasa bobinas • 

11.Portaescoblllas 12. Tapa trasera 

23 

ALTERNADOR BOSCH 
G1 -14V - 28A - L 

1 .Aiterenador completo ·2. Ventilador 
-3.5emlcono 4 x S mm -4. Tuerca M t4 

x 1,5 mm ·S. y 6. Tomillo MB x 30 y 
arandelas elásticas -7.Campana de 

acoplamiento ·B.Arandela elástica 0 14 
mm -9.8/oques de goma · 10. 

Acoplamiento • 1 1. Tomtllo MB x 22 mm -
12. Tomillos Al/en ·13.Anillo de tope 
delantero · 14.y t5.Rodamlento de 

bolas delantero y aníllo de tope de fija
CIÓn ·16.Rotor bobinado - t7.Amllos 
colectores · lB. Rodamiento de bolas 
trasero • 1 9.Junta tórica ·20.Estator • 

22.Puente de diOdos ·23. Tapa trasera 
·24.Regulador y portaescoblllas • 

25.Juego de escobillas ·26. Tomillo de 
fijación. 
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nas) como se controla cada grupo de dos bobl· 
nades. En las tres mediciones debe extst1r una 
resistencia débil (0.26 ohmios a 2o•c ¡; de lo con
trario. sustituir el estator (marca 20). En este 
caso, hay que desoldar y volver a desoldar los 3 
cables del estator nuevo al portacfiOdos. 

4R)Oiodos 
El puente de nuevos diodos es parte inte

grante del portadiodos (marca 22) asr como el 
regulador electrónico. 

Para controlar uno a uno los diodos. hay 
que desoldar el portadlodos de los tres cables 
de las bobinas del estator y comprobar su paso 
de corriente en un sólo sentido mediante un 
ohmimetro Las dos sondas del ohmlmetro 
deben estar. una. por abajo y, otra, por encima 
del mismo diodo, ya que hay que Invertir la 
conexión. Para cada diodo, debe registrarse 
una continuidad en un sentido (paso de 
corriente) y una discontinuidad en el otro senti
do (sin paso). Si algún diodo presenta paso en 
ambos sentidos o en ninguno, hay que sustítulr 
todo el puente de diodos. 

ENSAMBLADO Y MONTAJE DEL 
ALTERNADOR 

El ensamblado no presenta problemas partl· 
culares. La tapa trasera tiene un sentido de mon· 
taje para que et portaescobllias esté en buena 
posición. 

Al montar el alternador en la moto, meter 
los bloques de goma de acoplamiento y apre
tar los 3 tornillos. Volver a conectar el alter
nador y la baterla. 
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ESQUEMA ELECTRICO DE LAS K 100 RS Y RT 
1. Cuadro da Instrumentos (a):velocfmerro, 

b):Cuentarrevoluciones, c):4 bombtllas iluminación 
cuadro de mstrumentos. d):Teshgo rojo de carga 
de la baterla f).tndtcador de velocidad engranada, 
g):testtgo verde de punto muet1o, h):tes/JgO ro¡o de 
presión da acette, i).reloj da a bordo opcional en la 
K 100 k):teshgos verdes da mterrmtentes izquierdo 
y der8Cho. l).res/lgo azul de faro. m):tesligo muan
Ja da/ estarter. n).1eshgo rojo da temperatura líqui-

do refrigeración o)"2 testigos rojo y naran¡a da 
niVel de gaS()Ima p}.1est¡go ro¡o da control de fre

nos) ·2. Captador de índUCCtOn de la toma def velo· 
clmetro ·3 Contactor de velocidad engranada • 
4.Aitemador de puente de diOdos y regulador 

Incorporado ·5.8aterfa ·6.Doble sonda de tempera
tura motor l.Manocontacto de pres1ón de ace1te. 
8.Contactor t6rmtCO -9.Motoventilador ·10.Central 

de Intermitentes ·11. Captadores de nivel de gasolí· 
na · 12.y 13.8oclnas Izquierda y derecha -14.Grupo 
Interruptores derecha del manillar ·15.Grupo Inte
rruptores Izquierda del manillar (a.boclnas -b.lnver· 

sor cruce/carretera ·c.ínlermltentes izquierdos) -
23.y 24./ntermitentes delanteros izquierdo y dere

cho ·25.y 26.1ntermitentes traseros Izquierdo y 
derecho ·27./nterruptor de luz de emergenaa 

(opcional) ·28. Luz roja trasera -29.y 31.Piaca de 
encendido de efecto Hall (captadores 2.3 y 1.4). 

30.Unldad de encendido ·32. y 33.Bobinas de 
encendtdo 1.4 y 2.3 -34.Aparato de control de 
bombillas traseras (luz da stop y luz roja) ·35.y 

36 Contactores de stop en los frenos delantero y 
trasero ·37.Luz de stop -38.Luz de posiCión -

40.Rel6 de bomba da gasoltna -41.Caja de fuSI

bles -42. Llave da contacto -43.Relé de mo/Dr de 
arranque -44Relé de descarga-45.ContaCIDr da 

emtxa{lue (aseguramiento del arranque) • 
46. Untdad da lnyecaón -47 Caudal/metro -

48. Con/actor mariposas da gas -49. a 
52./nyectores n's 1 a 4 -53. Bomba da gaso/ma • 

54.Motor de arranque -60.Re/é de bocinas • 
61 bombilla cruce'carretera -03 Bujfas nrs 1 a 4. 

64 Contactor da depresión -65.Contactor da estár· 
ter -66. Toma para puflos t6rmtCOs (opc¡onal) -

67 Toma para accesoflos (opcional) ·68. Toma para 
lnstalaCI6n alarma an/lffobo (opcional) -69.Caja de 
rel6s de alimentación ei6ctrica -70. Toma para apa
ratos receptores adicionales ·71. Toma para cable 

de carenado 

LEYENDA DE COLORES DE LOS CABLES 
BL:Azul · BR:Pardo • GE:Amarillo • GN:Verde • 

GR:Grls • RT:Rojo • SWNegro • Vi:Vio/eta -
WS:Bianco TR:Transparente. 
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BMW -. K100»1 •1~1 TI 
CIRCUITO DE 
ARRANQUE 

En la tabla referente a los controles del c•r· 
cuito de encendido (ver más arnba) se mencio· 
naron dos controles del encuno de arranque. Se 
trata del control n•s de alimentación del contac
tar de arranque y del control n•s de ahmentaCtón 
del relé de arranque 

S1 el motor de arranque no luooona nunca o 
muy mal. aunque los controles sean correctos, 
revisar su estado y el funCIOnamiento del relé de 
arranque 

MOTOR DE ARRANQUE 

El desmontaje del motor de arranque es muy 
fácil después de desconectar la baterla, el cable 
de alimentación del motor de arranque y de reti
rar los dos tornillos que lo fijan al cárter de la caja 
de velocidades. 

El desarmado del motor de arranque tampo
co presenta problemas (ver despiece). Respetar 
el orden de las plazas: 

·longitud estándar de las escobillas 12.0 mm 
·longitud limite de las escobillas: 6,0 mm 
ReVJsar el estado del colector 
Con un ohmlmetro, comprobar el paso de 

corriente entre dos delgas vecinas del colector, 
pero la discontinUidad total (resnencia lnhmto) 
entre le colector y el cubo del rotor 

Revisar el estado del bobinado del estator 
con un ohmlmetro entre la llegada de comente 
de la batería y ta escob1lla pos1t1va Debe haber 
paso de corriente por el contrariO, entre las 
escobillas pos11Na y negativa no debe ex1sbr 

Atención: la tapa de las escobillas !lene una 
posición precisa por una pestalla 

RELE DEL MOTOR DE 
ARRANQUE 

El bobinado del relé está en buen estado 
cuando se escucha un ruido al apretar el botón 
del motor de arranque, el contacto está puesto, 
el cortaculrculto de emergencia está en posición 
central y la caja de velocidades está en punto 
muerto (o marcha puesta y desembragando). La 
baterla debe estar en plena carga. 

SI el arranque no se produce. aunque el 
motor de arranque esté en perfecto estado y el 
circuito de arranque no sufra corte alguno, revl· 
sar los contactos del relé El relé está alojado 
dentro de la caja bajo el depósito (ver despiece 
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PARTE CICLO 

CUADRO 

No hemos podldo disponer del plano del cua
dro de la BMW K 1 OO. por lo que no puede figu
rar en este estud1o. 

Como hamos sena lado en el párrafo ·Montaje 
del motor en el cuadro", hay que Intercalar una 
arandela de espesor adecuado a la altura de la 
hjaclón central del motor (cárter de embrague) 
para compensar el juego entre el cuadro y el 
motor y que, al apretar los tomillos. el ensambla
do se haga sin deformar los tubos. Al montar el 
motor en el cuadro, si se ha sustituido el cuadro 
o el cárter, elegir en función del juego una aran
dela de calado de espesor apropiado: la hay dis
ponible como pieza suelta de 0,25 en 0,25 mm 
entre 1.00 y 3,00 mm. 

HORQUILLA 
DELANTERA 

DESMONTAJE DE LOS 
ELEMENTOS 
. Efectuar las operaciones descritas antenor • 

mente en el capitulo Mantenimiento habitual". a 
saber: 

-CUADRO-

-desmontaje del depósito de gasolina para 
taolltar el acceso a los tornillos de sujeción de la 
T lntenor (párrafo "Al1mentaoón1. 

-desmontaje de la rueda delantera. 
Desmontar el guardabarros delantero (los 

dos pernos restantes) . 
.En la columna de dirección, soltar cada ele

mento aflojando los tornillos que los sujetan a las 
T Inferior y superior. 

.Hacer deslizar los elementos hacia abajo y, si 
es necesario, Insertar una hoja de destornillador 
en las ranuras de tas T para liberar los todos de 
los elementos de horquilla 

DESARMADO Y SUSTITUCION 
DE LOS RETENES 

. Vaciar el aceite de cada elemento. 

.Apretar el tubo de horquillo en un tornillo de 
banco Intercalando calzos de madera huecos 
que se amolden a la forma redondeada de los 
tubos (por ejemplo, calzos BMW Ref.3t .4.600). 

En la base de las fundas (bajo el paso del ete 
de rueda), aflojar el tornillo Allen inmovlhzando 
cada funda mediante el eJe de rueda, melldo par 
cialmente en su alojamiento. Separar la funda 
Inferior del tubo émboloque contiene el sistema 
de amortiguación. 

.Sustituir. si es necesario, el retén de la parte 
supenor de la funda Para ello: 

-Retirar el guardapolvos 
-Extraer el retén desgastado con un destorni· 

llador 

CUADRO DE LAS K 100 
RSyRT 

1 .Cuadro -2. Tapón· 
3.Remache O 6 x 8 mm • 
4.Silentblocs (RS y R1J 

-Montar el retén nuevo mediante el empujador 
BMW (Ref. 31 .4.660) provisto de una alargadera 
(Ref. 00.5.500). Si no se tiene, usar un empuja· 
dor de diámetro adecuado. 

-Instalar correctamente el anillo de sujeción 
-Colocar el guardapolvos 
.Desarmar el s1stema de amortiguación del 

tubo émbolo después de extraer el anillo de suje
ción Interior mediante unos alicates de Cierre 
Desatornillar, si es preoso. el pistón para sacar 
el tubo de amortiguación. 

CONTROLES 

-Diámetro externo de los Jubos émbolo: 
41 ,4 . 0.050 

-0,075 
-Diámetro interno de las fundas: 
41,4. 0,039 

· O 
·Juego diametral tubo/funda: de 0,050 a 0,114 

mm . 

UN ELEMENTO OE 
HORQUILLA DELAN

TERA 
1.y 2.Aslentos y 

muelle ·3.y 4.Pistón y 
segmento -5. Tubo de 

amor1¡guaoón • 
6.Muelle de tope de 

extensiÓn • 

-Qvatizaclón máxima de los tubos de horqui
lla: 0,10 mm. 

-Longitud libre del muelle de horquilla. 395 
mm. 

ENSAMBLADO 

Proceder en orden 1nverso al desmontaje res
petando los puntos sigUientes: 

·SI el sistema de amortiguación se han retira
do del tubo de amortiguación, montar las plazas 
como encontradas en el desmontaje, untar la 
rosca del pistón (marca 3 del desplace) con pro· 
dueto frenante (por ejemplo, Loctite Frenbloc) y 
atornillarlo al tubo de amortiguación hasta que la 
long1tud del ensamblado sea de 258 ± 0,5 mm. 

·Al montar el sistema de amortigUación dentro 
del tubo, comprimir el amito del pistón (uulizar el 
casquillo BMW Ref.31 4 73 o un tubo con arista 
achallanada de d1mens1ón adecuada). 

-Al ensamblar el anillo de suJec•ón dentro del 
tubo tener presente su sentido de montaje. 
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l. y 8.Arandela y asien
to de válvula ·9.Caja 

de válvulas ·IO.Anlllo 
de sujeción de Interior 
diámetro 36 x 1,5 mm · 
lf .Fuelle · 12.Retán • 

13.Funda · 14.y 
15.Arandelajunta dtá· 
mellO 6,5 x 9,5 mm y 
tornfllo de vaciado M6 
x 6 ·16.y 17. Tomillos 
Alfen M8 x 35 de //fa· 
ción y arandelas dlá· 
metro 8,4 mm -18.y 

19.Arandela junta diá· 

8--, 1 

®----3 1 

l: : 
~: : 

matro 8 x 11.5 mm y 
tornillo Alfen M8 X 20. 

~ 1 
l,, 1 

'...J 

Nota· 
n9 t6: 14 Nm (1.4 m.Kg) 
n919: 25 Nm (2.5 m.Kg) 

........ 1 
'.J 
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- CUADRO-

-El tornillo Alfen en el extremo inferior de la 
funda debe Ir equipado con una arandela junta y 
apretarse a un par entre 2.0 y 2.5 Kg.m aprox. 

MONTAJE EN LAS T DE 
HORQUfLLA 

Efectuar las operaciones en orden Inverso al 
demontaje respetando los puntos siguientes: 

-Los dos tubos de horquilla deben superar la 
cara superior de la T supenor y antes de bloque
ar los torniltos de sujeción. hay que insertar el ere 
de rueda. 

-Los tornillos de sujeción deben apretarse 
convenientemente (ver despiece). 

COLUMNA DE DIRECCION 
Y T DE HORQUILLA 

DESMONTAJE Y ENSAMBLADO 
DIRECCION- HORQUILLA 

Efectuar pr•mero las operaciones descntas 
anteriormente en el capitulo 'Mantenimiento 
habitual', a saber: 

-El desmontaje del carenado del faro y del 
faro de la K 100 (párrafo 'Elementos de la 
carrocerla") 

·El demsonta¡e de los carenados de los mode
los RS y RT (párrafo "EEementos de la carrocerla"). 

-El desmontaje del depóSito de gasolina 
(párrafo ' Alimentación") 

-La rueda delantera (párrafo correspondiente). 
.Desmontar el guardabarros delantero (los 

dos pernos restantes). 
.Desmontar las bocinas. 
.Desmontar la prot&<:Clón antJchoque que 

recubre el manillar (dos tornillos) y sacar la llave 
de contacto por abajo. 

.Desmontar el cuadro de Instrumentos (4 tor· 
nlllos). 

.Retirar los dos semlapoyos de fijación del 
manillar (4 tornillos) y dejarlo reposado sin des
conectar sus cables. 

.Desmontar la T superior. Para ello: 

.VaCiar el liquido de frenos del orcuito delan
tero (ver en capitulo 'Mantenimiento habitual" el 
párrafo correspondiente. 

-Desconectar el conducto del repartidor de la 
columna de dirección. Procurar que el liquido 
vuelva a entrar. Si es necesario. limpjar y sacar 
el circuitO. 

-Retirar la tuerca de sujeción del repartidor y 
dejar que este úlitmo se deslice hacia abajo. 

·Retirar el tomillo superior de la columna y los 
dos tornillos de sujeción de la T al tubo. 

-Golpear la T superior para dasencajar1a de 
los tubos y de la columna. 

.Retirar el anillo almenado de reglaje de la 
precarga en los rodamientos. 

.Golpear sobre la columna con un martillo 

para hacer que el conjunto columna. T Inferior 
y elementos de horquilla se deslice hacia 
abajo. Recuperar el rodamiento de rodillos 
cónicos supenor 

USTITUCION DE LOS 
RODAMIENTOS 

El rodamtento de rodtllos cóntcos supenor se 
desmontó al haoer lo mosrno con la columna (ver 
párrafo anterior). 

Para el rodamtento tnferior que Stgue en la 
columna, proceder como sigue: 

.Calentar la T inferior a una temperatura com
prendida entre 120 y 130 C y expulsar la colum· 
na de T hacia abajo mediante un martillo o una 
prensa. calentar esl mismo el rodam1ento Infe
rior, que podrá desmontarse sin dtfiCUitad. 

Nota:- Antes de empezar la operac1ón es 
necesario marcar el posicionamtento de la 
columna en relación con la T Inferior para 
ensamblar correctamente las piezas. El marca
do se hará por golpes de granate en la colum
nayeltaT. 

.Aprovechar que la T 1nfenor aun está cal~ente 
para colocar la columna de dtrecctón haciendo 
corrresponder las dos marcas hechas en la 
columna y en la T antes del desarmado. 
Mediante un empujador (tubo de 0 30 mm) Ins
talar la columna hasta el fondo en la T 

Tomar un rodamiento nuevo, calentarlo en 
aceite llevado a una temperatura de aprox. 
80' C y, hactendo que se deslice en la colum
na. instalarlo en el fondo de esta última. 

Para los dos anillos externos que quedan en 
el alojamiento de la columna en el cuadro, pro· 
ceder como sigue. 

.Sacar los anillos con un extractor de pun· 
tas (de medidas adecuadas) con vanlla y 
masa de mercia 

.Montar los dos amllos nuevos Ullltzando una 
varilla roscada de 0 10 mm (por ejemplo) pasada 

r-·-..._ 
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Nota· 
ntt3: 80 Nm (B.O m.Kg) 
n'15: 24 Nm (2,4 m.Kg) 
n916: sin juego 
n920: 47 Nm (4.7 m.Kg) 

T DE DIRECC/ON Y TUBOS DE HORQUILLA 
1. T ínfenor y columna de du'8CCIÓn ·2.A!1/Uo de expansiÓil diámetro 28 

mm -3 Tubos émbolo -4 Fuelles del carenado (RS y RT) • 
5.0/stanc/adores de muelles de horquflla -6.a B.Juntas tóricas diámetro 

30 x 3 mm, tapones superiores y anfllos da expansión ·9.y 
tO.Arandelas junta diámetro 10 x 13.5 mm y tomillos Al/en MIO x 12 
de llenado de aoe1ta - 1 1 .Obturadores ·12. T superior ·13.Rácor ·14 y 

15.Arandelas diámetro 8,4 mm y tomillo de sujeción M8 x 50 · 
16. casqUillo de regla¡s • 17. Rodamientos de rodtllos cónicos • 

tB.Asianto lnfenor -19.y 20.Arandelas diámetro 10.5 mm y tomillo de 
sujeción MIO x 50 ·21. Tuercas chape (RS y RT). 

dentro del cuadro. En cada extremo de la vanlla se 
montarán los anillos viejos. arandelas y tuercas AJ 
apretar las tlJercas los an1llos nuevos entrarán sin 
problemas en su alojamiento en el cuadro. 

MONTAJE DE LA COLUMNA DE 
DIRECCION 

Proceder en orden inverso al desmontaje res· 
petando los puntos siguientes· 

·Los dos rodamientos deben lubricarse. 
·Después de colocar el conJunto dentro del 

paso del cuadro, hay que calentar ligeramente el 
rodamiento superior (70°C aprox.) para montarlo 

fácilmente en la columna. Apretar a mano la tuer· 
ca almenada de reglaje de la columna No blo
quearla para ev1tar un juego exoesrvo de la 
columna sin que quede apretada 

..Si los elementos amortiguadores se han des
montado de la T Inferior, recordar que su cota de 
rebase es de 180 mm. Para estar seguro de su 
montaje perfecto es preferible Instalar provisio
nalmente el eje de rueda. 

·Respetar los diferentes pares de apriete (ver 
despieces) 

-El repartidor de frenado debe enca¡ar perfec· 
tamente dentro de la T inferior. 
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BMW « K 100 » 

SUSPENSION 
TRASERA 

DESMONTAJE 
Para desmontar el amortiguador, retirar sus 

dos fijaciones (llave de 19 mm). Comenzar por la 
tuerca de fijación Inferior y, levantando la rueda 
trasera, aflojar el tornillos de fijación superior. 
Extraer el amortiguador. 

Para desmontar el brazo oscilante efectuar las 
operaciones anteriormente descritas, a saber: 

-la rueda trasera (capítulo "Mantenimiento 
habitual". 

-la placa reposapiés izquierdo con el escape, 
la placa reposaplés derecho con el sistema de 
freno trasero, el par cónico y finalmente el brazo 
oscilante (párrafo "Retirada del motor del cua· 
dro" de este mismo capitulo ' Consejos prácti· 
cos"). 

CONTROL 
·La longitud libre del muelle de amortlguadón: 

265 + 4 mm. 

SUSTITUCION DE LOS 
RODAMIENTOS 
.Extraer los rodamientos de rodillos y las jau· 

las exteriores mendiante un extractor de puntas 
expandibles provisto de una varilla y de una 
masa de inercia. 

.Meter los anillos por medio de un espujador 
de medidas adecuadas y montar los rodamien
tos con grasa. 

FRENOS 

CARACTERISTICAS PRINCIPALES 

CONTROL.ES 

Valor limite 
(mm) 

Diámetro interno máx. 
cilindro maestro tras. 12.743 
Diámetro min. pistón 
cllindro maestro tras. 12,657 

Juego diametral limite 0,086 

Diámetro máx. pinzas 
del. y tras. 38,071 
Diámetro min. pistones 

pinzas del. y tras. 37,936 
Juego diametral limite 0.135 

- FRENOS -

EJE DE TRANSMISION Y SUSPENSION 
TRASERA 

I.Efe de cardan de transmisión -2.Brazo 
oscilante -3.y 4.Anil/o de expansión y fuelle 
-S. Obturadores -6.Rodamlentos de rodillos 
cónicos 17 x 40 x 17 mm -7.y 8. Torní/los 
Allen MtO x 45 y arandelas planas -9.y 

10. Tornillo de giro Izquierdo y contratuerca 
- tt.a 13.Pivote lado derecho, tomillos Al/en 

M6 x 16 y arandelas elllsticas -
14.Amorliguador -t5.y 16. Tuerca M12 y 

arandelas f?J 13 mm -17.a 19. Tomillo Al/en 
M12 x 45, arandela elástica y tuerca M12 • 
22.SJ/entblocs de fijaciones del amortigua-

dor ·23.Anlllo de expansión. 

MONTAJE 
Proceder en orden Inverso respetando los 

puntos siguientes: 
-Si se ha desmontado el fuelle de goma, pro

curar meter correctamente el anillo de sujeción 
Interior. 

-Antes de meter los ejes del brazo empujar el 
brazo hacia delante para asegurar que el flexible 
se monta correctamente sobre el nervio del cár
ter de la caja de velocidades. 

-Después de fijar el eje por el lado derecho el 
tornillo eje del lado Izquierdo sólo debe estar 
ligeramente apretado (0,7 m.Kg) para obtener la 
precarga óptima en los rodamientos. Por el con· 
trario, la contratuerca debe estar bien apretada 
(4,5 m.Kg) procurando sujetar el tomillo eje para 
que no gire durante el apriete. 

CILINDRO MAESTRO 

En caso de pérdida de liquido de treno o de 
disminución de la eficacia del trenado, hay que 
desmontar y desarmar el dllndro maestro para 
revisar su estado. SI es necesario, montar un klt 
de reparación. 

1°)Desarmado del cilindro maestro del 
treno delantero 

.Retirar la tapa del cilindro maestro y desmon· 
tar la membrana. 

.Vaciar el depósito del liquido de freno aflojan
do el tornillo del rácor ·sanjo" en la salida del 
cilindro. Procurar no derramar el lfquido sobre 
las superficies pintadas. Si es el caso. limpiar y 
secar las partes con un trapo limpio. 

'~'-· ~ 15 MI \ ~ . 

22-0- \ 
'-.1 

.Desmontar la palanca de freno. 

.Desmontar el cilindro mestro lijado en el 
manillar por dos tornillos. 

.Sacar todas las piezas Internas del cilindro 
(pistón equipado con sus copelas y su muelle de 
retomo) después de retirar el anillo de sujeción 
con unos alicates para cerrar anillos. 

. Limpiar las piezas y el Interior del cilindro 
mediante liquido de freno nuevo. 

Controles 
Para los valores de control remitirse a la tabla 

superior. 
SI el desgaste es Importante, sustituir las pie

zas causantes. SI las copelas están deteriora
das, hay disponible un kit de reparación con pie
zas de recambio (pistón, copelas y muelle). 

Cuando se observan signos superficiales de 
desgaste o pequeños puntos de oxidación cau
sados cuando el juego cilindro maestro 1 pistón 
queda por debajo del valor limite pasar papel de 
lija de grano muy fino (n' 600, por ejemplo) moja· 
do en liquido de frenos por el diámetro Interno 
del cilindro maestro. Imprimir un movimiento 
helicoldal con el papel sin presionar girando 
alternativamente en ambos sentidos. Revisar 
con frecuencia el estado de la superficie para 
evitar un rectificado demasiado Importante. 
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n1 15: 58 Nm (5.8 m.Kg) 
no19: 58 Nm (5,8 m.Kg) 

Limpiar perfectamente el cilindro maestro con 
liquido de frenos nuevo. 

Ensamblado del cilindro maestro delantero 
.Comprobar que las piezas están perfecta· 

mente limpias: si es preciso, limpiarlas con liqui
do de frenos nuevo . 

.Lubricar, siempre con liquido de frenos, los 
componentes Internos del cilindro 

.Disponer todas las piezas en orden Inverso al 
desmontaje, hundir el conjunto dentro del cilindro 
maestro procurando que las capelas no caigan y 
meter los anillos de sujeción. 

.Instalar el cilindro mestro en la moto. 

.Conectar el conducto después de comprobar 
el buen estado de las arandelas junta del rácor 
"Banjo'. Apretar moderadamente el tomillo del 
rácor. 

.Volver a llenar el depósito con liquido de fre
nos según norma DOT 4 y efecutar la purga del 
circuito. 

Desarm.ado del clllndro maestro del freno 
de disco trasero 

El desmontaje del cilindro maestro sólo es 
posible después de desmontar el pedal del freno 
trasero y de desconectar el conducto para vaciar 
el depósito dellquldo, después de haber retírado 
los dos tornillos de fijación del cilindro maestro y 



PURO DERECHO Y CIU NDRO MAESTRO 
DEL FRENO DELANTERO 

1.Confunto completo -2.a 4.Palanca de 
freno, tuerca y eje ·S. y 6.Puflo g1ratono y 
1'11V8Stíml8nto ·7.e 9. Tomillo, tapa y sector 

cf8 cadena · 10.Conjunto · 1t.y 12.Sopone y 
contsctor de freno • 13. Tomillo Al/en cf8 suje
ciónM5x 16 · 14.Cilindromaestrocomp/eto 
-15.y 16. Tomillos de cabeza rectíficsda M5 x 

45 yM5x 55 mm · 17.y 18. Tapa y junta • 
19.Membrana -20.Depósito ·21.Junta tórlca • 

22.CIIIndro maestro ·23. Tornillo -
24.Conjunto pistón, cope/as y muelle • 

25.Anll/o de sujeción interior díAmetro t 7 x 1 
mm ·26. Tomillo Al/en M5 x 20 mm 

ota 

-FRENOS-

desatornillado el conducto de presión. 
Retirar el fuelle de protección de goma y 

desatornillar el tapón que tiene dos ranuras para 
alojar una llave. RI!Qiperar el pistón con sus 
copelas y su muelle de retomo. 

n•s 14 y ts· 8 Nm (0,8 m.Kg) 

8 

e)Controles y ensamblado 
Los contrates son en todos los puntos idénti· 

cos a los del cilindro maestro de la rueda delan
tera (ver párrafo precedente). 

Tras ensamblar el cilindro, montarlo y contro
lar, si es preclso, su mando. Cuando el pedal de 
treno está en reposo, la varilla de mando del 
cilindro debe estar algo extrafda de la pata del 
pedal. SI es necesario, actuar sobre la cabeza 
hexagonal de esta varilla empujadora para vol
verla a atornillar o desatornillar. 

PTNZAS 

Desarmado 
.Desmontar las placas de freno (ver capitulo 

"Mantenimiento hablatuan. 
. Desconectar el conducto de treno a la altura 

de la pinza y vaciar el liquido de frenos. 
.Desmontar la pinza retirando sus dos tornillos 
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de fijación. 
.Abrir la pinza retirando sus dos tomillos Allen. 
.RI!Qiperar la pequel\a junta tórlca 
.Expulsar el pistón con aire comprimido (apa· 

rato conectado a la entrada de liquido) procuran· 
do taponar el pequeno paso donde se hallaba la 
junta tórica y envolver el semlcálter con un trapo. 

.RI!Qiperar el fuelle de goma y el pistón. 

CIUNDRO MAESTRO DE 
FRENO TRASERO 

1.Cilindro maestro 
completo ·2.Cuerpo del 

cilindro maestro -
3. Tornillos Al/en M6 x 16 • 
4.Soporte del depósito • 
S.Arandela diAmetro 6,4 

mm ·6. Tuercas diAmetro 5 
mm ·7.Arandelas d/Ametro 

5,3 mm ·B. Depósito • 
9. Casquillo de goma • 

10. Tornillo Al/en M6 x 16 . 
tt.y 12. Tubos de freno · 

13. Tubo 220 mm • 
14.Abrazaderas eiAstlcas 

d/Ametro 12,3 mm · 
15.Pistón · 16.Fuelle • 

17. Tomillo de tope aJusta· 
ble • 18.Escuadra • 

19.Muelle ·20.Casqulllos -
21. Kit de reparación. 

Extraer el casquillo de goma del pistón. 

Control de la pinza 
Remitirse a la tabla superior para los valores 

de control. Si se observa un desgaste Importan
te, sustituir las piezas concernientes. Existe a 
disposición del usuario un kit de reparación con 
piezas de recambio para la rectificación de la 
pinza. Incluye dos pistones, dos anillos junta y la 
pequena junta tórlca. 

SI aparecen zonas oxidadas sin existir un des
gaste excesivo. corregir el estado de la superfi
cie como se ha descrito en el párrafo 'Cilindro 
maestro". 

DISCOS DE FRENO 
Los discos de freno deben tener una superfi . 

ele completamente plana para obtener un frena
do potente y progresivo. En ningún caso la defor-



BJ1tN .. K 100 ,. - FRENOS -

Nota: 
n"2: 21 Nm (2,1 m.Kg) 

12.!.RS 

2 

---~ 

PINZA Y DISCO DE FRENO TRASERO 
1.0/sco de freno (no taladrado desde 1984) ·2.Los dos tornillos de cabeza ractfflcada MB x 20 

mm -3.a 5.Pata. tornillo Al/en M10 x 25 y arandela -6.Pinza -l. y 8. Tornillo de purga y capuchón -
9. Tapa -10.Juego de dos pastillas -tt.Juego de ejes y del muelle -12.Juego de dos pistones y ani

llos de estanqueidad con ¡unta tórlca pequella alojada entre las dos sem1pmzas 

mación de los discos debe pasar de o. 15 mm; de 
lo comrario, sustituir el disco deteriorado. 

Comprobar que la superficie de rozamiento 
de las pastillas en el disco no está muy desgas· 
tada. El espesor estándar de los discos es de 

RUEDAS 

El desmontaje y montaje de las ruedas se 
explican en el capitulo "Mantenimiento habitual". 

Unicamente la rueda delantera va provista 
de rodamiento, ya que la trasera se monta 
directamente en el par cón1co (montaje pata 
automóviles). 

La sustitución de los rodamientos de la rueda 
delantera es necesaria si el juego es excesivo o 

4.4-0,1 mm. 
De aparecer surcos en las superfiCies de los 

discos estos no deben tener un desgaste supe
riora 0,05 mm; de lo contrario, sustituirlos. 

presenta puntos duros. 

RODAMIENTOS DE LA 
RUEDA DELANTERA 
Para sustituir los rodamientos de la rueda 

delantera proceder como sigue: 
.Desmontar la rueda y desarmar los dos dls-

Nota: 
nos 2 y 4: 29 Nm (2,9 m.Kg) 
no9: 32 Nm (3,2 m.Kg) 
n°s 12 • 18 y 19: 8 Nm (0,8 m.Kg) 
no15. 10 Nm (1,0 m.Kg) 

PINZAS Y DISCOS DE FRENO DELANTERO 
1.0/scos -2.a 4. Tornillos Al/en M IO x 10.0. arandelas y tuercas M10 -5.1.Pinza de/reno Izquierda 

·5.2.Pinza de freno derecha -6. Tapas -l. y 8. Tomillo de purga y capuchones -9.y 10. Tornillos Al/en 
M10 x 30 y arandelas -11. Tubo flexible del cilindro maestro long 160 mm (K 100), 145 mm (RS) y 
287 mm (RT) -12.y 13 Tomillo del rácor Banjo y arandelas de esranqveldad dlametro 10 x 13,5 mm 
-14. Tvbo de repartición -15. Tuerca M16 x 1,5 mm ·16.Anillo de goma -17.Soportes - 18. t.Fiexi'ble 
de la pinza IZquierda - 18.2.F/exíblede la pmza derecha -19.F/exíbles long. 360 mm del repanidor 
en los flexibles de las pinzas -21.Juego de los pastrllas de freno ·22.Juego de e¡es y del muelle. 

23.Juego de dos pistones y anillos de estanqueidad. 

cos de treno. Mareat el sentido de rotación de la 
rueda y la posiC16n de los d1scos para montarlos 
en el mismo sitio. 

.Calentar a aprox. 1oo•c el cubo alrededor de 
los rodamientos de bolas con una llama débil. 

.Extraer Jos dos rodamientos con un extrac
tor de interior de puntas expandlbles con una 
vanlla con masa de inercia Si es necesario, 
quitar las rebabas de los alojamientos con 
papel de lija de grano lino. 

.Volver a calentar a aprox. 1oo•c el cubo, pre-

sentar el rodamiento, previamente lubricado, con 
sus inscripciones giradas hacia el exterior del 
cubo de rueda y montar ambos. Si es preciso, 
golpear con un martillo sobre la pista exterior de 
los rodamientos para facilitar el montaje. No olvl· 
dat el dlstanclador Interno. 

.Mon1at los d1scos en su lugar respectivo y 
apretarlos al par prescrito de 2,9 m. Kg. 

Clasfflcaclón documental 
y redacción: B.L 
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- RUEDAS -

RUEDA DELANTERA 
t .Rueda desnuda· 

2.0istanclador centrai-
3.Rodamientos de bolas 
24 x 47 x 12 mm -4.Eje 
de rueda -S.Arandela de 

dlstanclador corto • 
6.Arandela de dlstanaa
dor largo • 7. Distanclador 
trocómco -8. Tomillo Al/en 

M10x20mm • 
9.0bturador ·10. Válvula-
11.y t2.Grapa y plomo de 
equlltbfado de 1 o a 30 gr. 

RUEDA TRASERA 
t.Rueda desnuda· 

2.Arande/a de apoyo ·3.y 
4.casquil/os y tomillos· 

S. Embellecedor -6. Válvula 
-7.y B. Grapa y plomo de 
equilibrado 1 O a 30 gr. 
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Nota: 
nD4: 105 Nm (1.5 m.Kg) 



EVOLUCION TECNICA DE LAS BMW 1985 a 1989 
tipos K 100- K 100 RT- K 100 LT 

LB SMW K 100 LT aparecida en 1987 no ta!darle en sustituir la K too RT. Se caracteriza por un motor y llantas de color negro, por un 
equipamiento muy completo con Instalación de rad'JO de serie. maletas traseras y top case cuyas tapas son del color de la moto. 

MODELOS 1985 

En relación con las K 100 de 1983/84, presentadas en nuestro 
estudio Inicial, los modelos 1985 no cambian, si exceptuamos el 
conjunto de mejoras técnicas como veremos más adelante en el 
capitulo "Particularidades téallcas". 

Volveremos a encontrar los tres modelos K 100. K 100 RS y K 
1 00 RT, a los que se unirá a lo largo del allo una versión equipa
da de la K 100: la K 100 Touring. 

Modelo "K 100 Tourlng" 

Atendiendo las quejas que ha recibido la K 100 de base en 
cuanto a la falta de protección del piloto y al cansancio que ello 
ocasiona a velocidades elevadas sostenidas, el Importador BMW 
Franca comercializa una versión "K 1 00 Tourtng• equipada de 
serie con parabrisas y un manillar grande que forman parte de los 
accesorios de la marca 

La "K 100 Touring", aparecida en jullo de 1985, representa una 
serie limitada de 100 unidades vendidas en Francia. Su presenta
ción es en negro Avus (Rel. 608). 
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MODELOS 1986 

El ello 1986 es el del lanzamiento de la K 75 que recurre a la 
técnica de la K 1 00 con un motor tres cilindros de 750 cm3. 

La gama K 100, presente en el mercado desde hacia tres allos, 
no cambia esenclalmente; sólo algunas diferencias permiten dis
tinguirla ládlmente de los modelos precedentes. Asl: 

-el slllln es nuevo con asideros Integrados para el pasajero • 
idéntico al de la K 75; 



-las tapas laterales cambian ligeramente de forma mientras las 
placas soporte de los reposaplés son Idénticas a las de las K 75: 

-existe un único testigo de nivel de gasolina que se ilumina 
cuando quedan 5 lrtros en reserva; 

-las fundas de horqulllas están pentadas de negro como en 
todos los modelos BMW del ano 1986; 

-los tubos de paso de los tubos de horquilla se han suprimido 
en la K 100 ATen favor de los deflectores con el lin de asegurar 
una mejor refrigeración del depósito de gasolina (modificación 
posible en la K 100 AS): 

-un indiCador analógico para el nivel de gasolina y la la tempe
ratura del aceite es opoonal en los modelos AS y AT; 

-la gama de accesorios 1nduye además un top case a fijar en 
el postaequipajes y, para la K 100 AT, un equipo rad1o opctonal 
con antena y altavoces protegidos contra la humedad. 

Modelo "K 100 AS Motorsport" 
En abril de 1986 apareció una serie limitada de 230 unidades 

de este modelo K 100 AS Motorsport. 
Se trata de una serie K 1000 As pintada en blanco nacarado 

(Aef. 621) con nbeles azules. 

MODELOS 1987 

B Salón IFMA de septiembre de 1986 y después al de la Moto 
de Paris de octubre del mismo al'\o nos reservó dos sorpresas en 
su estand BMW. Se trataba de dos presentaciones en público del 
sistema antibloqueo ABS y de modelo alto de la gama K 100 LT. 

- PRESENTACION GENERAL-

Numerosos constructores de motos se Interesaron por el antl
bloqueo de las ruedas, pero BMW fue el primero en proponer un 
sistema ABS, distanciándose de este modo Innegablemente 
sobre todo de los Japoneses. No obstante, este slstema todavla 
no estaba comeraalizado. Los ensayos continuaron en pos de un 
mejor funcionamiento. BMW no pudo adelantar su entrada en el 
dominio del antíbloqueo para motos hasta comenzar a generali
zarse en los coches. 

Modelo uK 100 LT" 

La K 100 LT es una K 100 RT da lujo. Su pentura bronce meta
lizado (Ael 636), su cómodo sillín be1ge perta, la presentación en 
negro mate del motor y de los soportes de reposaplés con nvetes 
plaleados, su eqUipamiento de maletas y de top case con tapas 
del mismo color bronce la distinguen al primer golpe de vista de la 
K 100 RT. 

Además, el equipamiento estándar se completa con un amorti
guador trasero "N1vomat" que garantiza la estabilidad de la moto 
con cualquier carga, unos pul'\os de goma alveolada, unas luces 
do emergenaa, una toma de comente suplementaria fi¡ada en la 
placa anllchoque del manillar y con un equipo de radio opcional 
con ollavoces, amena y Juego de antiparasitario. 

lguolrnonle opcional para la K 100 LT y la AT es un spoiler que 
asegura una mejOr evacuación del calor del motor que sube por 
loa flancos del carenado para proteger al piloto. 

La K 100 LT se homologó el 7 de enero de 1987. Su comercia· 
llzoCión en Franela se h1zo electiva a comienzos del mismo al'\o. 

La presentación del sistema 
anttbloqueo ABS para las 
motos BMW tuvo lugar entra 
sep119mbre y octubre de 1986 
en una K 100 RT. 
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MODELOS 1988 

En 1988, BMW lanzó la A 100/GS que sustituyó en Franela a 
la A 80/GS. Lo mismo sucedió con los modelos de carretera (de 
la serie A): la nueva A 100 AT Monolever por la A 80 AT 
Monolever. 

Ese mismo al'\o vio su aparición el ABS para motos. 

Modelo wK 100" 
A pesar de que el modelo de base de 1988 sufrió algunas moárfi

cac::iones corno la ellmul8Ción de la calandra del radiador y del care
nado dellaro, el montaje de una tulipa de laro cromado, el cromado 
de la chapa de protección del escape, la presentael6n en negro del 
motor, la adopción del dep6slto de gasolina de la K 75 da 21 litros con 
protector de rodillas, etc., Franela no Importó este modelo K 100 bau
tizado K 10012. 

Modelo " K 100 AS" 
La K 100 AS de 1988 se caracteriza por un equipamiento espe

cifico para un rendimiento mayormente deportivo. En efecto, esta 
versión aún más tipificada que al modelo precedente ya estaba 
disponible en Alemania a comienzos de 1987. La clientela france
sa tuvo que esperar algunos meses para acceder a ella. 

Esta versión 1988, sin denominación partlcular, se distingue 
por una horquilla delantera de oscilaCión más reducida (135 mm 
en lugar de 185) equipada con un retuerzo. El brazo oscilante tra
sero, siempre en aleación ligera, es nuevo. el slllfn monoplaza 
esté. disponible en negro o rojo. Notar que estas modificaciones 
son tas aportadas por el modelo K 75 S en relación con las ver
sión K 75. Como opción un spoiler bajo el motor. 

Como todos los modelos de la serie K, ta K 100 AS va equipa
da con un caballete lateral automático que se repliega al actuar 
sobre la palanca del embrague. 

La K 100 AS modelo 88 está disponible en color gris metaliza
do (Aef. 623). 

Modelo " K 100 AS · ABS" 
En 1988, Franela importó una serie limitada de 100 motos en pre

sentación bicolor oon el objetivo de promover entre el público el sls
tema antfbloqueo ABS, por aquel entonces recién comerclanzado. 

Esta K 100 A5-ABS, en azul marino metalizado y blanco naca
rado (Rel. 650), fue homologada el18 de marzo de 1988. 

Modelo " K 100 Rr' 
También con caballete lateral automático. Este modelo. aunque 

presente junto con la K 100 LT, se dejó de fabricar. Las últimas 
unidades se comercializaron en Franela a finales de 1988. 

La K 100 AT modelo 1988 está disponible en azul marino. 

Modelo "K 100 Lr' 
Siempre presentado en color bronce metalizado "bahama", 

recíbió algunas mejoras. 
La visera del carenado, como en la K 100 AT, puede sustituir-



SMN .. K100 - - PRESENTACION GENERAL -

Sustituto de la K 100 RT. el modelo K 100 LT no está falto de presefiCia La K 100 RS • ABS apa1eci6 en 1988 con dos colores. El modelo se presentó equipado con un 
carenado baJO el motor y con maletas 

Además de esta nueva visera encontramos un cuadro de Ins
trumentos suplementario situado encima del de serie, que Incluye 
un Indicador de temperatura 1 aforador da nivel, un lector de 
mapas, una toma de corriente y un encendedor. Flnafmente, el top 
case puede sustituirse por otro de mayor volumen con capacidad 
para dos cascos. Incluye a su vez asidero para le pasajero 

Modelo "K 100 LT • ABS" 

Igual que para la versl6n K tOO AS, la K 100 LT está dlspomble 
con ABS. con la única diferencia de que no se trata de una serie 
limitada, sino más bien del modelo de base al que se ha montado 
el sistema anbbloqueo. 

La K 100 LT-ABS fue homologada también el 18 de marzo de 
1988. 

MODELOS 1989 

En los modelos 1989, la gama K 100 la componen sólo dos 
modelos, versiones AS y AT, fabricadas con ABS de serie en la As 
y como opoón en la LT. A estos modelos hay que a/iadir, claro 
está, el deportivo por exceleooa de BMW, a saber, la K1 , modelo 

que no cambia mientras su base mecántca no lo haga, lo que expli
ca que no figure es este estudio. 

Modelo " K 100 AS· ABS" 

Las 100 unidades de la K 100 AS- ABS. en presentación bico
lor y vendidas en Francia durante 1988, han permitido? la deman
da hasta tal punto que tan sólo esta versión AS se halla cataloga
da. Francia dejó de este modo de Importar la versión AS sin ABS 
en 1989 

Esta versión deportiva con ABS sigue presentándose en azul 
manno metalizado y blanco nacarado. No obstante, aquellos moto
nstas de menor estatura pueden elegir un slllln adaptable más balo 
(760 mm), lo que. en relación con el slllln plegable de serie, per
mite reducir la altura en 40 mm. 

Modelos " K 100 Lr' con o sin ABS 

Como ya ocurriera en 1988, la K 100 LT está disponible en dos 
versiones: con o sin ABS. La seguridad, el menor riesgo de calen
tamiento durante las frenadas con este tipo de moto son motivos 
suflctentes para pasar por alto su mayor preciO de venta al públi
co. 

El color bronce metalizado deja paso a otros dos gris Stratos 
(Aef. 655) y azul Toscana (Ael. 653). 

-96. 

Cuadro de Instrumentos de los modelos con ABS: conmutador óe 
control {1 ), el pflmer testigo de ABS (2) y el segundo testigo (3). 



CARACTERISTICAS GENERALES Y REGLAJES 
DE LAS BMW "K 1 00" 

Todos los tipos (1985 a 1989) 

Nota: En esta tabla sólo figuran las diferencias que caracterizan a estos 
modelos en relaCión a los estudiados en las páginas precedentes. 

MOTOR 

LUBRICAClON 

CaracterlstiCas idénticas a las de los modelos precedentes. a excepción de 
la cantidad de aceite motor, ligeramente aumentada (+ 0,25 1). es decir, un 
total de: 

·3,50 Utros (sin cambio de filtro); 
-3,75 ~Iros (con cambio de filtro) 

ENCENDIDO 

CasacteristJCas idéntiCas a las de los modelos precedentes. salvo en los 
~¡pos de bu¡ las· 

-Be11.1 12 - 5 DU; 
-Cttamp.on A 85 YC 

La curva de avance de depresión se ha supnnudo en los modelos poste
nares a 1984 umcamente queda la curva en función del régimen. 

Los SO antes PMS de avance >lliCial del encendido corresponden a 0,24 
mm de cazrera del postón 

El avance máximo permanece Inalterable, o sea, 30• antes PMS entre 
5 120 y 6 020 rpm. 

ALIMENTACION DE GASOLINA 

Todos los modelos K tOO de la presente evolución pueden funcionar sin 
restricciones con gasolina Super con o sin plomo. Se vuelve a las caracterís
tiCas halladas en las anteriores K 100, excentuando todos los pnmeros mode
los. 

CAJA DE VELOCIDADES 

Caract.erfsticas lnallerables sa.lvo por cierto aumento de la cantidad de 
aceite de caja ahora de 0,85 ± 0,05 hiJos (antes 0,80 1). La calidad del aceite 
es siempre hlpolde SAE 80 ó 90. 

EQUIPO ELECTRICO 

Sin modificaciones. salvo en: 
-la supresión desde 1986 de uno de los dos testigos de mvel de gasolina; 

el testigo que permanece se ilum1na cuando queda un máximo de 5 htros en 
el depósito. 

-un equipo eléctrico adaptado para recibir el sistema ABS en los modelos 
que lo Incorporan, a saber: la unidad de mando, los dos moduladores y los 
dos captadores. 

-Batería 12 V- 25 Ah desde finales de 1988. 

HORQUILLA DELANTERA 

! )Modelos K 100 AS y RT 
Caracterlsticas idénticas, exceptuando un ligero aumento de la cantidad de 

ace1te por elemento que pasa a ser de 350-360 cm3. Ut1hzar el mismo t1po de 
aceite para horquilla preconizado en nuestro estudio Inicial. A falta de éste, 
usar aceite SAE 5 a 10 (p.ejem .• aceite LHM Citroen para suspensiones). 

2)Modelo K 100 RS (preparación como para K 75 S) 

-Carrera de la horquilla delantera: 135 mm. 
-Capacidad de aceite por brazo: 260 a 290 cm3. 
-Calidad de aceite (como los demás modelos). 
-Puente de retuerzo entre las fundas. 

SUSPENSION TRASERA 

Idéntica a la de los modelos precedentes, salvo: 
-Amortiguador trasero Nivomat de corrección del apoyo en el modelo 
K 100 LT (montado de origen) 

FRENOS 

!)Modelos sin ABS 

Caracterlst1cas Idénticas. 

2)Modelos con ABS 

Sistema electrónico de antlbloqueo de las ruedas de origen FAG 
Kugelfischer que actúa de forma Independiente sobre cada circuito de frenos. 

Una unidad de mando electrónico Halla de dos vlas. Dos moduladores de 
presión (uno por circuito) electromagnéticos del núcleo del relé. 

Dos generadores de Impulsos (uno por 11.1eda) compuestos de 11.1edas de 
1 00 dientes y de captadores electromagnéticos. 

Dos testigos en el cuadro de lnsii1Jmentos que inóiCan, por extinción. la 
entrada en funcionamiento del sistema ABS y, por Iluminación, la lntefi1Jpcíón 
a causa de una anomatfa. 

Las caracterfstlcas dimensionales de las pinzas y de los discos de frenos 
no cambian con respecto a las de los modelos sin ABS 

NEUMATICOS 

Montaje de neumáticos de carcas arad1al 
-delante: 100/90 VR 18. 
-Detrás: 140180 VA 18. 

Presión de utilización (Kg/cm2 o bar) 

SOLO 

DEL TRAS 

Cualquier utilización solo 2,55 2,80 
Utilización en carretera . -
A velocidades elevadas . . 

DEL 

-
2,55 
3.00 

DIMENSIONES Y PESOS 

.Ancho de los retrovisores: 
-K 100: 930 mm (manillar alto). 
·K 100 AS: 820 mm. 
-K 100 AT y LT: 920 mm. 
.Peso en orden de marcha (con carga)· 
-K 100 AS: 253 Kg 
·K 100 RT: 263 Kg 
-K 100 LT: 283 Kg. 

DUO 

TRAS 

-
3,00 
3.20 
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8N/W .. K 100• 

PARTICULARIDADES 

TECNICAS 

Desde su aparición entre 1983 y 1984, la 
gama K 100 no ha sufrido grandes modificacio
nes técnicas. La principal mejora es sin duda la 
Introducción por primera vez en motos del siste· 
ma ABS. que describiremos más adelante. Pero 
antes, enumeremos las mejoras téalícas produ
cidas en los modelos posteriores a 1985 y que 
representan una evolución pero con un pequeno 
retrooeso a los modelos 1984 ?. 

MEJORAS EN LOS 
MODELOS 1984 

CONTACTOR DE 
DEPRESION DEL AVANCE 
DEL ENCENDIDO 

En nuestro estudio de base hemos visto que 
la curva del avance del encendido variaba en 
función del régimen motor y de la depresión de 
admisión. A partir de mayo de 1984, se suprime 
la sonda de depresión, ya que para BMW esta 
técnica resultaba poco significativa. 

A panir de esa fecha, los nuevos cableados 
eléctricos de tos modelos K 100 ya no poseen la 
conexión del contactar. SI se utiliza un cableado 
Viejo en una moto desprovista de dicho contactar 
de depresión, hay que aislar correctamente el 
cabal de conexión de la sonda no utilizada. 

DISCO DE FRENO T RASERO 

A mediados de 1984, los modelos K 100 lue· 
ron equipados con un disco de freno trasero no 
taladrado para mejorar la resistencia de las pre· 
siones térmicas. 

Este nuevo disco 'lleno· puede sustituir sin 
modificación alguna a un disco perforado. 

MEJORAS EN LOS 
MODELOS 1985 

RUEDA LIBRE DE ARRANQUE 

Para evitar que la rueda libre se ensucie por 
acumulación de residuos dentro del aceite sorne-

- PARTICULARIDADES GENERALES -

~ 4mm 

1.4mm 

MODIFICACION DE LA RUEDA LIBRE DE 
ARRANQUE 

A.Rueda libre con tres taladros radiales ·B. Caja 
nltrurada con 2 rebajes o huecos (flechas) • 
C.Arandela cónica Be//ev/1/e de una altura de 

1,40 mm (anras 1,15 mm). 

tido a la tuerza centrifuga y que. con el tiempo. 
Impida el luncionamlento correcto de los rodillos 
de deslizamiento, los nuevos modelos K 100 
Incorporan una rueda libre nueva. Considerada 
como pieza de recambio (con la rel. 
11 .26.1.460.967, esta rueda libre tiene la particu· 
laridad de poseer tres taladros radiales de 4 mm 
de diAmetro cuya función es la de drenar con 
más facilidad el aceite y reducir en consecuencia 
los residuos de Impurezas. 

X y 

MEJORA DEL CALADO AXIAL DEL EJE DE SALIDA MOTOR 
I.Rodamiento antigiJO con anillo de sujeción de 1.75 mm de espesor (cota "X")· 

2.Nuevo rodamiento con resalte para calado de 3,52 mm de espesor (cota •Y'") 

CALADO LATERAL DEL 
RODAMIENTO DEL EJE DE 
SALIDA MOTOR 

Para mejorar el calado lateral del eje de salí· 
da y evitar asi un juego axial al efectuar los 
embragues y desembragues, BMW equipa sus 
motores K 1 00 con un nuevo rodamiento de 
bolas Aef. 11.21.1.461 .586 en sustitución del 
anterior Ref. 11 .21.1.460.472. 

Este nuevo rodamiento asegura un mejor 
apriete del eje de salida motor y posee una sepa· 
ración de calado de un espesor superior (3,52 
mm en lugar de 1, 75). En consecuencia, la ranu
ra cárter-motor para el alojamiento del anillo de 
sujeción es más ancha. 

Este nuevo montaje (rodamiento y cáner) 
resulta Interesante para los motores K 1 00 a par· 
tlr de los números de serie: 

·O 008 126 (K 100) 
-o 084 834 (K 100 AS) 
-o 027 983 (K 100 AT) 

PIÑON DEL EJE DE 
'SALIDA MOTOR 

Al sistema de recuperación del juego entre
dientes en el píMn del eje de salida motor le 
fa"aba eficacia Jo que provocaba ruidos en la 
transmisión. 

Sin buscar las causas en su constitución, el 
sistema fue modificado de serie desde 1985 
para aumentar dicha eficacia. Esta modificación 
se aplicó sin restricciones a los modelos ante
riores a 1985. El disco de muelle cónico que 
presionaba la rueda dentada de calado contra 
el plnón del eje se ha suprimido. De este modo, 
el sistema de recuperación del Juego puede 
actuar con más libenad. Una arandela de espe
sor intercalada asegura la suje<:ión lateral. 

Además, el rodamiento de bolas ya no es man· 
tenido por un anillo de sujeción sino por un anl· 
llo de muelle cónico Seeger·L·Aing. 

Todas las explicaciones de este nuevo mon
taje se dan en el capitulo "Consejos prácticos·. 

BOMBA DE GASOLINA 

Para mejorar sus prestaciones, sobre todo a 
temperaturas elevadas, los modelos K 100 van 
eqUipados con una nueva bomba. Está com· 
puesta de p1ezas recambiables con Aef. 
16.12.1.461 .576 y con Aef. Bosch O 
580.463.999. 

Esta nueva bomba se monta a partir de los 
números de serie: 

-o 008 131 (K 100) 
·O 084 625 (K 100 AS) 
-o 027 888 (K 100 AT) 
Las precauciones que se toman en cuanto a 

la limpieza de la gasolina son aún mayores tra· 
tándose de esta nueva bomba, para las que las 
tolerancias de fabricación son menores. 
Procurar: 

-que no entren impurezas dentro del depósito 
de gasolina; 

-que los tamices filtrantes estén limpios y par· 
fectamente aplicados en la bomba; 

·llmpíar el depósito periódicamente para evitar 
que se ensucien prematuramente los tamices. 

VALVULA EN EL CIRCUITO DE 
RETORNO DE GASOLINA 

El exceso de alimentación de gasolina que 
se escapa por el regulador de presión vuelve 
al depósito a través de una válvula cuya 
función es Impedir el retomo de gasolina (por 
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Modificación de la vAivula antlrretroceso del 
depósito de gasolina por supresión del muelle 

(2), pero conservando la arandela (1). 

gravedad) en cuanto el motor se pare. 
Desde agosto de 1985, esta válvula se ha 

sustituido por otra desprovista de muelle para 
evitar los ruidos de funcionamiento. Su retaren· 
cia es 16.1 2.1.455.348. 

- PARTICULARIDADES GENERALES -

No obstante, se puede usar la válvula antigua 
suprimiendo su muelle. Para ello y antes de des· 
montar la misma (depósito vaciado) desplegar el 
engarce superior, retirar la arandela de apoyo 
para evitar que salga la bola y cerrar de nuevo el 
borde superior. 

Nota.- Procurar apretar la abrazadera tras la 
coneKión del conducto a la válvula. 

HORQUILLA DELANTERA 
Para evttar ruidos metálicos mientras funciona 

la horquilla, se han lntroducldo dos mejoras. 
En primer lugar, un nuevo sistema de amorti· 

guaclón en las válvulas, tanto en los modelos K 
100 como R 80. 81ut de monta¡e incluye un tubo 
de amoniguaclón con un amllo de sujectón y 
arandelas de freno. La calidad del aceite a utill· 
zar no cambia (ver estudio de base) y la cantidad 
por brazo se ha aumentado en 30 cm3 para las 
K 1 00 RS y RT, pasando a ser de 360 cm3. 

En segundo lugar, el muelle (mico por ele· 
mento que tenia tendencia a recalentarse con la 
compresión debido a su longitud, causando rul· 
dos durante su lunclonamlento. se ha sustituido 
por dos muelles superpuestos. 

NUEVO SISTEMA DE 
AMORTIGUACION DE 

LA HORQUILLA DELAN
TERA 

1 Tubo de 
amorvguacl6n 2. Pistón 

3 Mue/lo do tope de 
o~ensJ6n 4.Arsndela d6 
vdlvulo S Juntas tórlcas • 
B. Muelle poquollo de vól· 
vulo 7 VA/vula B. Cuerpo 
de válvula 9 Arandela de 
~or 10 Anillo do 

suj«i6n lntenor 

CILINDRO MAESTRO DE FRENO 
La tapa del depósíto (deformación por apriete 

excesivo de los tornillos de fljación) se ha sustit
tuldo por otra más resistente en los modelos 
1985. Con ello se evita una eventual filtración de 
agua dentro del depósito. 

Por su pane, el pistón del cilindro maestro red· 
be un revestimiento duro de color gris oscuro. 

MEJORAS EN LOS 
MODELOS 1986 

FILTRO DE GASOLINA Y TAMIZ 
DE BOMBA 

Se ha montado un nuevo filtro de gasolina de 
montura reforzada para eliminar los problemas 
de lisuras que podían surgir en los filtros anll· 
guos como la disminución de la presión de ali
mentación. 

Este nuevo filtro llva la referencia como pieza 
suelta 13.32.1.461 .265. 

Se ha montado un nuev tamiz de material más 
resistente y de color gris (antes blanco) para pre
servar con más eficacia la bomba de gasolina de 
las impurezas. 

DEPOSITO DE LIQUIDO 
DE FRENOS 
La tapa del depósito del cilindro maestro del 

freno delantero también se ha sustituido por otra 
(Rel. 32.72.1.454.944) cuya forma Interna perml· 
te suprimir ta placa distanciadora que se interca· 
la entre la tapa y la membrana. Posee además 
un pequeno paso para segurar la ventilación 
entre tapa y membrana (ver dibujo). 

Las membranas de los depósitos son de una 
goma de constitución diferente para prevenir que 
el Hquido de freno adquiera color (oscurecimien
to prematuro) 

DISCO DE EMBRAGUE 
El cubo del disco de embrague es de níquel 

para evitar la formación de óxido en los dientes. 
EL deslizamiento en el eje de entrada de caja ha 
mejorado facilitando asl las operaciones de 
desembrague y del cambio de marchas. 

MONTAJE DEL MOTOR 
EN EL CUADRO 
Para asegurar la fijación correcta y sin proble

mas del motor dentro del cuadro y permitir, debi
do al montaje elástico en las K 100 RS y RT, que 
cumpla su función correctamente, el punto Inter
medio de fijación del bloque de cilindros ha sido 
desplazado lateralmente para poder intercalar 
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MODIFICACION DE LA TAPA DEL CILINDRO 
MAESTRO DEL FRENO DELANTERO 

1. Tapa antigua ·2. Tape nueva con orificiO de 
ventilación {flecha)·3.0istanciador (suprimido en 

el nuevo montaje) ·4.Membrana. 

una o varias arandelas de espesor conveniente 
para evitar cualquier esfuerzo. 

Los nuevos cuadros se reconocen por su trlpo· 
de, cuya longitud de la soldadura pasa 60 a 100 
mm (ver dibujo en capitulo ·consejos préctlcos"). 

MEJORAS EN LOS 
MODELOS 1987 

HORQUILLA DELANTERA 
SPORT EN LA K 100 RS 
La horquilla telescópica Incorporada al mode

lo K 75 S puede equiparse de origen a la K 100 
RS. No obstante, se puede modificar la horquilla 
de origen da los modelos K 100 y K 100 RS 
adquiriendo un kit de transformación pensando 
en el rendimiento depontvo de la moto. 

Esta horquilla delantera se caracteriza por su 
oscílaaón reducida (135 mm en lugar de 185 
mm) y por un reglaje de la amortiguación hldráu· 
lica para su mejor rendimiento deportivo. Del 
muelle único por elemento se pasa a dos super
puestos • una de ellas (la Inferior) es de paso 
variable. Siendo la longitud total de los dos mue
lles inferior a la del muelle de la horquilla están· 
dar, ex.iste un tubo distanclador que cubre estos 
dos muelles. A pesar de que los dos elementos 
contienen la misma cantidad de aceite (280 a 
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CORTE DE LA HORQUILLA DELAN
TERA TIPO SPORT DE L.A K 100 RS 

(opcional) 
1.Muelle de válvula ·2.Pistón • 

3.Segmento de pistón -4.Arandele de 
válvula ·5.Muelle de tope de extens1ón 

-ó.Juntas tórlcas O 18 x 3,5 mm • 
7. Válvula de amof11guaci6n • 

B.Soportes de tubos de amortiguaCión 
·9.Muelles superiores de paso cons· 
tante -IO.Muelles lnfenores de paso 
variable · 11.tubos d1standadores • 

12. Tubo de amortlgvaCi6n izqu1erdo • 
13. T libo soporte derecho • 

1 4.Distanclador derecho · 15. Tom1110 
Alfen MB x 70 ·16.Arandela de espe
sor -t7.Anillo de svjeción 036 x 1,5 

mm • 1 B. Arandelas }unta. 

290 cm3). úmcamente el izqu1erdo va proVISto de 
un sistema de amortiguación de válvula. 8 acei· 
te del elemento derecho sólo sirve para lubricar 
las piezas en mOVImiento. 

Un puente de refuerzo une las dos fundas de 
horquilla, lo que resulta necesario a causa de las 
fuerzas unilaterales que se crean pues como 
hemos visto sólo el elemento izquierdo Incorpora 
un sistema de amortiguación. 

CABALLETE CENTRAL 

El ancla1e de la palanca en el elemento 
izquierdo del caballete central se ha reforzado 
para eVItar cualquier detenoro aún en el caso de 
una sobrecarga exC6SIIIa del mismo. Este nuevo 
caballete central se considera pieza suelta con 
Ref 46.52.1.454.157 

CARRERA DE LA PALANCA 
DE FRENO DELANTERO 

En los modelos sin sistema ABS en juego en 
vaclo de la palanca del freno delantero era bas· 
tanta Importante, lo que. alladldo a la carrera del 
pistón del cilindro maestro, daba una carrera 
demasiado grande de ta misma. 

Para remediarlo, los aníllos de estanqueidad 
de los pistones de las pcnzas son nuevos. En 
concreto. su superficie de contacto con la ranura 
de los pcstones es rugosa. Con ello, al de¡ar de 
actuar sobre la palanca de freno. el retroceso de 
los pistones de las pinzas es menor que antes. 

Además, BMW la fabricado en sustitución una 
palanca de freno de forma más ?, lo que facilita 
el manejo a muchos motoristas. 

MEJORAS EN LOS 
MODELOS 1988 

RETEN 

Los motores BMN de las senes K y R van prc> 
VIStos de un nuevo t1p0 de retén En lugar de SBf de 
labio con muelle de aplicación se trata de un labio 
vueho hada dentro una vez montado lo que asegu
ra la estanqueidad en el eje por su propia elastlcldad. 

Este nuevo retén con labio de teflón está lla· 
mado a generalizarse para sustitulr progresiva· 
mente a los retenes clásicos. Primeramente, en 
los motores K tOO, tan sólo el retén del e1e de 
arrastre del alternador se ve afectado. 

Este tipo de retén requiere un montaje espe
cial que se desor1be más adelante en el capitulo 
"ConseJOS práctiCOS" 
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A 

B 

Corte comparativo entre el nvevo tipo de rerlfn 
(A) y el antiguo (8). 

SEM ICOJINETES CON 
RESALTE DEL CIGÜEÑAL 

Los dos semicojinetes del 4° alojamiento de 
bancada tenian la particularidad de tener un 
resalte. Ahora, sólo el del lado del bloque de 
cilindros es de este tipo mientras el del lado de la 
tapa sigue Siendo clásico. 

Es Indispensable respetar diChas ubicaciones 
a la hora de montar los m1smos. 

El calado lateral del cigilellal queda ahora ase· 
gurado por un úmco sem1C0¡7nete con resalta 

(A), teniendo enfrente un semlcojinete plano Ira· 
diCIOn81 ldlfntiCO a los demás (8). 



ESTANQUEIDAD INFERIOR 
DEL 8LOOUE DE CILINDROS 
Para mejorar la estanqueidad en el cárter, se 

han l resado las ranuras en el plano de junta infa· 
rior del bloque sobre las que hay que poner pro· 
dueto de estanqueidad El nuevo bloque llave la 
referencia 11.00.1.461.067 y va montado de serie 
en las K 100 desde finales de lebrero de 1988. 

Ranuras (flechas) que reciben pasta de estan
queidad para mejorar la estanqueidad del plano 

de junta del cárrer mfenor. 

NUEVA 8081 A ALTA TENSION 
Las nuevas bobinas AT (Re!. 

12.13.1.459.513) de volumen mucho más redu· 
cido pueden sustituir a las antiguas sin mod1fica· 
clón alguna. No obstante, si sólo hay que sustl· 
tuir una, montar la nueva boblna a la derecha 
(cilindros 2 y 3). 

Este nuevo equipamiento aparece a partir da 
los números de sena slgu1antes: 

-0 009 980 (K 100) 
·O 146 043 (K 100 RS) 
·O 096 021 (K 100 Rn 
·O 172 496 (K 100 LT) 

J UNTAS DE HORQUILLA 
DELANTERA 
Se ha mejorado la estanqueidad de la horqu1· 

lla delantera mediante nuevas JUntas con labio 
supiementano. Las recomendaciones de monta· 
¡e Vlenen en el capitulo ·Consejos prácticos· 

SISTEMA A.B.S. 
Independientemente del mantenimiento espe

clllco para los modelos equipados con un siste
ma de ABS (ver capitulo •Mantenimiento habl· 
tuaJ1, hay que sel\alar que, al principio. los 
modelos con ABS Iban desprovistos de un siste
ma de corte de la InyecCión en la deceleraCIÓn. 
En electo. se habla constatado que al frenar 
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completamente y desembragando en el último 
momento para ev1tar el calado del motor, este 
último aún con todo se pornba La desconexión 
del sistema de cona do lo Inyección evitaba este 
inconveniente. 

Para remediar asto prOblema, BMW equipa en 
adelante sus modelos (a partir da los números 
de sane que SJQuen) con una nueva unidad de 
lnyecc16n reconooble por su placa de identlf'IC8· 
Cl6n verde y que asegura el corte de la inyección, 
1ncluldos los modelos con ABS 

· K 100 RS a partir del n' 147 188. 
-K 100 RT a partir del n• 096 800. 
-K 100 LT· a partir del n° 173 750. 
Las antiguas un1dades de Inyección (placa da 

idenhlicaclón negra) que aun están a la venta se 
pueden Instalar en !odas las motos sin ABS. 

Los modelos con ABS anten04'es a los núme
ros de serie indiCados puedon volver a encontrar 
el corte de la lny&CCión en la deceleración pues 
van equipados con una nueva unidad (placa 
verde) y el cable blonoo/nogro del contactar de 
mariposa está conectado a la unidad por el ter· 
minal marcado "2". 

8ATERIA OE 25 All 
Todos tos modelos K 75 y K 100 van equipa

dos en adelante con una batería de una capaci· 
dad ligeramente supono (25 Ah en lugar de 20) 

CA8ALLETJ<: LAT ERAL 
DE REPLIEGUE AUTOMATICO 
Una umón mocónlca por empujador y vanlla 

MEJORAS EN LOS 
MODELOS 1989 

EVACUACION DEL AIRE 
CALIENTE EN LA K 100 RT/LT 
Para ventilar la pana superior del depósito da 

gasolina y asl evacuar el aire caliente provenlen· 
te dat motor, las K tOO RT y LT van proVlStas de 
válvulas ajustables en los elementos laterales 
del carenado El a11e se evacúa por los onficlos 
del protector de rodillas 

CHAPA DEL ESCAPE 
La chapa de protección del escape lleva aJ'la· 

elido un 69 tomillo da fiJación . 
En los modelos precedentes es posible lncliur 

esta 69 fi¡aclón 
soldando un portatuercas suplementario. 

CILINDRO MAESTRO DE 
FRENO (modelos ABS) 
El funcionamiento correcto del sistema ABS 

exige que el volumen da liquido desplazado no 
exceda de cierto valor. Es la razón por la que 
todas las piezas que conforman un cilindro 
maestro y su mando se ajustan de loma conjun
ta durante su fabricación 

Nota. En caso de sustitución da un mando en 
el manillar hay que montar un bloque completo. 

Para garantizar un ajuste más preciso del 
volumen de liquido desplazado, los modelos con 
ABS Incorporan un nuevo cilindro maestro delan· 
tero Se identifica por la marca "846" en la parte 
interior en la bnda de fijación det cilindro maes· 

asegura el repliegue dol cnballoto lateral cuando se 
actúa sobre et mando do desombrague Una tuer· 
ca en la varilla permitO el <~tu to de este mando 

~------~---------------------, 

MANDO DE REPLIEGUE 
AUTOMATICO DEL CABA

LLETE LATERAL 
1. y 2. Breleta y casquillo -

3.Aranclela -4.y 5PttJl<~~ de 
acop/aml8flto 6 V•mll.1 de 

mando -7 Tuerca ·8 Muo/le • 
9 Mando comploto 
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tro junto a la inscnpción "ABS". 
Este nuevo mando se caractenza por: 
-una palanca de freno ajustable por medio de 

un tomillo sin cabeza; 
-un pistón protegido por un protector de acero 

para preservarte del desgaste que le ocasionarla 
el tornillo; 

·un tope al hnal de la carrera del pistón que 
llm1ta el volumen del liquido desplazado. 

PINZAS DE FRENO DELANTERO 
Se ha obtenido una mejora sensible en el fre

nado al utilizar nuevas pastillas de freno de metal 
slnterizado algo más blando. Para preservar las 
pinzas de un aumento de calor debido a un 
mayor coeficiente de lrotamlento de las pastillas 
se han sustituido algunas ptezas. 

Asl. los pistones de las ptnzas llevan un anillo 
de resma fenóhca en contacto con el dorso de las 
pas1LIIas. Los guardapolvos de tos pistonesson 
de goma de silicona. 

Para no montarestas nuevas pastillas de 
metal fritado en las pinzas antiguas su armadura 
meul.llca es más ancha de 2 mm. 

A 

Las nuevas pinzas con pasllllas de freno 

slntsrizadas van provistas de ptStones 

con antllos de f9Sina fenó/'ICa 

EL ANTIBLOQUEO ABS 

CONSTITICION DEL A8S 
DE LAS K 100 

Pese a la espectacularidad de las frenadas con 
ruedas bloqueadas, estas resullan lnellcaces. 

El arte del frenado cons1ste blen al contrario 
en no llegar al bloqueo de las ruedas: un trabajo 
que se le ha confiado al ABS. 

Al bloquearse las ruedas delanteras de un 
coche que va o bien en linea recta o blen giran· 
do. el vehículo acabará yendo en llnea recta 

En el caso de una moto. si se bloquea la 
rueda delantera. si no Iba en linea recta es fácil 
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UIUdolcl cl«<ronic:a 
doABS 

Esquema de conexión entre los elemsntos que constituyen el slstems ABS de lss K 100. 

IMPLANTACION OE LOS ELEMENTOS OEL SISTEMA OE FRENOS CON ABS 
t.CiUndro maestro delantero ·2.Captador delantero ·3.Pinzas delanteras -'l. Modulador 

de presión delantero ·S. Cilindro maestro trasero -6.Modulador de preSJ6n trasero -l. Captador trase
ro -B.Pinza trasera ·9.Unldad electrónica ABS. 

que pierda su autoestabilldad, inouso sobre 
suelo seco. 

Aun con su experiencia con el ABS en auto· 
móviles, BMW no lo ha podido traspasar directa· 
mente a las motos. Le ha hecho falta mlnlrlaturi· 
zar, poner un modulador de presión por rueda, 
ya que conserva el principio de un circuito 
hidráulico independiente por rueda, reducir seria
mente el número de Impulsos por segundo pro
ducidos por tos captadores (7 en una motoen 
lugar de 20 en tos coches) y, por con1ra, buscar 
la efiCacia del ABS incluso a velOCidades bajas (a 
partir de los 4 Kmlh), cuando en los automóviles 
éste deja de funcionar entre tos 7 y 10 Km/h. 

La apliCación del ABS realizado por FAG 
Kugelflscher se efectúa del modo siguiente, pero 
veamos primero la fase de control: 

-al dar el contacto, un testigo ABS empieza a 
destetlear en el cuadro de Instrumentos a la vez 
que otro 2° de control. Después de accionar los 
frenos delantero y trasero, el 2° testigo destella ? 
lo que indica que alter control ha sido positivo; 

·tras arrancar y alcanzar una velocidad supe
rior a los 4 Km/h. los dos testigos se apagan, lo 
que in<flca que el sistema ABS está preparado 
para funcionar 
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PRINCIPIO DE 
FUNCIONAMIENTO 
Veamos ahora el principio de funcionamiento: 
Cada rueda tiene un pillón de 1 00 dientes que 

gira a la vez que aquélla y que pasa por delante 
de un captador lijo: el generador de impulsos. 

Estos captadores carecen en su composición 
de amianto permanente por lo que no pueden 
verse atacados por partfculas metálicas. La 
corriente continua que los atraviesa se transfor· 
ma en corriente sinusoidal por la rueda dentada. 

Las frecuencias de 2 sinusokles enviadas por 
los 2 captadores (uno a la altura de cada rueda) 
constituyen las informaciones que son compara· 
das en la unidad de mando electrónico Halla. 
que se encuentra en el respakfillo del sittin. 

·La velocidad de rotación de ambas ruedas es 
comparada continuamente y, en cuanto una 
rueda corre riesgo de bloquearse. en cuestión de 
segundos el sistema electrónico aclivaet modu· 
lador de presión de la rueda concerniente. Estos 
moduladores se hallan en los reposaplés. 

·El modulador de presión reduce esta misma 
dentro del cilindro maestro respectivo hasta que 
las ruedas giran a Igual velocidad: a continuaoón 
la restablece. Esta reaccl6n puede darse hasta 7 
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Elementos principales del sistema ABS que incorporan les BMW K tOO con /o!l dos moduladores 
de presión (en la parte suparior), la unidad electrónica (en el cenlro) y los CIIJCOS con tuodos donta· 

das y captadores (en la parte Inferior). 

Rueda dentada y captador 

Corte d#l un modulador de presión 
En utilización normal, el modulador no actúa y permite la libre circulación d#ll lfquido de frenos 
hacia las pinzas El lfquldo pueda atravesar la válvula de bolas (1) mientras la varilla del pistón 

(2) la manttene abiena. 
Si. despuás de un bloqueo, el modulador se BCIIVa, la etapa final altmenta el electroimán (3). El 
cubo {4) se desplaza comprimiendo Jos muelles. Ello permite la rotación del empujador (5) y el 

descenso del pistón que cierra la válvula de bola (limitación de/a presión). 
Esta regulación no la percibe el piloto. El aumento del volumen, prrxJuc/do por el descenso del 
pistón hace caer la presión de frenado y favorece la puesta en rotación de la rueda. La unídad 

de mando, Informada por los captadores del aumento de/a velocidad de la ruoda, Interrumpe la 
alimentación de Jos moduladores de pr9slón. Los muelles (6) empujan elelectroimfm y el pistón 
con lo que se vuelve a abrir la válvula de bola, permitiendo el paso de/liquido de frenos hacia la 
pinza Si la presión dentro de la pinza sigue siendo demasiado elevada, el ciclo se reprodiJc:e 
El elemento piezo-eléctrico (7) hace posible el control del funaonamtento del modulador, ya 

que el desplazamiento del cubo causa una tensión eléctrica Estas sella/es han d#l tenei'S6 en 
cuenta durante un autodiagnóstico. 

Curvas teóricas de decelera· 
aón entre un conductor 

modio (3), un buen conductor f 
(2) y una moto equipada con ~ 

ABS (1). -8 

j 
~ 
-8 

1 

2 

~~~.-m-~------------------------------------
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Curvas teóricas que demuestran la eficacia del 
ABS principalmente sobre un suelo de coefi· 

cien/e de adherencia bajo. 

VigillUlCi3 

DOBLE CfRCUITO ELECTRONICO DEL TRATAMIENTO DE LA REGULACION 
Mientras un circuito está activo (por ejemplo, el circuito 1 ), el otro (circuito 2) está desactivado y 

sometido a pruebas de vigilancia. Diez segundos después. es el circuito 2 el que regula, mientras 
el 1 es controlado. 

veces por segundo en tanto en cuanto el piloto 
frene y la velocidad de la moto sea superior a 4 
Kmfh, como ya hemos visto. 

Como vemos el principio es simple. 
Pero un sistema de este tipo requiere de una 

gran fiabilidad, por lo que nuestra descripción • 
lcluida la esquemática· todavfa no ha concluido. 

Velocidad 

Presión h•dnlullca 

-- ..... 

La unidad de mando electrónico trena dos 
vlas de mando por rueda. Pasa alternativamente 
de una a otra cada 10 segundos y, mientras un 
circuito funciona, el otro es controlado por la uni· 
dad de mando. 

En caso de confusión, el ABS es cortado y se 
pasa al frenado clásico. 

' ' ' 

---- Velocld.1d de I3111QCO 

__ - Oecelerac•ón •den! 

---- - -- Vclocld3d de In rueda 

- - - - - - CiUndro IIUlcsLro de frenos 

Freoo eJe rueda 

Tiompo 

DIAGRAMAS REPRESENTAnVOS DE PRESION Y DE VELOCIDAD DURANTE LA FASE 
DE FRENADO CON ABS 

En el momento "11', la presión dentro del circuito de frenos alcanza el umbral donde el modulador 
de presión entra en acción dirigido por la unidad electrónica que determina los riesgos de bloqueo 

cuando la rotación de la rueda cae por debajo de la deceleración Ideal. 
Bajo la acción del modulador, la presión dentro del circuito baja y la rueda aumenta su velocidad 

cuanto mayor sea la adherencia al suelo. En el momento "12', la rotación de la rueda está en reta· 
clón con la deceleración Ideal determinada por la unidad y el modulador está desactivado. Todo 

este proceso se repite cuando existe un nuevo riesgo de bloqueo de la rueda (momento "13"). 
El número de ciclos de regulación puede repetirse de 3 a 8 veces por segundo en función del coefi· 

ciente de adherencia al suelo. 
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Automáticamente los 2 testJgOS empiezan a 
destellear, pero presionando un botón quedan 
llum1nados. lo que es menos molesto 

Esta operación debe repetirse cada 10 mmu
tos, ya que al cabo de ese !lempo. los testigos 
vuelven a destellear para avisar al piloto de que 
el ABS no funCiona. 

Relagar el trabajo de reparación de la averla 
a un especialista. 

sena lar que este sistema no se desgasta y no 
requiere mantenimiento alguno. al ser de un con
sumo eléctrico bajo (0,6 A circulando), no se ha 
mochficado la capacidad de la baterra. la memo
ria de la unidad de mando no se pierde al des· 
conectar la baterfa. 

El peso del Sistema ABS se desglosa como 
SigUe. 

Captador inductiVo: 75 g x 2. 
Rueda dentada; 200 g x 2. 
Modulador de presión: 4 Kg x 2. 

AMORTIGUADOR TRASERO 
"NIVOMAT" 

BMW monta en su K 100 LT un amortiguador 
trasero Nlvomat fabricado por Boga. Este fabri
cante alemán puso a punto en los anos 60 dos 
tipos de amortiguador especiales. el Hldromat y 
el Nivomat, que contienen un dispositivo corree· 
tor del apoyo. De este modo, Independientemen
te de la carga, estos amortiguadores (después 
de cierto tiempo de funcionamiento como vere
mos más adelante) vuelven a su posición 1nlclal 
para conservar una carrera de trabaJO constante 
El equilibrio de la moto se mantiene con todas 
las ventajas que ello representa (un asiento al 
suelo que no se altera, una Iluminación nocturna 
estabilizada, etc.) 

Debido a una fabricación algo diferente, estos 
dos tipos de amortiguadores llenen capacidades 
de amortiguación también diferentes. El Boge· 
Hydromat es un elemento amortiguador com· 
puesto de unpistón de doble efecto mientras el 
Boge-Nivomat tiene un pistón de efecto simple 
En consecuencia. la capacidad de carga del 
Hydromat es 2 112 veces superior. M1entras el 
Hydromat puede constitUir el Sistema de amorti· 
guaclón principal en un coche, el N1vomat se 
monta como un sistema complementarlo, excep
lo para las motos, cuyo peso mucho menor en 
relación al de un eche, es el adecuado para el 
sistema Nlvomal, con la condición de que lncor· 
pore un muelle para compensar una parte del 
peso de la moto. Es el caso del amortiguador 
Nlvomat de la BMW K 1 00 Lt que posee dos 
muelles concéntricos. 

Constitución y funcionamiento de un 
amortiguador Boge-Nivomat 

- PARTICULARIDADES TECNICAS -

CORTE OC IJN AMORfiOIJAOOR 
BOOf NIVOMAT 

1. Válvula d• os¡!<WliiOII C 11111/R nnular 
ele baJa fJ111si6n Cilindro cootml -

4 Taladro ele pc!$/d6tt d• tQ/owncll • 
5. VIJJvula ele d!ISClllrJa 11 M1lfllllfllfl8 • 

l. Gas • b.r¡,, pr Í()/1 lf C. lmam d<t alta 
presión 9 Tupa d11 t:ll'llll 10 MIII'IIOS con· 
céntricos di1111111JI/I(JU.Iclótl 11 f'Mtln dtJ 

amortlguncl(m • 1 R Muttl/u tltl 10,111 d11 1m do 
comprosltln /.1 llttmlrot du/ p1st6n 
14 Muollu /c>f••• dt~lm1lct thlctns/tln 

15. Vonllo dlt bom/ln ltf V¡lfvtll,, do w,mtllo 
Clón y de rlllut1Ck1tt 1 '1. V111111,1 cM p¡st6n 
que conf<Kmlf "' Ct/01 ¡ 10 tkJ lll bomba 

En el funaonamtento del Nivomat intei'VI&nen 
aceite y gas. El amortiguador está formado por 
un cilindro central {13) lleno de aceite y por el 
que se desftza un pistón (11) proVIsto de una 
varilla (1 7). El cilindro está cerrado en un lado 
por un fondo y en el otro por una tapa de cierra 
(9) por cuyo centro se desllza la varilla del pistón. 
Este cilindro eslá circundado por dos cámaras 
anulares Independientes llenas parcialmente de 
aceite y de gas. En la parte Inferior. se halla la 
cámara de alta presión (8) en la que el gas es 
separado del aceite por una membrana (6). En la 
parle superior, se encuentra la cámara de baja 
presión (2) en la que aceite y gas se mezclan. 
Cuando el amortiguador no está comprimido al 
máJomo. reina Igual presión dentro de las dos 
cámaras: se trata de la "presión de escape•. 

En el fondo del amortiguador hay montada 
una bomba de ace1te en relación con la vanlla del 
piStón {1 7) que es hueca. Los movimientos 
Imprimidos a la vanlla por el perfil de la carretera 
permiten alimentar la cámara de alta presión 
con aceite proveniente de a cámara de baja pre· 
sión por el juego de las válvulas de aspiración (1) 
y de ventilación (16). Por ello, la reserva de gas 
de alta presión (7) es comprimida, la presión 
dentro del cilindro aumenta, el empuje de la vari
lla es más fuerte, lo que hace levantar la moto 
La acción de la bomba llene Igualmente un efec
to amortiguador que se suma al del pistón. En 
efecto, en comparac1ón con el sistema 
Hydromal, el piStón {11) del pistón Nivomat no es 
estanco. Posee pasos de aceite con válvulas de 
estrangulamiento de muelle (13) que amortiguan 
los movimientos del p!Slón 

La función de corrección del apoyo del amor-

Nota.· Sólo se menaonan las diferencias 
esenaales con respecto a los modelos prece
dentes Para las demás operaCIOnes de mante
ntmlento remibrse al capitulo correspondiente 
del estudio inlclal. 

ENGRASE - VACIADO 

ACEITE MOTOR 

La cantidad de aceite dentro del motor se ha 
aumentado 1/4 litro, siendo ahora de: 

-3,50 litros (vaciado simple); 
·3, 75 litros (vaciado y sustitución del filtro). 
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tiguador N1vomat se basa en la Circulación de 
aC91te en circuito cerrado graaas a la bomba El 
aC91te de la cámara de ba¡a pres1ón es env1adoa 
la cámara de alta presión para volver a la de 
baja. Este ciclo se da en el momento en que se 
alcanza la posición de referencia del amortigua· 
dor gracias al descubrimiento de un taladro (4) 
practicado en la varilla de la bomba (15). Una 
vez alcanzada la posición de refeencla, la canli· 
dad de acalla que pasa por el taladro de conlrol 
es Igual a la cantidad de aceite Inyectado por la 
bomba Cuando los movimientos del amortigua· 
dor son de poca amplitud. el taladro queda al 
descubierto la mitad del tiempo aproximadamen· 
te. Silos movimientos son de mayor Importancia 
(en caso de un suelo en mal estado, por 9J9m· 
plo), y la bomba no se puede escapar todo el 
acalle por el taladro asegurando una descarga 
algo mayor del amortiguador. Para que la bomba 
no alimente la cámara de alta presión de modo 
excesivo, la varilla de la bomba está fresada, lo 
que desceba el sistema cuando el amortiguador 
Boga se descarga en más de 20 mm en relación 
con su posición da referenCia. 

Además, cuando cargamos al máximo una 
BMW K 100 LT que va vacfa, el amortiguador 
Nlvomat se hunde sin llegar a su posición de 
referencia y con los primeros movimientos de la 
suspensión el amortiguador vuelve a su posición 
de referencia restableciendo asl el apoyo de a 
moto A la inversa, al descargar la molo, el amor· 
t¡guador se descarga y vuelve a su poslclón de 
referencia 

Montado de origen en la K 100 LT, este amor· 
IJguador trasero de concepción bastante original 
puede verse como opción en las BMW K 1 00 AT. 

MANTENIMIENTO 

HABITUAL 

CAJA DE VELOCIDADES 

Aqul también se ha aumentado la cantidad de 
aceite, pero en menor cuantla. Meter de 0,80 a 
0,90 1 de aceire hipoido SAE 80 ó 90. 

SISTEMA DE FRENADO CON ABS 

Los modelos equipados con un sistema ABS 
no requieren un manlenlmianto mucho más 
Importante qua los que no van equipados (ver 
estudio inicial). Remitirse a las explicaciones 
dadas anteriormente en el capitulo 
"Particularidades técnicas" para entender el 
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funcionamiento de los dos testigos luminosos 
del encendido. 

El único punto importante a controlar es el 
entrehierro (separación) entre cada captador y su 
rueda dentada Esta comprobación debe ser perf
odica y sistemática cuando se procede al des· 
montaje-montaje de la rueda delantera o trasera. 

l ')ENTREHIERRO CAPTADOR • 
RUEDA DENTADA 

A los 1 000, después a los 7500 y postenor· 
mente cada 7500 Km (o al menos una vez al 
ano) controlar el juego o entrehierro entre los 
captadores delantero y trasero y su rueda denta
da que debe estar comprendido entre 0,35 y 0,65 
Km. 

Para ello, girar la rueda correspondiente para 
que uno de sus dientes quede enfrente del cap
tadof y comprobar el entrehlerro mediante un 
juego de galgas de espesor. Dentro del kit de 
reparación de a bordo existen dos galgas de 
0,35 y 0,65 mm. Efectuar el control en 6 puntos. 
es decir, cada so• de rotación de la rueda 

Para ajustar el entrehierro: 

1 )O bien actuar sobre la posición de la pinza 
de freno después de aflojar los dos tornillos que 
la fijan a la funda de horquilla. Tras ajustar el 
entrehierro, volver a apretar los tomillos enérgi· 
cemente. 

2)0 bien, slla 11 solución no resulta satislac· 
toña. desmontar el captadof (2 tomíllos) e inter
calar una galga de espesor o. t • 0,2 • 0,3 ó 0,5 

Control delentrehierro (A) entre el captador de 
ABS (1) y la IIJ8da dentada (2). 

• MOTOR • TRANSMISION • 

mm entre captador y pinza. Estas galgas se ven· 
den como piezas de recambio en los concesio
narios BMW. Para el ensamblado poner unas 
gotas de producto lrenante sobre las roscas de 
los tomillos de lijaaón del captadof (por ejmeplo. 
Lootite Frenetanch). 

2R)LIQUID0 DE FRENOS 

a)Purga da los circuitos delantero 
y truero 
Los circuitos de freno delantero y trasero de 

los modelos ABS se purgan del modo clásiCO, 
con la única diferencia de que cada modulador 
de presión va equipado con un tornillo de purga 
además del que va en cada pinza. 

Hay que comenzar purgando el modulador 
(ver estudio lnlclal) para finalizar con la(s) 
pmza(s). 

b)Sustltuclón del liquido da frenos 
El método no ha cambiado. Para estar segu

ros de que sale todo el liquido usado BMW acon
seja no obstante mantener metidos al máximo 
los dos pistones de cada pinza Para ello, retirar 
una sola pasblla de una pinza hundir completa
mente el pistón correspondiente y mantenerlo en 
ese posición con ayuda de un calzo que ajuste 
entre el pistón y el disco. Proceder del mismo 
modo con el otro pistón. 

Nota. - Para que los pistones entren al máxi
mo puede ser necesario abrir el tomillo de 
purga correspondiente de la pinza tras acoplar
le un tubo cuyo extremo libre ca1ga dentro de 
un recipiente. 

RUEDA DELANTERA 

En los modelos con ABS las operaciones de 
desmontaje y elesrnonta¡e de la rueda delantera 
son idénticas a las de los modelos que no Incor
poran dicho sistema de frenado (remitirse al 
estudio Inicial). 

No obstante, hay que saber que es preciso 
desmontar previamente el soporte que sujeta el 
conducto de frenos a la funda de horquilla. 

Para el ensamblado controlar sin falta el 
entrehlerro entre captador y rueda dentada (ver 
anteriormente). Un entrehierro incorrecto puede 
deberse a una posición ligeramente cambiada 
de la pinza en la funda debido al juego existente 
entre los pasos de los tornillos de fijación. En ese 
caso, basta aflojar los dos tornillos de la pinza, 
ajustar el entrehierro y volver a apretar aquellos 
con fuerza 

CONSEJOS 

PRACTICOS 

Damos los datos técnicos de las prin
cipales modificaciones hechas en la 

gama K 100 desde 1985. Todo lo que 
no apareoe a continuación no ha cam
biado con respecto a los modelos ante-

riores (remitJrse al estudiO Inicial). 

MOTOR Y TRANSMISION 

MUELLES DE CONTACTO 
ENTRE TAPA Y CULATA 

El montaje sobre junta aisla eléctricamente la 
tapa de árboles de levas de la culata Para per
mitir la eHminaclón de las cargas estáticas even
tualmente provocadas por las bujias de encendi· 
do y el cableado ele alta tensión que puede alte
rar la unidad de encendido. existen dos muelles 
Intercalados entre la tapa y los apoyos de árbo· 
les de levas. Es importante procurar el contacto 
perfecto entre estos muelles y las piezas metáli
cas, especialmente en los motores pintados de 
negro (K 100 RS y RT). cuya capa de pintura 
puede Impedir el paso de la comente eléctnca. 

ASIENTOS DE VALVULAS 

Unicamente los primeros modelos de la K 1 00 
no podlan funcionar con gasolina sin piorno. A 
part1r ele los números de cuadro posteriores, 
estos motores pueden trabajar indiferentemente 

1 

Corte de un asiento de válvula de escape que 
admita gasolina sin piorno. Se Identifica por una 

ranura (1). 

con gasofina super con o sin plomo. Se trata de 
los modelos: 

-K 100 desde el número de cuadro o 007 291 . 
-K 100 AS desde el número de cuadro O 081 

107. 
-K 100 RT desde el número de cuadro O 024 

999. 
Para hacer serv1r sm restricCiones gasolina sin 

plomo estos modelos incorporan nuevos asien-
tos de válvulas de escape. Se reconocen por unBJ 
ranura circular trabajada en el diámetro Interior 
de 1 mm de ancho y 0,2 mm de profundidad. 

Los nuevos asientos pueden reemplazar sl111 
problemas a los antiguos. con lo que podrá ubU~ 
zarse gasolina sm plomo. 

RETEN DEL EJE DEL 
ALTERNADOR 

Este nuevo retén que hemos mencionado erJ 
el capitulo "Particularidades Técnicas• aseguraa 
una mejor estanqu9ldad bajo la con<fJCión del 
respetar clenas recomendaciones de montaje. 

:-:' _.. :.::_,_ - -
: i ' 
~-··-.1.....1-L--- 1 - - '-

Nuevo retjjn que vuelva a su fonna origi
nal deS{)Ws de colocar1o en su sitio y de 

Introducir el eje. 
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El labio del nuevo retén loma su forma nor
mal una vez colocado en el eje. Si esle úllimo 
presenla un chaflán suficienle, el retén se mon
lará sin problemas. Es preciso darle unaforma 
previa al labio con ayuda de un mandril de 
medidas adecuadas procurando no denar las 
eslrlas en el labio. 

El nuevo tipo de retén (A) se montó al principio 
en los motores K tOO a la altura del acciona

miento del alternador. 

- MOTOR - TRANSMISION -

EJE INTERMEDIO Y 
RUEDA LmRE DE ARRANQUE 

Eje Intermedio de accionamiento del motor 
de ar,.nque 

Para limí1ar el juego axial del eje inlermedio 
con una arandela de presión se suprime cual
quier ruido de funcionamienlo. Se lrala de un 
montaje clásico exlslente incluso en los primeros 
molores K 100. 

No obslante, BMW aévierte que para el 
ensamblado del eje debe medlrsa previamenle 
la dlslancla en1re las caras de apoyo da tos pino
nas. Si la cola es de 21.5 mm o Inferior, hay que 
mon1ar la arandela de presión (ver dibujo); si es 
superior a dicho valor, no será posible moJarla. 

Ruada libre de arranque 
La rueda libre de 3 rodillos de bloqueo se ha 

sustiluldo por otra de 14. Para su perfecto lun
cionamlenlo, es preciso observar cierlas reco
mendaciones duranle su ensamblado (ver dibu· 
jo): 

·La arandela Belleville (3) debe monlatse de 
forma que su dlámelro extenor se aplique contra 
el pll\ón (4) del eje intermediO del alternador, 
mientras su dJémelro lnlerlor aslé en con1ae1o 
con la pisla de la rueda libre (5). 

-La pisla de la rueda libre debe montarse con 
la cara que lleva tos muelles (6) hada el exterior. 
es decir, junto a la cabeza del lomillo de ensam
blado. 

-Los 6 lomillos M6 x 25 doben monlarsa con 
produclo frenanlt para roscas (Loctile 
FrenelanCh) y aprelarsa al par 0,9 m.Kg 

+-----1+--+- 1 
~<'1.-1---+- 2 

3 
5 
4 

6 

PRECAUCIONES DE 
MONTAJE EN EL 

ACCIONAMIENTO DEL 
MOTOR DE ARRANQUE 

t Cjo lnlorm9di0 
2 Arando/o muo/le 
3 ArtJ~II.I c6nlcs 

Bell VIl,. 4 Ejo de acciO-
namlfilto d(llaltomador -
5 P1stú de In ruods libre -
6 Muollfll hollcoldoles. 

No .. :. Anles de montar la rueda libre hay que 
desengrasarla con cuidado y lubricar1a con acei
la limpio. Esla precaución debe tenersa aún más 
presenle para las piezas nuevas, recubiertas de 
un producto lrenanle que, de no retlrarsa. darlan 
origen a un funaonamlento anómalo. 

MANOCONTACTO DE 
PRESION DE ACEITE 
Un lesllgo de presión de aceite que se queda 

iluminado o se 800I8nde sin razón aparenle, 
puede debersa al conlaCio con el aire exterior del 
manoconlacto. 

En ambos casos, es motivo para retirar el pro
tector y comprobar que el orifiCio para la entrada 
de aire exterior no está obstruido. 

Comprobar que el protector eslé siempre bien 
colocado, especialmente después de inlervenlr 
en el manoconlaelo. 

PIÑON DEL EJE DE 
SALIDA MOTOR 
El monlaje de la rueda denlada en el pinón del 

eje de salida se ha modificado para mejorar 
elsistema de recuperación del juego entredien
tes. Se ha suprimido el anillO de muelle cónico 
lnlercalado enlre la rueda denlada y el roda
mlenlo a la par que se ha monlado un nuevo 
rodamienlo que asegura un mejor calado laleraJ 
del eje de salida motor (rem1tirsa al capllulo 
"Particularidades lécnlcas"). 

Para efectuar esle nuevo monlaje, operar 
como sigue (ver dibujos). 

.Empujar la rueda dentada contra el pll\6n. 
Medir el espacio "A" del aforador entre el 

MONTAJE DEL PIRON 
DEL EJE DE SAUDA 

1 Anillo muelle • 
2.Rueda dentada de 
recuperación -3.Anlllo 

Seeger-L-Ríng • 
4.Arande/a de espesor 

pars llenar el espacio ·a~ 

1 
4 
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3 

Montaje del anillo de sujeción (3) empuj/Jndolo 
con fuerza (flecha) para insertatlo en la ranura 

del cubo del píll6n. 

resalte y la rueda dentada. 
.Según sea la cola. monlar una arandela de 

espesor leniendo presenle la tabla siguienle. 

Espacio medido Arandela de espesor 
(mm) a monlar (mm) 

1,60a1 ,75 1,60 
1,76 a 1,90 1,75 
1,91 a 2,05 1,90 
2,06 a 2,15 2,05 

.Calentar el rodamiento de bolas a 80-100 'C 
dentro del aceite y colocarlo a presión en el eje. 

.Monlar el anillo cónico (Seeger L Rlng) con 
su cara convexa mirando al rodamienlo procu
rando que quede correctamente alojado denlro 
de la ranura del cubo. 
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Nota.· Este nuevo montaje puede efectuarse 
en los anteriores motores K 1 OO. En ese caso, el 
montaje del anillo cónico Seeger·L·Aing es algo 
más diffcll. ya que la ranura de alojamiento eS1á 
0.2 mm más cerca del rodamiento; prestar aún 
mayor atención para su alojamiento correcto. , 

ESTANQUEIDAD DEL BRAZO 
OSCTLANTE Y DEL PAR CONICO 
TRASERO 

Para resolver los problemas de filtración del 
a,gua en el brazo oscilante asf como en el par 
cónico trasero, los modelos K 100 posteriores a 

1~ 
~J~Ijl 

3 

2 

Nuevo fuelle d6 cardan con labio suplementano 
(1) y nuevo protBCtor de respiradero del par eón/· 
co con }unta t6rlca (2) para evítar las filtraciones 

de agua. 

1985 van equipados con: 
-un fuelle de labio suplementario (Aef. plaza: 

33.17 1.454.552) para el brazo oscilante respe
tando su sent1d0 de montaje {ver dibujo); 

-un protector de respiradero para el par cónico 
con taladro de 0,3 mm de diámetro (dirigido hacia 
atrás) y equipado con una junta tórica (Aef. 
33.11.1.454.606) (ver dibujo). 

MONTAJE DEL MOTOR EN EL 
CUADRO 

A partir de 1986 la gama K 100 gana con un 
cuadro ligeramente modificado para asegurar un 
mejor monta¡e del motor. La modificación se 
refiere al ligero desplatamiento hacia el exterior 
de la pata superior trasera. El intersticio resul· 
tanta debe ocuparse Intercalando arandelas de 
espesor. Este nuevo cuadro se dist1ngue por la 
longitud de la soldadura de esta pata triangular 
que de 60 pasa a ser de 1 00 mm. 

Para montar el motor en el nuevo cuadro, 
operar como sigue (ver el d1bujo). 

.Atornillar a mano las fijaCiones delanteras del 
lado derecho (2), traseras del lado derecho (5) y 
trasera del lado Izquierdo (4). 

.Apretar definitivamente a un par entre 4,0 y 
4,5 m.Kg las dos fijaCiones delanteras derechas 
(2) y traseras derechas (5) . 

• Medir la separación existente entre la pata 
trasera superior derecha y el cárter de embrague 
(3) e Insertar una arandela de espesor equiva
lente o Inferior a 0.25 mm. Estas arandelas están 
disponibles entre los 1 ,00 y 5,50 mm, con d1fe-

Mod1ftcaci6n en la fiíaclón del motor dentro del cuadro con pata superior soldada a lo largo de 100 
mm (remitirse al texto para conocer el si{Jnlftcado de las marcas). 

rancias de 0,25 mm. Apretar la fijación corres· 
pondiente a un par entre 4,0 y 4,5 m.Kg). 

En los modelos AS. RT y LT con montajes 
delanteros en los sllentblocs. medir la separa· 
ción en el punto de fijación delantera izquierda 
(1), insenar una arandela de espesor equivalen· 

HORQUILLA DELANTERA 

Los modelos han tentdo sucestVamente tres 
montajes diferentes de la horquilla delantera: 

·el primero es el relativo a los modelos estu· 
diados anteriormente. 

-el seglJrtdo apar8Cf6 en los modelos 1985 y 
difiere del precedente por un nuevo sistema de 
amortiguación que elimina los ruidos de funcio· 
namiento. 

-el tercero surgió durante ese mismo afio. Se 
caracteriza por la superposición de dos muelles 
por elemento en sustitución del muelle único. 

HORQUILLA DELANTE
RA CON NUEVO~ 

MA DE AMORTIGUACION 
A.Das muelles super· 

puestos en los modelos 
más mci8ntes ·B.Muelle 

único en los modelos ante-
riores ·1.Asientos d6 m .. 

lle(s) ·2.Muelle(s) -3.y 
4. Pisl(¡n y segmento . 

5. Tubo de amortiguaaón • 
6.Mue/fe de tope de exten
sJón • 7 .Arandela de váMJ. 
la -8../unta tórlca ·9.MIJelle 
de válvula • 1 o. Válvula con 
junta tórica · 11.Cuerpo de 

A 
~1 

~~ 
~~ 

B 
~~ 

te y apretar la fijación al par prescrito. 
En el modelo K 100 con soportes delanteros 

fijos, apretar la fijaaón delantera izquierda (1) al 
par presento. 

.Comprobar que las 5 fljaclones van apreta· 
das al par prescrito 

PARTE CICLO 

A los tres montajes se suma la horquilla delan· 
tara 'Sport• de la K 75 S que puede equiparse 
opcionalmente a la K 100 AS. 

Los despieces penmten diferenaar los dife
rentes montajes. Los procedimientos de desar· 
mado y ensamblado no cambian de una horqui· 
lla a otra más que en algunos puntos 

Sistema de amortiguación 

Si hay que desarmar el sistema de amor11gua· 
clón de un elemento, hay que desatornillar el pis· 
tón para sacar todas las piezas del tubo de amor· 
IJgUaclón. 

r--~ 
1 

1 
1 
1 
1 
1 

1 

1 
1 

S 

r-
1 

1 

1 

1 

1 
1 

-· 
15 

16 

válvula ·12.Arandela de 
espesor. 13.Aníllo de~ 
cl6n lnterior ·14. Tubo guar· 

dapolvos · 15.Retán • 
16.Funda lllferior ·20.y 

21.Arandela junta y tomillo 

~~ 1 

~: \ 

1 
l 
1 

de vaciado ·22.y 23. Tomllo 
de sujecJ6n y arandela • 
24.y 25.Arandela junta y 

tomillo Alfen. 

'- 1 
..... .... ............ 1 

---~ 
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El pistón estA apretado con producto frenante 
para roscas. por lo que es necesario calentarlo 
con una llama débíl para que dicho producto se 
derrita. 

En el ensamblado observar el orden de las 
piezas (ver despieces), desengrasar la rosca del 
pistón y del tubo de amoniguaclón, untar esta 
última con unas gotas de producto lrenante 
(Loctite Frenetanch), atornillar el pistón hasta 
ajustar la cota de ensamblado (ver a continua
ción). Endurecer el producco frenante oon un 
secador y esperar 24 horas a temperatura 
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HORQUILLA DELANTE
RA "SPORT' OPCIONAL 

EN LAS K 100 RS 

1.Distsncladores -
2.Mue/les superiores de 

pase constante -3. Muelles 
Inferiores de pase vsriable 
-4.y S. Pistones y segmen
tos -6. Tubo soporte dere
cho ·l. Muelles de tope de 

extensión ·B.Arandelas 
taladradas -9.0/stanclsdor 
derecho -10.Arandetas de 

espescr · 1 1 .Antllos de 
su¡eaón intenor-12. Tubo 

de amortiguación izquierdo 
• t 3.Juntas tórlcas Izquier

das- 14.Mue/le de vlilvula-
ts.y 16. Válvula y cuerpo 

ízquterdo-
1 l.Distanciadores de 

scporte. 

ambiente para que el producto se solidifique 
completamente 

La cota de ensamblado de las piezas de 
amor!Jguaclón es la siguiente (ver ilustraaones): 

-258 ± 0,5 mm (horquilla 1 1 y 2' modelo de 
muelle único por elemento), 

·260.5 ± 0,3 mm (horquilla 31 modelo de dos 
muelles por elemento); 

·208 ± 0.3 mm (horquilla Spon opcional en la 
K 100 RS).Nota Recordar que en la horquJIIa 
Sport opcional de la K 100 Assólo el elemento 
Izquierdo va provl~to do un ststema do amaro-

8 

NUEVO SISTEMA DE AMORTI
GUACION HIORAUI.ICA DE LA 

HORQUILLA DELANTERA 
t .Ptsrón 2 Muotla do tope de 

eKtensl6n 3 Arartdela (J(l vdlvuta 
·4 Junta tónca ·5 Muelle de vál· 

Vl/1,1 6 VA/vula y junta tónca • 
l .Cuarpo da vi11vulo 8 Tubo de 

amorrlguocl6n 
LB longitud dOionsnmblado ·A· 

d9bo$Drde· 
.,_. ______ A-----_.., 258 11. 0,5 mm (horquilla de 

muo/le unJCO). 
200 t 0,3 mm (horquma de 

mut~lla doble) 

SISTEMA DE AMORTIGUA· 
CION HIDRAULICA DE LA 
HORQUILLA DELANTERA 

"SPORT" 
1.Distsncladores -

2. Muelles superiores de pase 
constante -3.Mueiles mlerlores 
de paso variable -4.Junta tórlca 
-S.Muelle de válvula -6. Válvula 
y junta t6rlca -l. Cuerpo de vál· 
vula -8. Tubo de amortiguación -

2 3 4 5 6 7 8 9 

1 

9. Otstsnctador de scporre. 
LB /onQ1tud de ensamblado "A" 

debe ser de 2fJ8 .t 0,3 mm 

._.----- A------
tanto pare el elemento Izquier-

do como para el derecho. 

guaclón. 
El elemento derecho tiene un tubo de amonl

guación cuyas piezas se han sustituido por un 
distanciador. A pesar de esta diferencia, la cota 
de 208 mm vale tanto para el elemento izquierdo 
como para el derecho. 

Después del ensamblado de los sistemas de 
amonlguaclón, lntroduclr cada tubo equipado 
dentro del tubo émbolo correspondiente, calar la 
base del tubo mediante una arandela de espesor 
adeucado tras anotar la cota de hundimiento 
existente entre el tubo y la ranura del tubo émbo
lo y meter el anillo de sujeción. Estas arandelas 
estfln disponibles con los espesores: t ,6 • 1, 7 -
1,8- 1,9 6 2,0 mm. 

RETEN DE HORQUILLA 
DELANTERA 

--------
/ 

Espacio por llenar entre la ranure ( t) del tubo y 
el cuerpo de válvula (2) utilizando arandelas de 

espescr equivalente. 

Para paliar la falta de estanqueidad entre fun
das y tubos de horqu!lla, en os modelos poste
riores a 1988 se han montado retenes de labio 
doble con anillos de sujeción. 

Este nuevo tlpo de retén puede sustJtuir stn 
problemas el antiguo con la condtción de que el 
labio superior no toque oon el11.ixl guardapolvos. 

RETEN DE LABIO DOBL.E DE LA HORQUILLA DELANTERA Y PRECAUCIONES DURANTE EL 
MONTAJE (remlllrse si texto) 

t.Engrasar estos SitiOS ·2. Tubo de goma cuya ansta supenor debe ser de canto vivo (A) 
y no achaflanada como se muestra en B -3.Arandela de calado (ter montaje) -4.Ret6n de labio 

doble -S.An/1/o de calado (~montaje). 
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Para ello, intercalar una arandela distanciado
ra entre ambas piezas. 

Para estar seguros del montaje correcto: 
-el tubo émbolo debe estar perfectamente lim

pio y no deteriorado; 
-el nuevo retén (Aef. 31.42.1.450.127) debe 

quedar bien colocado dentro del alojamiento de 
la tunda y huntado con grasa de sitlcona; 

-la arandela dlstanciadora (Ref. 
3 1.42.1.458.327) debe montarse obligatoriamen
te, salvo st el retén ya va provisto de un anillo de 
calado; 

-el tubo guardapolvos (Rel. 31.42.1.454.829) 
debe tener una arista de canto vivo como mues
tra el d1bujo; de lo contrario, hay que sustituir el 
tubo. Además, hay que huntar con grasa de slli
cona la ranura superior del tubo. 

SISTEMA DE FRENOS CON ABS 
El sistema de frenos con ABS no requiere un 

mantenimiento particular. Las operaciones de 
completar el nivel, de purga de los circuitos y de 
vaciado para renovar el liquido son Idénticas a 
fas de los modelos sin ABS. a excepción de fas 
caracteristicas dadas en el capitulo 

•Mantenimiento habitual". 
Las pinzas de frenos y los cilindros maestros 

ABS son de concepción kléntica a la de los 
modelos sin ABS (ver despieces). Su desmonta
je tampoco varia. 

No hace falta Intervenir en los demás elemen
tos que conforman el sistema ABS, espeolal
mente en los moduladores de presión. 

Circuito eléctrico de mando del ABS 

8 usuario únicamente tiene que controlar: 
-el entrehlerro captador-rueda dentada (ver 

capitulo ·Mantenimiento habítual1. 
-el enlace perfecto de todas las conexiones y 

su aislamiento antlhumedad; 
-la extracción perfecta de la unidad electróni

ca que está alojada en la parte trasera (no desli· 
zar bajo ella ningún trapo, por e¡emplo). 

El funcionamlenlo correcto del sist.ema ABS 
es Indicado cada vez que se va a circular y, pre
sionando un botón empujador. por dos testigos 
luminosos en el cuadro de Instrumentos. Sus 
deslellos durante el funcionamiento sm razón 

CIUNDRO MAESTRO Y CONDUCTOS DEL FRENO TRASERO CON ABS 
1.CIHndro tna6Stro completo -2.Cflindro maBStro desnudo -3. Tornilfos Alfen Mó x 16 -4. Tubo 

flexible long. 355 mm -5. Tubo flexible long. 250 mm -6. Conducto del Cilindro maestro -7.Abrazaderas 
elásticas RJ 12,3 mm -B. Escuadra ·9.Muelle de retomo • 10.Casqulllos -1 1.Kit de reparación· 12.Muelle • 

13.Fue//e -14. Tornillo de empuje -15.Pist6n -16.y 17.Arandela junta y tomillo de ráccr banjo. 

CONDUCTOS DEL FRENO DELANTERO CON ABS 
l.y 2.Conductos de afimentaci6n del modulador (flexible y rlg1do} -3.y 4.Conductos 

de alimentación de las pinzas (rlgido y flexible} ·S. Casquillo de paso ·6.y 7.Pinza de sujeción y 
tornillo -B. Espiral de protección -9.Casqull/o de paso -10.y 11. Tornillo de rtJcor banjo y arandela 

junta 0 10 x 13,5 mm. 

23-~ 

'~ 
25 24 

PINZAS Y DISCOS DE FRENO DELANTERO CON ABS 
1.Disco derecho (cisco lzquerrJo no representado} ·2.a 4. Tomillos Al/en MIO X 100, arandeJas 

y tuetcas ·S.Casquíllo d9 pase y pala d9 SIJjeci6n -7.Conducto lado derecho -8.Pastíllas d9 freno ·9.Ejes 
d9 montaje d9 las pastillas • 1 O. Kit d9 reparacl6n d9 las fXIZ8S • 11. Tapas d9 pinza • 12. y 13. Tom/lfo de 
putga y protectores -14.Ccnchctos entl9 pinz.as ·15.Pinza derecha (pinza /zqulerda no representada)-
16.y 17.Soporte ycaptadtx -18.Arandeladeespesor-19. Tornillo TOIXMóX 16 mm ·20.Arande/aRJ6,4 

mm -21.Tomlllo Torx M6 x 15 mm -22. Tomillo M5x 14 mm ·23.Casqulllo de ajuste -24.y 25.Tomíllo AI/en 
M10 x 30 mm y arandela ·26. a 28.Pinza d9 sujscl6n, tubo de goma y tomillo 0 6 x 12 mm. 
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MODULADOR DE PRESION ABS Y SOPORTE 
I.Modulador -2.Soporte -3.Escuadra -4.51/entb/oc -5.y 6.Arandolos do trono y tuecas O 

6 mm -7.y 8. Tomillos Al/en M8 x 20 y arandelas planas 0 8,4 mm -9. Tornillos Al/en M8 x 30 - lO. y 
II.Arsndelas de freno y tuercas O 6 mm -12.Adhos/vo. 

~ ¿/>~ 
Q~ 
n-RS 12- RS 

- 1 

PINZA Y DISCO DE FRENO CON ABS 
t.y2.Disco y tomillo M8 x 20 mm -:J. Escuadra -4.Tornlllo -5.y 6 Tomillo Al/en MIO x 25 

mm y arandela -7.Pmza -8.y 9. Tomillo de purga y protector -10. Tapa -11 Pasltllas de freno f2.Ejes 
de sujeción de las pastillas - t 3.Kít de reparacldn - t4.}unta -15.Csptador 16 Aflndels de espesor -

17.Soporte de captador -18.y t9.Tomrllo tone Al/en M6 x 16 mm y arandela 20 Tomillo tone de 
cabeza fresada M6 x 15 mm -21. Tomillo Al/en M5 x 14 mm 
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Ubicaciones de las dtferentes tomas de conex/6n en una K 100 equípade con ABS 



UNIDAD ELECTRONICA ABS 
t.Soporte -2.Envoltura -3.Cuerpo-

4.Piaca de prot9CC16n -S. y 6. TU9rcas de chapa 
0 3,5 mm y tomtllo Parl<er. 

aparente alerta al piloto de una anomalla en el 
lunclonamienlo. 

Si tras un examen minucioso no se observa 
nada anormal, dirigirse a un concesionario de la 
marca que d1spone de los aparatos de control y 
de detección de averías. El particular no debe 
Intervenir en la unidad electrónica de ABS. 

No obstante, a titulo Informativo, damos aqul 
el esquema de las conexiones eléclricas del sis
tema ABS de las BMW K 1 00 asl como los des
pieces de los elementos que Incluyen los Siste
mas de frenos delantero y trasero. 

Clasificación documental y redacción 
Bernard LACHARME 

ESOUE.MA DE LAS CONEXIONES ELECTRICAS OLE SISTEMA ABS 
t. Modulador de presi611 delantero -2.Modulador de presión trasero -
3.Captador delantero -4.Captador trasero -s.Re/6 de alimentaCión -
6.Relé de aviso -?.Primer testigo de controi-B.Segundo testigo de 
control y testigo de luz posterior -9.Eiemento de controi -10.Cuadro 

de instrl.lmenros -11 Con/actor de tlummación permanente de los testi
gos -12.Uave de contacto -13.Baterfa -14./nterruptor ABS - tS.Re/6 

del contactor de ílumlnaclón permanente · 16.Enchufe de dtagnóstico -
17. Unidad electrónica de ABS. 

Código de colores de los cables 
81. azul ·Br. matrón -Ge: aman/lo -Gn: verde -Gr gns -Rt: rojo • 

Sw:negro -Ws: blanco -8/ws: azul/blanco -Brge: marrónlamar~ilo • 
Brws: marrón/blanco -Gegn: amarillo/Verde -Gnge: verde/amarillo -

Gnsw: verde/negro -Rtsw· rojo/negro -Wsbl.· blanco/azul. 

- ELECTRICIDAD -

17 
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de 1990 a 1991 

En 1991 apar~ 14 K 100 L T •[diCtÓf1 especiar en las versiones con y sin ABS. Se distingue de la 
versíón dásiC8 pCI( 1111 COlor • su spoller motor asl como pCI( los protectores a la altura del depósito. 
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MODELO 1990 

Desde su apark:ión en otollo de 1983, de los modelos BMW K 
1 00 se han producido aproximadamente 90 000 unidades. A partir 
de 1990, la gama de las K 100. K 100 AS y K 100 RT y LT se ha 
completado con el modelo K1 , la versión deportiva de la gama 
dotada de cuatro cilindros de seis válvulas (versión no estudiada 
en este número). En 1990, en la gama K 100 de motor de 8 vál· 
vulas sólo subsiste la versión 1< tOO LT con o sin ABS. En efecto, 
la versíón AS dejó de fabricatse para Francia a a partir de octubre 
de 1989. Desde entonces este modelo forma parte de la nueva 
generación de la serie K 100 equipada con una culata de 16 vál· 
vulas con el nombre de K 1 00 RS/1 . 

En el modelo K 100 LT se observan las modificaciones siguien
tes: 

.El reloj digital Incorporado en el cuadro de Instrumentos ya 
forma parte del equipamiento de serie . 

. El montaje de dos tomas de corriente en lugar de una en las 
versiones anteriores. 

En cuanto al motor: 
.Un nuevo disco de embrague que puede instalarse en las ver

siones anteriores • 
. Un nuevo conjunto bomba de aceilelbomba de agua con rueda 

de álabes fijada a su eje de arrastre ya no por tuerca sino por tor· 
nlllo Allen (par de apriete del tornillo Allen: 3,3 ± 0,4 m.Kg) . 

• Nuevo montaje del eje Intermedio motor (dlrectamente deriva
do de la K1) 

-Sustilucíón del anillo muelle 
-Sustitución del anillo de muelle cónico de 79 mm por una 

arandela de espesor (1,0 - 1,15 · 1,30 ó1,40 mm). Ver método de 
determinación del espesor en la evolución de las K tOO de 1985 a 
1989. Recordar que una arandela sólo puede tener un espesor 
Igual o inferior al juego medido. 

-Supresión de la arandela de tope de dentro de la campana de 
amortiguación. 

-Nueva campana de amortiguación remachada en doce puntos 
en lugar de seis. 

.Montaje de nuevos pistones de cilindro con pestal\a de freno 
del segmento. 

MODELO 1991 

Este allo marca el fin de una época para las BMW serie K 100, 
ya que dejaron de venderse en el mercado francés los modelos K 
100 no equipados con culatas de 16 válvulas. Al igual que en 
1990, sólo se distribuyeron alll el modelo K 100 LT con o sin ABS 
y una serie limitada: la K 100 LT 'Edición especiar en versión con 
o sin ABS. Mientras la versión de base de la K 100 LT no sufre 
cambios. la versión 'Edición limitada" recibe además de los colo
res verde perla metalizado protecciones del depóSito a la altura de 
las rodillas, neumáticos radiales (110180 V 18 delante y 140180 V 
17 detrás) y un spoller motor directamente derivado del de las anti
guas versiones K 100 AS. 

- EVOLUCION -

CONJUNTO BOMBA DE AGUA 1 BOMBA DE 
ACETTE (desd& 1990) 

1.Conjunto compl&to ·2.Cu&rpo d& bomba 
-3.a 6. Válvula de descarga d& acelt& con mu&/19, ani· 
/lo y tomillo de fijación -7.Casqufllo de &stanqueidad • 

B.R&tfln ·9.Píl'lón conductor de bomba de aceít& • 
tO.Junta t6rica -11.Pifr6n conducido d& bomba d& 

aC91t& y&j& d& bomba d& agua -12.Contactor d& pr&-
si6n de sceite • t 3. Tomillo Al/en d6 fijación de la turt>l· 
na de bomba de agua -14. Turbina de bomba de agua 

·15.Distancíador • 16.y 17. Tomillo de vaciado d&la 
bomba d& agua con arand&la d& &stanqu&ldad · 18.y 
19. Tornillo d& fijación -20. Tapa de bomba d& agua -
21. Tomillo de fijación ·22.Junta t6rica ·23.Filtro de 

aspiracl6n -24. Tomillo de fijaci6fl -25.Cartucho filtran
lB ·26.Junta d6 &stanqu&ídad. 

EJE INTERMEDIO MOTOR (desde oct. 1989) 
1.Ej& ·2.Casqulllo ·3.Cubo del amortiguador -4.Piato 

·S. Obturador -6.Casqulllo lnt&rlor d&l rodaml&nto ·7.Anlllo de 
sujsci6n -B.Rodamlento de agujas -9.Anlllo d& sujeción • 

10.Campana de amof1jguación y ptll6n -11.Rodamtento d6 
bolas ·12.Anillo ·13.51/&ntb/ocs · 14.Junta t6rlca -15.Casqulllo 
con r&salt& · 16. Tu&rca -17.Anlllo d& mu&ll& ·18.Piato de recu· 

p&raci6n del juego entr9di&ntes - 19.Anillo distanclador de fr&no 
lateral. 

" 
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De esta K 1 00 RS toma además los elementos de la pana ciclo 
spon. es decir, la horquilla telescópica deportiva (de oscllaclón 
limitada} con puente estabilizador (ver operaciones concernientes 
a eSla horquma en la evolución precedente}. La Instalación de este 
tipo de horquilla no es compatible con el amon1guador Boga 
Nivomat. por lo que este último no aparece en la versión 'Edición 
especial". 

Tamblén a panir de 1991 BMW lanza su ofensiva ecológica con 
el fin de reducir las emisiones noclves de todos sus modelos. 
Mientras las versiones de i 6 válvulas reciben un catalizador tri· 
funcional a¡uSlable por sonda Lambda, las versiones K 100 de 8 
válvulas pueden equiparse con el mismo catalizador pero sin ser 
ajustable por la sonda. El montaje de este tipo de catalizador 

• EVOLUCION -

requiere la sustlluclón del silenciador de escape de forma rectan· 
guiar por otro de forma redonda para las K1 y K 100 RS/1 . 

BMW y los catalizadores: 

Aunque las BMW respetan las normas en materia de gases de 
escape, mundialmente en v1g0r sm catalizador, la sociedad BMW 
anunció en el Salón del Automóvil de Colonia de 1988 la Intro
ducción de una técnica de antlcontamlnaclón de todos sus mode
los. Desde noviembre de 1991 es ya un hecho. Mientras las nue
vas versiOnes de cilindro multrválvulas de las senes K 100 reci
ben, gracias al sistema de Inyección Bosch Motronic, con catall· 
zadores catalltlcos trifunclonales ajustados por sonda Lambda, 

Elemento catalitico propuesto en opci6n para el eSCIJp6 de las 
BMW serie K. A derecha, el elemento disponible para motores 8 

válvulas, y a la Izquierda el de los nuevos modelos 16 vdlvulas con 
sonda Lambda. 

. 115. 

las "llat-twln" reciben un sistema que actúa sobre la postcombus· 
tión de los gases de escape, sistema bautizado SAS (Systeme a 
alr secondalr). 

Por lo que aqul nos Interesa, las BMW K 1 00 de dos válvulas 
por cilindro pueden ser equipadas posteriormente con un sistema 
idéntico al de las nuevas K 100 multlvé!vulas. pero sin el SIStema 
de ajuste por sonda Lambda. la Instalación de este sistema anti
contamlnante requiere la sustitución del silenciador de escape por 
otro escape de forma cillndrlca que permita alojar el catalizador. 

Un catalizador de moto se basa en su monolito bobinado de 
metal que presenta una gran superficie desarrollada sobre la que 
se aplican los depósitos de metales preciosos (paladio y rodio}. 
Estos metales bajan la temperatura producida por las reacclones 
qulmlcas en las que Intervienen las tranformaciones de sustancias 
contaminantes, a saber, el monóxldo de carbono (CO), Jos hidro· 
carburos (HC) y los óxidos de nitrógeno (NOx) respectivamente en 
gas carbónico (C02). en nitrógeno (N2) y en vapor de agua. de 
forma que las reduccclones de sustancias noCivas pueden reall· 
zarse a las temperaturas existentes dentro del escapa. 

Para funcionar de la forma más eficaZ, el catallzador demanda 
una temperatura de servicio del orden de 300 a 4000C. Estas tem· 
peraturas se alcanzan incluso en trayectos conos, en razón de la 
posición del monolito dentro del propio escape. Este sistema per
mite de esta manera una reducción de contaminantes del orden 
del 50o/o para hidrocaJburos no quemados, 30% para óxidos de 
nitrógeno y 70% para CO. 
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