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He aquí la vers¡ón depoñ¡va K 75 S (1988) de la gama 750 cm3. Este modelo se diferencia
de la de años anteriores en que incorpora de serie la plancha del carenado.

Agradecemos a la firma importadora BMW France la eÍicaz ayuda que nos ha
prestado en la realización de este estudio.
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La K 75 C, modelo de 1986. Esta vers¡ón tur¡smo va equipada

con un carenado de cabeza de horquilla fiiada a esta última' La
rueda trasera de 1 8" lleva freno de tambor.

Elija una K 100, elimine un cilindro, sustituya el esca-
pe 4 en 1 por un 3 en 1 y, para estar seguro de no
confundir las dos motos, sustituya el silenciador de
sección rectangular por otro de sección triangular. Lo
que obtendrá, en cierto modo, es una K 75'

Puede parecer exagerado, pero estamos muy cerca
de la realidad. Por ello, BMW ha podido adaptar a la K
75 más del 50 por ciento de las piezas montadas en la
K 100. Además, no se puede decir que las piezas de la
K 100 se encuentran en la K 75, ya que, según el cons-
tructor bávaro, el estudio de las dos motos se realizó
simultáneamente, a pesar de que la K 75 no apareció
en el mercado hasta dos años después, y ello, más con
un objetivo comercial que técnica.

1 986

En 1986 aparecieron en Francia dos versiones de la K
75:laK75CylaK75S.

- K 75 C, versión turismo, puede equiparse con un

carenado de cabeza de horquilla fijada a la propia hor-
quilla con una pequeña visera o simplemente con un

carenado de faro con un parabrisas montado encima.

- K 75 S, versión deportiva, incorpora un pequeño

carenado de cabeza de horquilla fijada al cuadro de la

- PRESENTACION -

La K 75 C, cuando apareció, podía incorporar una cabeza de

horquilla o un carenado de faro y un parabrisas. Los ant¡nieblas

¡nstatados en este modelo forman parte de los accesorios
comercializados Por BMW.

moto. El manillar es 10 cm más corto para favorecer
aún más la conducción deportiva. La rueda trasera es
de 17 pulgadas con un freno de disco de pinza fijada y
de dos pistones opuestos. Este modelo recibe una hor-
quilla delantera "sport", que se caracleriza por una
oscilación de 135 mm, es decir,50 mm menos que las
incorporadas en los modelos K 75 C.

1987

La gama de 1987 es idéntica a la del año precedente.

La única pequeña modificación optativa es una plancha

de carenado.
A título informativo, los alemanes se congratularon de

poder presentar en el mercado un tercer modelo, la K
75, la versión más pequeña de Ia serie.

1988

Ese año apareció en el mercado francés la versión
pequeña de la serie, la K 75, que ya se comercializaba
desdes hacía un año en Alemania. Esta versión es com-
parable a la K 75 C, de la que se retiró el carenado de

cabeza de horquilla. La rueda trasera sigue llevando
freno de disco. Y el cliente podía optar entre el sillín
tradicional o uno 4 cm más bajo.

- K75 C. Este modelo trae de serie un caballete lateral

-4-

La K 75 S tal como apareció en 1986. El carenado de cabeza de
horqu¡tla fijada al cuadro, y no a la horquilla como en la versión
C, recibe un faro rectangular y no circular. La K 75 S no poseía

at principio plancha de carenado. Este últ¡mo apareció al año
siguiente y fue montada de serie dos años más tarde

automático, acoplado al mando del embrague' Este
equipamiento, que no era nuevo por si mismo, sólo
estaba disponible por encargo.

K 75 S. Además del caballete lateral automático inclu-
ye también de serie la placa del carenado, que hasta
entonces sólo era opcional. En cuanto al motor, sigue
siendo de color negro mate.

1989

Es un año sin novedades si se exceptúa el manillar
de la K 75 S, 10 cm más corta en comparación con el

de la K 75 y K75 S. Actualmente es 3 cm más largo.

1990

Fue el año de la estandarización, pero a la vez el año
en que acabó la comercialización de la versión K75 C.

- La K 75 se acerca a la versión K 75 S. Si esta última
no recibe cabeza de horquilla, retoma la horquilla
"Sport". La rueda es de 17 pulgadas y lleva freno de
disco en sustitución del freno de tambor. ¿A qué se
deben estas modificaciones?

Seguramente, con el fin de estandarizar los compo-
nentes de estas motos, pero, sobre todo, para poder
instalar el sistema hidráulico de antibloqueo de la rue-
da, el ABS:



La K 75 S, por su parte, no sufrió modificaciones,
salvo la posibilidad de poder montar el sistema de fre-
nado ABS.

1991

Como en la gama K 100, la K 75 incorpora una ver-
sión "gran turismo" que es la K 75 RT.

Este modelo se caracteriza por un carenado grande
que no es otro que el de la K 100 LT.

Apareció en 1990 en los mercados español y esta-
dounidense. Hay que resaltar que todos los modelos K
75 de 1991 pierden el testigo luminoso del estárter en
el cuadro de instrumentos.
- El modelo K 75 no cambia en relación con la versión
de 1990.
* La K 75 S recibe nuevas llantas de tres radios, simi-
lares a las de la K 1 y K 100 RS.

En 1988 aparece la K 75, una vers¡ón bás¡ca que retoma las
características de la versión K 75 C, pero s¡n carenado de

cabeza de horqu¡lla.

- PRESENTACION -

La K 75 S, versión 1991, es un modelo con llantas de tres
radios iguales a las BMW K 1 y K 100 LT.

La versión 1990 de la K 75. Este modelo ¡ncorpora la horqu¡lla,
la rueda trasera y el disco de freno trasero de la K 75 S. De
este modo, se le puede instalar opc¡onalmente el sistema de

frenado ABS.

E

BMW "K 75'

En 1991 llega la K 75 BT, la versión grande de la "turismo" de
la gama 75. Este modelo, idéntico a la K 75 S, toma prestado el

carenado de Ia K 100 LT.

El cuadro de ¡nstrumentos de la K 75 S, compacto pero com-
pleto, ¡ncorpora un reloj d¡gital y un test¡go, ambos de cristales

líquidos, que ¡nd¡can la veloc¡dad engranada.



TABLA DE COLORES

Año K75 K75C K75S K75RT

1 986 Gris azulado
metalizado

Rojo metalizado
código 575

1 987 Rojo metalizado
código 575

Negro Onyx
código 622

Plateado código 666
Rojo Marrakech

código 6431 988

Negro con trazos
plateados código 648

Negro Avus
código 608
Rojo Henné
código 632

1 989

Negro Onyx
cádigo 622

Rojo Marrakech
código 643

1 990

Gris plateado
Púrpura metalizado

Rojo metalizado
(en Ia versión ABS)

Púrpura metalizado
Rojo metalizado
Azul Bermudas

1 991 Rojo metalizado
Púrpura metalizado Púrpura metalizado

Negro clásico
Gris claro

Metal (primavera 91)

O)

CARACTERISTICAS GENERALES Y REGLAJES

BMW ((K 75>> los tipos (1 98O a lggt)
BLOQUE MOTOR Y TRANSMISION

Bloque motor de 4 tiempos, 3 cilindros en línea dispuestos longitud¡-
nalmente e inclinados horizontalmente en el lado izquierdo. Refrigera-
ción por líquido. Distribución por doble árbol de levas en cabeza. E¡e
de equilibrado accionado por piñón.

Diámetro interior x carrera (mm)

Cilindrada (cm.)...................

Relación de compresión..
Potencia maxima (kWCV)
Régimen de potencia máx. (rpm).........

Par máximo (m. daN).............

Régimen de par máx. (rpm)...................

Régimen maximo admisible (rpm)...........................

Presión de compresión (Kg/cm, o bar)...................

CULATA

Monob¡oc en aleación ligera con cámaras de combustión hemisféri-
cas. Asientos de válvulas sustituíbles que aceptan gasolina sin plomo.
GuÍas también reemplazables.

Fijación de la culata en el cárter cilindro por g tornillos. par de aprie-
te: 3,0 r 0,4 mdaN y, 20 minutos más tarde, 4,5 + 0,5 mdaN.

Junta de culata con contornos metálicos. Espesor: 1,65 mm.

VALVULAS

Ocho válvulas solicitadas por dos muelles helicoidales de paso cons-
tante. Estanqueidad en las colas por un retén.

Angulo entre las válvulas de admisión y escape: 39", s¡métrico con el
eje de los cilindros. Ligero desplazamiento entre las válvulas de admi-
sión y de escape para permitir una disposición más central de la bujía
en cada cámara de combustión.

Diámetro de las cabezas de las válvulas:

- admisión: 34,0 mm;

- escapq 30,0 mm.

Reglaje del juego en las válvulas por pastillas alojadas en los empu-
jadores: Juego en frío (máx. 35"C):

- admisión: 0,15 a 0,20 mm;

- escape:O,25 a 0,30 mm.

DISTRIBUCION

Dos árboles de levas en cabeza accionadas en su extremo delantero
por una cadena de rodillos de 126 eslabones sin enganche rápido ni
eslabón de enlace. Cadena conducida por 3 guías con patines de
material sintético, de los que uno es solicitado por un tensor hidráulico
automático. Arboles de levas que giran sobre apoyos lisos desmonta-
bles, trabajados en la aleación de la culata. Levas que atacan las vál-
vulas por mediación de los empujadores con pastillas de reglaje del
juego.

Diagrama de distribución de control con apriete inicial de O,0S mm
seguido de 3 mm de alzada de la válvula.

- Adelanto abertura admisión: 5. antes pMS;

- Retraso cierre adm¡sión: 27. después pMl;

- Adelanto abertura escape:28" antes PMI;

- Retraso cierre escape: 5" después PMS.

CARTER CILINDROS

Carter cilindros monobloc en aleación l¡gera. Diámetros internos tra-
tados en silicio y niquel "Scan¡met". No rectificables. Emparejamiento
de cilindro y pistón por las letras A y B (marcadas únicamente en la
cabeza de los pistones). Tapa lateral derecha en aleación ligera que da
acceso a las bielas, a los pistones y al cigüeñal. Cárter infeiior en alea-
ción ligera con aletas que cont¡ene el eje motor intermedio, el conjunto
bomba de aceite/bomba de agua fijado delante y el filtro de aceite.

67 x70
740

11,0 a 1

55 (75)

I 500

6,8
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P¡STONES

Pistones KS o Mahle en aleación ligera de cabeza plana con dos
ranuras para el paso de las cabezas de válvulas. Las letras A y B de
emparejamiento del cilindro y pistón marcadas de fundición en las
ga-be¡as de pistones. Juego estándar del conjunto cilindro/pistón:
0,015 a 0,039 mm (máx. 0,130). Tres segmentos sobre el bulón:

- Segmento de fuego plano (espesor: 1,2 mm).

- Segmento de estanqueidad plano (espesor: 1,5 mm).

- Segmento rascador taladrado con muelle expansor (espesor: 3,0
mm).

Bulones de @ 18 mm descentrados 1,0 mm en el lado de admisión.
Montaje con deslizamiento fuerte en el pie de biela y dentro del pistón.

CrcÜEÑAL Y BIELAS

Cigüeñal monobloque girando sobre 4 apoyos con semicojinetes del-
gados. Tres cuellos desplazados 120.. piñón de dientes rectos fabrica-
!o e¡ la masa trasera del cigüeñal para el arrastre del eje intermedia_
rio. Eje intermediario con dos contrapesos para equilibrar.

Bielas desmontables de acero foriado atornilladas. Distancia entre
ejes de bielas: 125 r 0,1 mm.

Cabezas de bielas con semicoiinetes delgados.
Pies de bielas con casquillos de bronce para el montaje de los bulo-

nes.

REFRIGERACION

Refrigeración líquida del cárter de cilindros y de la culata por circula-
ción impulsada por una bomba de agua de álabes. Montale gemelo
con la bomba de aceite, conjunto fiiado en la parte delantera dei cárter
inferior y accionado por el eje motor intermediario.

Caudal de la bomba de agua en régimen máximo: 12 000 litros/hora
Circuito de refrigeración con capacidad total de 2,9 l, de los que

0,41 I están en el vaso de expansión. Utilización de un líquido para
todo el año que contenga un agente inhibidor para motores de alea-
ción ligera.

Radiador de refrigeración en la parte delantera de aluminio y caja de
agua de plástico. Circulación transversal. Termostato (by-pass) fijado
en el lado izquierdo del radiador:

- Principio de abertura: 85'C.
- Abertura total: 92'c.

Ventilador eléctrico fijado en la parte posterior del radiador. puesta
en marcha por una sonda termostática cuando el líquido alcanza los
103'C. Testigo lum¡noso rojo de recalentamiento en el cuadro de ins-
trumentos que se ilumina cuando la temperatura ancanza los 1 1 1.C.

Válvula de descarga integrada al tapón de llenado del c¡rcuito.
Abertura a 1,1 bar (temperatura correspondiente: 120"C).

ENGRASE DEL MOTOR

Cárter húmedo cuyo contenido es de:

- 3,50 litros sin sust¡tución del filtro;

- 3,75 litros con sustitución del filtro.
Aceite preconizado: aceite motor multigrado según norma Apl, SE o

SF. Preconización de la viscosidad en función de la temperatura exte-
rior:

Consumo máximo admisible de aceite después del rodaje: 1,5 I a los
1000 km.

Comprobación del nivel por la mirilla del lado derecho del cárter de
ace¡te. Testigo de falta de presión de aceite en el cuadro de instrumen-
tos que se ilumina por debajo de 0,2 a 0,5 bar.

Engrase balo presión por bomba de engranajes. Cárter común de
bomba de ace¡te/bomba de agua fijado en la parte delantera del cárter
de aceite. Accionamiento común por el eje intermediario. Caudal de
aceite con régimen máximo: 58 litros/minuto. Válvula de descarga fija-
da en el cárter de bomba. Presión de regulación: 5 a 6 bar.

Doble filtración de aceite por filtro de aspiración y cartucho recam-
biable para automóviles alojada en el cárter de aceite. Válvula de deri-
vación (by-pass) incorporada en el cartucho filtrante. pres¡ón diferencial
de abertura de la válvula de derivación: 1,5 bar.

TRANSMISION INTERMEDIARIA DEL MOTOR

Eje de transmisión intermediaria alojado en el cárter inferior arrastra-
qo c9n g! régimen motor por piñones de dientes rectos por el cigüeñal.
Regulación automática del juego por placa de dientes unida ai- piñón
del eje. Rotación inversa a la del cigüeñal que anula el par de reacción
del rnotor. Eje intermediario para equilibrar el tren alternativo grac¡as a
dos contrapesos. Eje que acciona en la parte delantera el ionjunto
bomba de aceite/bomba de agua y en la parte trasera el embragué.

EMBRAGUE

Monodisco en seco para automóviles montado en una placa en alea-
ción ligera fijada en el extremo trasero del eje intermediario del motor.
Conjunto alojado en el cárter del embrague situado entre el motor y la
caja. Disco de 165 mm de diámetro de guanición semimetálica jsin
amianto) montado en las estrías del extremo del eje pr¡mario de la caja
de velociades y suieto a presión por un muelle de diafragma. Mando
de desembrague por cable y varilla que atrav¡esa el eje primario se
caja. Tope de desembrague de bolas.

CAJA DE VELOCIDADES

Cáner de caja de velocidades en aleación ligera fijado en el cárter de
embrague y que soporta en su parte trasera la articulación del brazo
oscilante.

Caja de velocidades de 5 relaciones con reducción primaria incorpo-
rada de 1,94 a 1 (35/18). Piñones en toma constante montados en tres
ejes. Eje primar¡o (entrada de caja) girando en dos rodamientos de
rodillos cónicos y sopoftando el piñón de 1g dientes helicoidales de
reducción primaria. Ejes intermediar¡o y secundario (salida de caja) que
gira sobre dos rodamientos de bolas y soporta los piñones locos y ios
piñones desplazables de garras. Piñones de dientes helicoidales para
la 5a velocidad.

Amortiguador de par de entrada de caja concéntrico del eie primario.
Desplazable de garras acoplado por un muelle helicoidal de empuje.

Velocidades

Número de d¡entes
de los piñones

Relación
total a I PorcentajeEje prim.

e ¡nterm.
E¡es

interm, y
secund.

35/1 8
35/1 I
35/1 I
35/1 8
35/18

37/16
35/23
32/27
29/30
30/35

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

37,11
56,42
72,61
88,83
100,00

Engrase con 0,85 litros de aceite h¡poide para caja de veloc¡dades
según norma APl, clasificación GLS. Viscosidad:

- SAE 90 (temp. amb¡ental por encima de +S"C);

- SAE 80 (temp. ambiental por debajo de +S.C).
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MECANISMO DE SELECCION

Pedal en el pie izquierdo. Posición estándar de las velocidades.
lndicación por cristales líquidos 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 rotac¡ón tres horquillas en toma en los p¡ñones desplazables de
garras. Rotación del tambor por brazo articulado en toma en el bombín.
Enclavamiento de velocidades y de punto muerto por dedo art¡oulado.
Segur¡dad del enclavam¡ento del punto muerto por bola.

TRANSMISION SECUNDARIA

Ele de cardan simple alojado en el brazo oscilante en el lado derecho.
Montaje de estrías de los dos extremos. Eie compuesto de dos elemen-
tos con unión interna de goma que forma el amortiguador de par.

Par cónico trasero de dientes helicoidales que trabala en un baño de
aceite para transmisión hipoide (norma APl, clasificación GL5).
Contenido: 0,26 litros. Viscosidad SAE 80 ó 90 de acuerdo a la tempe-
ratura exterior (ver párrafo "Caja de velocidades").

Relación de reducción:

- 3,20 a 1 (32/10): estándar;

- 3,36 a 1 (37/11)r: opcional.
Reducción total (caja x par cónico):

Velocidades
Relación

a1

Velocidad a 1000 rpm

K75C
K 75-

K 75 (1990)
K 75 S.RT

1' 14,400
9,472
7,360
6,016
5,344

8,4s8
12,858
16,548
20,246
22,791

8,370
12,725
16,377
20,036
22,556

t K 75 de 1987 a 1989.

ALIMENTACION - INYECCION

ALIMENTACION

Depósito de gasolina de aluminio con capacidad total de:

- 21 litros (K 75 y K 75 S);

- 22 litros (K 75 RT).

Test¡go luminoso en el cuadro de ¡nstrumentos que se ilumina cuando
sólo quedan 5 litros de gasolina en el depósito. Utilización de gasolina
super con o sin plomo con un índice de octanos de al menos 98.

Alimentación de los inyectores por bomba de gasolina eléctrica de
rod¡llos alojada dentro del depósito. Filtro recambiable en el tubo de
salida de la bomba alojado tamb¡én dentro del depós¡to. Regulador en
la rampa de inyectores que mantiene una presión de 2,5 bar aproxima-
damente (2,3 en ralent0.

INYECCION

lnyección electrónica Bosch "LE-Jetronic". Sistema indirecto, intermi-
tente y simultáneo en los cuatro tubos. Tiempo de inyección variable de
1,5 a 9 milisegundos determinado por los parámetros siguientes:

- Temperatura y volumen de aire aspirado (caudalimetro de aire);

- Abertura de las mar¡posas de gas;

- Régimen motor;

- Temperatura del motor (líquido de refrigeración).

Sistema de corte de la inyección durante la deceleración dirigido por
un contactor de las mariposas de gas en posic¡ón cerrada.
Restablecimiento de Ia inyección a 2 000 rpm para evitar el calado del
motor.

Limitador de régimen por corte de inyección cuando el régimen alcan-
za 8 900 rpm.

Sistema de enriquecimiento de dos posiciones para los arranques en

frío. Palanca en el manillar y cable que conectan la rampa de tubos de
admisión. Testigo luminoso del estárter en el cuadro de instrumentos
(hasta 1990). Régimen de ralentí: 950 t 50 rpm.

FILTRO DE AIRE - ESCAPE

Filtro de aire único de papel. Toma de aire frontal en la derecha del
rad¡ador con conducto que conecta la caja del filtro de aire.

Sistema de escape tres en uno de acero inoxidable.

EQUIPO ELECTRICO

ENCENDIDO

Encendido Bosch VZ-52 L electrónico digital sin contactos, de mando
por microprocesadores. Encendido de efecto Hall alojado en la parte
delantera del motor. Rotor fijado en la parte delantera del cigüeñal.
Estator de dos captadores a 120" fijados en una chapa. Ajuste del pun-
to de avance por modificación de la posición de la chapa. Unidad de
encendido Bosch 0 227 401 OO3 fijada en la parte delantera del cuadro
bajo el depósito de gasolina.

Tres bobinas H. T. Bosch O 221 125 010 fijadas en el cárter de
embrague en el lado izquierdo.

Tres bujías de casquillo largo de A 12 x 19 mm. Monta.ie preconiza-
do:

-BoschX5DC;
- Beru 12-5 DU;

- Champion A6YC.

Separación entre electrodos: 0,6 a 0,7 mm.

Avance de encendido inicial de 6" antes PMS a 950 a 50 rpm (ralentO
controlable mediante Ia lámpara estroboscópica. Variación electrónica
del avance en función del régimen motor. Caída a 6" a I 77O em pa'a
limitar el régimen motor. Comienzo de la corrección del avance a 1 300
rpm. Fin de la corrección a I770 rpm. Orden del encendido: 3-1-2
(numeración de delante hacia atrás).

CARGA Y ARRANQUE

Alternador trifás¡co de rotor inductor bobinado Bosch 0 120 339 546
de 460 W bajo 14 V. Conjunto rectificador de 9 diodos y regulador elec-
trónico incorporados en el alternador. Alternador fijado en la parte pos-
terior del motor en el cárter de embrague. Accionamiento por un eje con
piñón de dientes oblícuos en toma en el piñón de transmisión del cigüe-
ñal. Relación de multiplicación: 1,5 a 1. Sentido de rotación inverso al
del cigüeñal que contribuye a la anulación del par de reacción del eje
del motor. Turbina de refrigeración. Bloques de goma amort¡guadores
dentro del acoplamiento del alternador en el eje de arrastre.

Batería BMW-Mareg 520-15. Capacidad: 20 Ah a 12 V.

Dimensiones: longitud 180 x anchura 80 x altura 170 mm. Negat¡vo a
masa.

Motor de arranque N¡ppon Denso 02 8000/8990 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 piñón con rueda libre de rodi-
llos de bloqueo en el eje de accionamiento del alternador.

S¡stema de corte de la alimentación del arranque a partir de 711 rpm.
motor

ILUMINACION Y SEÑALIZACION

Proyector de cruce asimétrico halógeno:

- Redondo de 180 mm Bosch 0 303 851 100 (K 75 y C);

- Rectangular 195 x 135 mm Bosch 0 303 051 110 (K 75 S y RT).

Cruce/carretera: 12 V - 60/55 W halógeno H4.

Luces de posición: 12 V - 4 W.

Luz trasera: 12 V - 10 W.

Luz de stop: 12 V - 21 W.

lntermitentes: 12 V - 21 W (x 4\.

Testigos luminosos en el cuadro de instrumentos. Sistema de parada
automático que anula los intermitentes pasados 12 segundos de funcio-
namiento o cuando la moto ha recorrido 210 metros.
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Testigos de intermitentes izquierdo y derecho: 12V - 4W (x21.
lluminación del cuadro de instrumentos: 12 V - 3 W (x 4).
lluminación del reloj: 12 V - 3 W (opcional en la K Z5 C y 75 mod. 87

a 89).

. Testigos de la reserva de gasolina (S l), del faro, del control de frenos,
del .sistema ABS (opcional), del punto muefto, de la presión de aceite,
de la carga, del estárter (hasta 1990) y de la temperaiura del líquido de
refrigeración: 12 V - 3 W (x 9).

Fusibles de protección:

- 7,5 A en el circuito de testigos del cuadro de ¡nstrumentos (frenos,
punto muerto, indicación digital de las velocidades, presión de aceite,
carga, estárter, temperatura, reserva 5 l);

- 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;

- 15 A en los circuitos de intermitentes y del reloj;
- 15 A en los circuitos de bocinas y del ventilador.

PARTE CICLO

CUADRO

Cuadro de rejilla de tubos de acero soldados con la parte inferior
abiena y soportando el bloque motopropulsor en S puntos. Columna de
dirección montada en dos rodamientos de rodillos cónicos. Angulo de la
columna de direcc¡on: 63,5 " (en vacío), 62,5. (con piloto). Avance del
pivote en la rueda delantera: 101 mm (en vacío), 105 mm Gon piloto).

HORQUILLA DELANTERA

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

Carrera total de la horquilla delantera:

- 185 mm en la K 75 C y K 75 (87 a 89);

- 135 mm en la K 75 (a partir de 90) - K 75 S y RT.
Cantidad de ace¡te por brazo:

- 330 cm3 para la K 75 C y K 75 (82 a 89);

- 280 cm3 para la K 75 (a part¡r de 90) - K Z5 S y RT.
Ut¡lización de aceite hidráulico (por ejemplo, Bel-Ray Fork Oil with

"Sea Well" SAE 5, BP Aero Hydrautik ftuid, Bp Otex HLir 2849, Castrot
Fork Oil extra Light, Castrol DB Hydraulik fluid, Castrol Shock Absorber
Oil 1/318, Castrol LHM (para temp. inf. a 0.C), Esso Univis 13, Mobil
Aero HFA, Mobil DTE 11, Shell Aero Fluid 4, Sheil 4001).

SUSPENSION TRASERA

Tipo Monolever (brazo oscilante de un sólo brazo y amortiguador úni-
co en el lado derecho). Brazo oscilante en aleación ligera que se articula
en el cárter de caja de velocidades por mediación de dos rodamientos
de rodillos cónicos. Brazo único en el lado derecho hueco que cont¡ene
el eje de transmisión y soporta por detrás el cárter del par cónico.
Amortiguador combinado hidráulico + muelle de paso variable.
Oscilación total: 110 mm. Reglaje del tarado del muelle en tres posicio-
nes.

FRENOS

a) Modelo K 75 C - K 75 mod. 87 a 89:

Frenos delanteros de disco doble de mando hidráulico de fabricación
Brembo. Cilindro maestro con pistón de A fi mm. Dos pinzas de freno
fijadas en dos pistones opuestos de O 38 mm. pastillas de freno sem¡-
metálicas (sin amianto). Superficie de frenado de cada pinza: 37,S cm2.
Límite de desgaste de las guarniciones: 1,S mm.

Dos discos de acero inox¡dable A 2BS x 4 mm. pista de frenado per-
forada.

Utilización de un líquido de freno según norma DOT 4.
Freno trasero de tambor de A 200 mm. l\¡ando de mordazas por leva

simple accionada por varillas y pedal en el pie derecho. Guarniciones
pggadas semimetálicas (sin amianto). Dimensiones: long. 175 x anchura
25,4 x espesor 4,5 mm.

Contactor de stop en cada mando de freno delantero y trasero.
Circuito de control del funcionamiento correcto en cada puesta en mar-

cha por apagado de un testigo en el cuadro de instrumentos actuando
al mismo tiempo sobre los dos mandos.

K 75 (a partir de 90) - K 75 RT-K 75 S:

Freno delantero de disco doble idéntico al de los modelos K 75 C y K
75 mod. 87 a 89 (ver anteriormente).

Freno trasero de disco simple de mando hidráulico, fabricación
Brembo. Características iguales a las del freno delantero, a excepción
de un disco de pista no perforada.

9iqlelna antibloqueo ABS (opcional en todos los modelos, salvo en
la K 75 c y K 75 mod. 87 a B9):

Sistema electrónico de antibloqueo de las ruedas de origen FAG
Kugelfischer actuando ¡ndepend¡entemente en cada circuito de irenado.

Una unidad de mando electrónica Hella de dos vías.
Dos moduladores de pres¡ón (uno por circuito) electromagnéticos.

. Dos generadores de impulsos (uno por rueda) compuestos de ruedas
dentadas (100 dientes) y de captadores electromagnéiicos.

Dos test¡gos en el cuadro de instrumentos que al apagarse indican la
puesta en servicio del sistema ABS y al encenderse la parada de este
debido a una avería.

RUEDAS

Ruedas de fundición en aleación ligera con perfil "MT" para neumáti-
cos Tubeless. características:

- Delantera: 2,50 - 18 MTH 2;

--Trasera: 2,75 - 18 MTH 2 (K 75 C y K 75 mod. 87 a 89); 2]5 - j7
MTH (otros modelos)"

NEUMATICOS

Neumáticos Tubeless de la serie H (K 75 y C) y de la serie V (K 75 S
Y RT)

Dimensiones:

Delantera Trasera

K75CyK75(87a89)
K 75 (1990)
K75SyRT........

100/90 H 18
'100/90 H 18
100/90 v 18

120190 H '18

130/90 H 17
130/90 V 17

Presión de los neumáticos en frío (bar-Kg/cm2)

DIMENSIONES Y PESOS

Neumát¡cos serie H Neumáticos serie V

Solo Duo Solo Duo

Del Detr Del Detr Dél Detr Del Detr

Pob¡ación/carretera
Autopista

2,OO
2,25

2,50
2,50

2,30
2,50

2,90
2,90

2,21
2,2Í

2,50
2,70

ttR
2,70

2,70
2,90

K75yC K75S K75RT
Longitud (mm)
Ancho total con retrovisor
(mm)
Altura total (mm)
Altura hasta el sillín (mm)
Distancia entre ejes en
vacío (mm)

Altura al suelo en vacío (mm)
Peso total con carga
autorizado (Kg)

Reparto delantero/trasero /Kg)
Repano delantero/trasero (%)

2 220

900
1 300
760

1 516
175

228
105/123

46/54

2 220

1 516
175

229
107/122
47/53

810
1 290
810

2 220

916

810

1 516
175

258
123/135

48/52
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Si existe un constructor que fije su objetivo
en la estandarización de sus modelos ese es
BMW. Esta es una de las característ¡cas, poco
frecuentes en nuestros días, que siempre ha
diferenciado a este constructor bávaro. tanto
por las famosas "flat twin" que por esta última
generación de motores K que es objeto de
nuestro estudio. La K 100 y la K75 están ínti-
mamente relacionadas, lo que para nada resulta
asombroso ya que los dos modelos se han
estudiado a la par, aunque no hayan aparecido
al mismo tiempo.

La elección de BMW fue muy simple: propo-
ner dos cilindradas diferentes, jugando con el

número de cilindros. Así, un motor K 100 pasa

a ser un K 75 ret¡rándole un cilindro. Esta solu-
c¡ón presenta numerosas ventajas, como el

usar las mismas dimens¡ones de las piezas
cuando no las p¡ezas mismas. El diámetro inter-
no y la carrera no se modifican, lo que permite
conservar una distribución similar (diámetro de
las válvulas), una alimentación/inyección basada
en los mismos reglajes. Esta estandarización
extrema reduce considerablemente los costes
de estudio y fabricación de las piezas al poder
utilizar las mismas máquinas para su realiza-
ción, aunque algunas de ellas difieran entre sí al

depender del número de cilindros.
La preferencia de BMW por estos tres cilin-

dros es pues puramente racional, contrariamen-
te a otros constructores que han optado por
esta motorización de acuerdo con sus propias
técnicas, y a las repercusiones comerciales que

ello podría acafiear. Recordemos que los cons-
tructores de motos interesados en los motores
de tres c¡lindros no son pocos tanto en Europa
como en Japón. Triumph, B. S. A., Laverda y

Yamaha para no centrarse sólo los motores de
4 tiempos. Triumph, tras un largo período de
ausencia, persiste y aboga por esta técnica con
la sorprendente aparición de sus nuevos mode-
los Trident 750/900 y Trophy 900.

El motor de la BMW K 75 es, como no, muy
diferente de sus demás producciones, igual que

la K 100 lo es en relación a los 4 cilindros de la
competencia. Esto último es lo que veremos a

continuación.

BLOQUE MOTOR
Y TRANSMISION

Con las K 75 y 100 se ha hecho borrón Y

cuenta nueva. Siguiendo el ejemlo de Max Friz,
padre de la "flat-twin" en 1923, Josef Fritzen-
wenger tubo la particular idea del conjunto
motor-transmis¡ón que había desmontado y
cuya patente presentaría el 1 de febrero de
1979 ante la Oficina de Patentes Alemanas, con
el nombre de "Compact Drive System BMW".

Lo orig¡nal no es la disposición longitudinal de
los 4 cilindros, pues hace poco otros construc-
tores, como F. N, ya la han aplicado en su 750
cm3. Y ya no io es tampoco la refrigerac¡ón
líquida ni Ia distribución por dos árboles de

cv kw

I

Curvas cáracterísticas del motor BMW K 75.
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Grupo motopropulsor
de la K 75.

Corte transversal del motor K 75 v¡sto por detrás.
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Esquema.que muestra Ia d¡spos¡ción de
/os eles de transm¡s¡ón, s¡endo el eje

intermediario del motor una de las prin-
cipales originalidades de este motor.

levas en cabeza. La origínalidad reside en los
motores de la serie K, con su cárter cilindro
acostado horizontalmente en el lado izquierdo,
con el doble objeto de ganar en altura (y con
ello bajar el centro de gravedad) y de poder
acceder sin probemas a los órganos habituales
sujetos a los reglajes, tales como las válvulas y
la rampa de inyecc¡ón. Esta orientac¡ón también
permite alojar por la parte superior e infer¡or del
motor los órganos principales (motor de arran-
que, altemador, bomba de aceite y bomba de
agua).

Se requiere cierta audacia para imaginar una
disposíción así- ¿Es la cota asimétrica lo que ha
desagradado a los japoneses hasta perder el
interés, precisamente ellos, quienes tántas ide-
as nuevas aportan? BMW ha partido de priori-
dades de orden práctico bien diferentes. Entre
ellas, la de concebir un motor para moto
tomando prestada la técnica automovilística
con toda la experiencia adquir¡da en este sec-
tor. Más todavía, BMW ha querido probar que
un motor concebido para automóviles puede
hacerse servir para moto.

Este motor es un bloque compacto, casi
cúbico de tal modo que sus flancos son planos
y está suspendido en el cuadro contribuyendo
directamente a la rigidez de la parte ciclo.

Este bloque, todo él en aleación ligera, está
compuesto de un cárter c¡lindro donde van fiia-
dos, fateralmente, la culata monobloque, a la
izquierda, y el cigüeñal oculto bajo una tapa, a
la derecha. Por delante se encuentra el mando
de distribución y el conjunto de bombas de
aceite y de agua (piezas idénticas a las de la K
100), mientras que por detrás va fijado el cárter
de embrague. Por encima del bloque c¡lindros
se encuentra un cárter inferior que cont¡ene el
aceite y el eje motor. Todo está racionalmente
dispuesto. En conjunto, los órganos son accesi-
bles sin retirar el motor del cuadro y tras unos

pocos desmontajes como el del encendido, el
conjunto de bombas de agua y de aceite, la
distribución, la culata y, excepcionalmente, el
cigüeñal, las bielas y los pistones.

CULAIA
Monobloque en aleación ligera, fijada lateral-

mente en el lado izquierdo por I tornillos.
Protegida por una tapa, esta. culata encierra
dos árboles de levas en cabeza y seis válvulas
cerradas por muelles simples de paso constan-
te. Dos empujadores con pastilla de reglaje
tapan las colas de válvulas.

Las válvulas tienen 34 mm de diámetro las de
admisión y 30 mm las de escape, con un ángu-
lo muy reducido entre ellas (2 x 19'), lo que
permite, además de procurar conductos rectilí-
neos que favorezcan la salida de los gases,
obtener unas cámaras de combustión compac-
tas propicias para las relaciones de combustión
elevadas con pistones de cabeza casi bien pla-
na. El ligero descentrado entre las válvulas de
admisión y escape permite alojar las bujías más
cerca del centro de las cámaras de combustión
(lo que favorece la inflamación rápida de los
gases). Hasta aquí las características son
comunes a las de la K 100. Por el contrario, las
K 75 de no más de dos años incorporan unas
cámaras de combustión casi hemisféricas, lo
que perm¡te alcanzü la relación de combustión
de 11,0 a 1. Recordemos que las cámaras de
combustión de las K 100 tienen una forma muy
particular (triesférica) y que su menor capacidad
conlleva una relación de compresión un poco
más débil (10,2 a 1).

DISTRIBUCION
Los creadores de este motor se han visto

todavía fuertemente inspirados por la tecnología
para automóv¡les. Esto no sorprende, pues el
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padre de los 4 cilindros es el ingeniero M.
Probst, que viene del servic¡o de competición
automovilística de BMW.

Los dos árboles de levas en cabeza giran
d¡rectamente en la aleación de la culata con
apoyos desmontables. El mando de los árboles
es asegurado por una cadena simple de rod¡-
llos, todo en la parte delantera del motor. Su
accesibilidad es pues total. El piñón que arras-
tra la cadena está enclavado en el extremo del
cigüeñal al igual que los piñones de los árboles
de levas. Los piñones no están fabricados
directamente en el cigüeñal o en los árboles de
levas, lo que reduce los costes de reparac¡ón
en beneficio del usuario. No existe una correa
dentada, lo que aumentaría el volumen del
motor y requeriría una estanqueidad en los
árboies de levas y del cigüeñal, ni cadena s¡len-
ciosa, cara y pesada.

El gu¡ado de esta cadena es particularmente
cuidadoso, ya que el ramal tensado está prote-

BMW uK 75,

El patín montado entre los piñones tiene una
forma especial para guíar peÉectamente la

cadena de distribución (foto RMr.

f------\-,/

/-7 -)
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Co¡te del motor K 75 que muestra la distribución de dos árboles de levas accionados
por una cadena de rod¡llos s¡mples.
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gido por un túnel de material sintético, el ramal
entre el piñón del árbol de levas recibe una
pequeña guía y el ramal llamado libre es aplica-
do por un patín giratorio largo, solicitado por un

tensor automático. Este tensor rec¡be la presión

hidráulica del motor y está dotado de un siste-
ma de antirretorno de trinquete, para evitar los
golpeteos de la cadena en el arranque, cuando
la presión hidráulica no se ha alcanzado- El ten-
sor no necesita mantenimiento alguno.

Este mando en el extremo de los árboles de
levas en un multicilindro se mantiene raramente
en una moto. Es cierto que los motores de la

serie K adoptan numerosas tecnologías automo-
vilísticas, y este último punto citado es un ejem-
plo. Esta disposición racional presenta la gran
ventaja de Ia accesibilidad, con un desmontaje
mínimo" Lo mismo ocurre con los dos árboles
de levas y los empujadores, debido todo ello a
la disposición padicular de estos motores.

PISTONES. BIELAS -
CIGÜEÑAL

Aunque los pistones son a menudo accesi-
bles con el motor en el cuadro, no ocurre Io

m¡smo con las bielas y el cigüeñal, que hasta
ahora necesitan la abeñura del cárter motor. La
disposición y la concepción de los motores K

75 y K 100 permiten un acceso fácil a estos
tres elementos asi como a los semicojinetes de
bielas y del cigüeñal. No olvidemos que el

embrague no está montado en el extremo del
cigüeñal, sino en el eje intermediario de¡ motor,
que permanece en su sitio. Dicho de otro
modo, nada impide el desmontaje del cigüeñal
lateralmente por el lado derecho después de
ret¡rar la tapa (y el encendido) y la cadena de
distribución. Las bielas salen con su pistón res-
pectivo después de sacar la culata. Esto es
nuevo y simple.

Los pistones del motor K 75 difieren ligera-
mente de los del K 100, a pesar de que su diá-
metro sea el mismo. La diferencia está en la

forma de la cabeza, plana la de los pistones de
la K 100, y ligeramente prominente la de los
pistones de la K 75. La forma diferente de las
cámaras de combustión ha hecho posible este
pequeño cambio, lo que causa un aumento
sensible de la relación de compresión. Los pis-
tones en aleación ligera fundida tienen su paso
de eje 1,0 mm descentrado en el lado de la
admisión (hacia arriba) para reducir los ruídos
de la falda. Los tres segmentos están en la par-
te superior del bulón. El segmento superior se
llama "de rodaje", pues se estudia que su
superficie de roce tome rápidamente la forma
del cilindro durante los primeros momentos de
funcionam¡ento del motor. Una K 75 nueva con-
sume un poco de aceite y desprende humo

azul en el arranque. No hay que sorprenderse
ya que todo vuelve a la normalidad una vez que
ha terminado el rodaje.

El cigüeñal de la K 75 forma parte del lote
(limitado) de piezas específicas y que difiere del
de la K 100. Girando sobre 4 alojamientos de
bancada, el calado de los tres cuellos es de
120". De los cuatro juegos de semicojinetes,
uno es de forma panicular para asegurar el

calado axial del cigüeñal. Notemos que des-
pués de los modelos de 1988 -K 100, entre
ellos- este calado es confiado a un sólo semi-
cojinete (el que está en el lado del cárter),
mientras que el que está en el lado del protec-
tor es un semicojinete clásico.

Como hemos dicho anteriormente, la transmi-
s¡ón no se produce directamente en el extremo
del cigüeñal como en las "flat-tw¡n", sino en el

extremo del eje intermediario arrastrado por
piñones después del cigüeñal. Para reducir la

longitud del cigüeñal (y por ende la del motor),
el piñón motor está directamente fabricado en
la última masa. Veremos más ade¡ante que el

eje intermediario tiene, también para el motor K

75, la función de equilibrado.
Las bielas, idénticas a las del motor K 100,

tiene su cabeza montada en los semicojinetes
delgados y su pie con casquillo, como mues-
tran 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. Recor-
demos que esta técnica no es nueva en motos
y no se puede dejar de pensar en Moto Guzzi,
que fue el precursor de las motos de serie.

El cárter motor se compone del carter cil¡n-
dros (pieza maestra) y de los diferentes elemen-
tos que se añaden.

El cárter cilindros contiene todos los elemen-
tos del equipaje móvil (pistones, bielas y cigüe-
ñales). Como en las "flat-twin" a partir de 1981,
los diámetros internos completamente en alea-
ción ligera tienen un tratam¡ento de su superfi-
cie en carburo con niquel y silicio bautizado
"Scanimet". Además de ganar el peso en rela-
ción a un bloque con camisa, esta técn¡ca favo-
rece los cambios térmicos y procura una resis-
tencia al desgasie 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 lapado por la
derecha con una tapa que da acceso al cigüe-
ñal, a las bielas y a los pistones. Delante se
encuentra la tapa de la cadena de distribución
y por detrás está fijado el cáfter de embrague.

La parte inferior del cárter cilindros recibe un

cárter de aceite. Su volumen ¡nhabitual denota
que no sólo contiene aceite motor, sino que
también 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 cár-
ter de aceite están emparejados para asegurar
un montaje correcto del eje intermediario y, por
ello, no están disponibles por separado. Es una
lástima que ya no se practique el montaje en
dos apoyos, ciertamente debido a los proble-
mas de rigidez que presenta, pues el coste de
separación sería bastante infer¡or.

ENGRASE Y
REFR¡GERACION

La bomba de aceite y la de agua de la K 100
son gemelas, es decir, están una junto a la otra
contenidas dentro de un pequeño cárter común
f¡jado en la parte del motor. Este montaje tan

particular permite un desmontaje muy rápido
del conjunto debido, por un lado, a su dispodi-
ción y, por otro lado, al acoplamiento de la

transmisión por un arrastre en el extremo del
eje intermediario motor" Bien entendido, hay
asegurada una estanqueidad entre ¡as dos
bombas o, más exacto, existe una doble estan-
queidad más ef¡caz y permite que el deterioro
de una de las juntas no tenga mayores conse-
cuencias. Por otra parte, un taladro practicado
en el cuerpo de las bombas permite drenar el
líquido que dejaría pasar la junta defectuosa e

informa ¡nmediatamente al usuario del origen de
la pérdida en función de la naturaleza del líqui-
do que se pierde.

Circuito de engrase

BMW no ha elegido la bomba de aceite trocoi-
dal 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-

Circuito de engrase
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Circu¡to de refrigeración
Tapón de tlenado del circu¡to - 2. Vaso de expansión - 3. Radiador de fluio transversal -

4. Termostato - 5. Termocontacto - 6. Bomba de agua.

mientras una informa al s¡stema de inyección de
gasol¡na de la temperatura del motor, la otra
permite la puesta en marcha del ventilador eléc-
trico cuando el líqu¡do alcanza los 103'C. A
partir de los 111'C, el testigo luminoso rojo en
el cuadro de instrumentos se ilumina alertando
al usuario de un recalentamiento del moior.

El circuito de refrigeración se mantiene bajo
presión constante de 1,1 bar gracias a una vál-
vula integrada al tapón de llenado. Cuando la

temperatura aumenta el volumen del líquido, la
presión sube hasta que la válvula de abre
dejando que el excedente se escape hacia un
pequeño depósito o vaso de expansión. El

mantenimiento a presión ligera permite alcanzar
una temperatura más elevada del líquido sin
que entre en ebulilción. Cuando el motor se

enfría, el volumen del líquido contenido en el

circuito disminuye creando una depresión y otra
válvula integrada al tapón de llenado se abre
0,1 bar dejando bombear el liquido en el vaso
de expansión que sirve en c¡erto modo de
reserva. Por ello se d¡ce que el circuito de refri-
geración es de nivel constante gracias a las
funciones de las dos válvulas del tapón y del
vaso de expansión. Un tubo transparente per-
mite comprobar el nivel dentro del vaso, con el

motor en frío, debiendo añadir liquido en caso
necesario en el vaso y no al circuito.

EJE INTERMEDIARIO MOTOR
Contrar¡amente a las "flat-twin", el cigüeñal

de las K 100 no acciona directamente la trans-

Cuerpos de las bombas con, por una pafte, los
engranajes de la bomba de aceite y, pot la otra
pañe, la turbina de la bomba de agua. BMW ha
aprovechado el arrastre por piñones de la bom-
ba de agua para fabricar una bomba de ace¡te

(foto BMI).

najes menos costosa de fabricar, pero de d¡men-
s¡ones completamente inhabituales. La explica-
ción está en que la bomba de aceite g¡ra con el
régimen motor ya que es accionada por el eje
¡ntermediario motor. Por regla general, las bom-
bas de aceite giran mucho más lentas (las bom-
bas de las "flat-twin" de las series 5 a 7 en el
extremo del árbol de levas giran a medio régi-
men). En consecuencia, para evitar la cavitación
es preciso recurrir a piñones grandes y a pasos
de aceite de gran sección. Además, la elección
de una bomba de engranales perm¡te accionar la
bomba de agua a un régimen menor al del
motor adoptando piñones de dimensiones dife-
rentes. Ten¡endo en cuenta las dimensiones de
esta bomba de engranajes, el caudal de aceite
alcanza un récord con 3 500 l/h al régimen máxi-
mo. o sea, ¡un litro por segundo...! Recordemos
que la bomba trocoidal de las "flat-twin" soporta
un caudal de 1 400 l/h, lo que ya fue excepcio-
nal en la serie 5 que apareció en 1970.

El circuito de aceite se establece así: la bom-
ba ¡mpulsa el aceite hacia el cárter inferior a
través de un tubo de aspirac¡ón provisto de fil-
tro. El aceite al salir de la bomba es dirigido
hacia un cartucho filtrante recamb¡able con una
válvula de derivación (by-pass) que se abre
cuando la diferencia de pres¡ón del filtro alcan-
za 1,5 bar. Es decir, si la suciedad del filtro
hace subir la presión a 1,5 bar, la válvula se
abre para asegurar no obstante el engrase del
motor, pero en este caso el aceite ya no es fil-
trado. El manocontacto está fijado en la sal¡da
de la bomba en un canal que une la válvula de
descarga. Así, la menor subida de presión se
registra justo antes de que el motor sufra. La
válvula de descarga regula la presión de ace¡te
para que no sobrepase los 5,4 bar.

En la salida del filtro, el aceite pasa al canal
princ¡pal del cárler crlindros para dirigirse hacia
los 4 alojam¡entos de bancada del cigúeñal.
Unos taladros internos en el cigüeñal comuni-
can los cuellos para el engrase de las cabezas
de bielas- El acerte proyectado lubrifica las
paredes de los cilindros y las cabezas de bielas
a la altura de los bu¡ones están engrasadas con
el vapor de aceite. En el alojamiento de banca-
da delantero del cigüeñal se ¡nserta un canal
destinado a lubrificar los árboles de levas. El

aceite llega primero al alojam¡ento delantero del
árbol de levas de escape para ser conducido al
alojamiento delantero del árbol de levas de
admisión por otro canal. El taladro axial de
cada árbol de levas y los canales radiales con-
ducen el aceite a los demás alojamientos de
bancada. Las levas y los empujadores son
lubrificados por el aceite que queda en los alo-
jamientos a su nivel. En el canal que alimenta
los árboles de levas existe un pequeño taladro
que comunica el tensor hidráulico de cadena de
distribución.

Subrayemos una originalidad de este circuito
de engrase. Para regularizar la presión dentro del
circuito, hemos visto que la válvula de descarga
se abre para dejar escapar el excedente de acei-
te. En lugar de volver al cárler de aceite como
en un c¡rcuito clásico, este excedente pasa por
un taladro central del eje de accionamiento de la
bomba y del eje intermediario motor para engra-
sar 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 bomba de aceite, sum¡nistra un máximo de
12 OOO Vh. Esta turbina pone en movimiento el
líquido dentro del circuito de modo que el líqu¡-
do refrigerado dentro del radiador sea enviado
al cárter motor.

El radiador de cara a la carretera es de flujo
transversal. La tubería es de aluminio y los dos
depósitos de agua son de plástico. Se trata de
una concepción moderna de radiador ya plas-
mada en los automóviles. El termostato. llama-
do también válvula termostática, tiene la parti-
culáridad de estar fijado no en el motor, sino en
el radiador. Su función sigue siendo la misma, a
saber, permrtir que el motor alcance de modo
ráp¡do su temperatura normal de funcionamien-
to. Con el motor en frío, el radiador está corta-
circuitado circulando el líquido exclusivamente
dentro del motor. A padir de los 85"C, el ter-
mostato reduce el retorno directo del motor
hacia la bomba comenzando a abrir el circuito
del radiador y el de aquella hasta los 92'C.,
temperatura a partir de la cual la circulación se
hace enteramente por el radiador.

Una sonda.térmica atornillada en el tubo de
retorno de la culata contiene dos resistencias:

-13-



En esta v¡sta destaca el arrastre por el cigúeñal del alternador y del eje intermediar¡o motor que
t¡ene la función de eje de equil¡brado. Por delante de este eje se arrastran las bombas de aceite y

de agua.

misión. Esta función la t¡ene un eje intermedia-
rio contenido denfo del cárter inferior.

Este eje es arrastrado por piñones de dientes
rectos, a diferencia de los piñones del motor K
100, que son de dientes oblícuos. El piñón con-
ductor está fabricado directamente en la masa
trasera del cigüeñal como hemos visto anterior-
mente. El arrastre se hace con el régimen
motor, pero el sentido de rotación es inverso al
del cigüeñal.

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

- Girando el sentido lnverso al cigüeñal, el eje
contribuye a la anulación del par de inversión
de motor, recordando que la masa del alterna-
dor también ayuda a ello;

- Sirviendo de transmisión, permite obtener la
mejor posición del motor en el cuadro para un
equilibrio óptimo de la moto, sin preocuparse
del descentrado inevitable del cigüeñal con la
transmisión;
- Su extremo delantero permite accionar otros
elementos: la bomba de aceite y la bomba de
agua, como ya hemos visto.

El p¡ñón del eje intermediario motor de dren-
tes rectos posee un sistema de regulación
automático del juego entred¡entes para hacer la
transmisión más silenciosa. Se trata de un plato
dentado unido al piñón y sujeto a presión por
un muelle de d¡afragma. El plato es ligeramente
descentrado por un anillo elástico de posiciona-
miento. De este modo, el plato dentado regula
el juego entredientes cuando los piñones no
están bajo carga, en particular, al ralentí.

Función de equilibrado

En contraste con el motor K 100, la diferencia
esencial del eje intermediario motor cumple la
función de eje de equilibrado.

En un motor de tres cilindros en línea, los
cuellos están generalmente dipuestos a 120'. Al
funcionar el motor, el cigüeñal está sometido a
esfuerzos de torsión y flexión, deb¡do a que las
masas que se oponen nunca son iguales y
están descentradas unas en relación a las
otras. Así, de acuerdo al punto central del
c¡güeñal (punto 0 en el d¡bujo), se crean oscila-
ciones en los dos planos vertical y horizontal.

Para contrarrestar estas fuerzas, existen 2, 4

-14-
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Posicionamiento de los contrapesos en el eje (a izqu¡erda) y en el cigüeñal (a derecha)
para obtener un equil¡brado óptimo (ver el texto).

ó 6 contrapesos. En general, la solución de 4
contrapesos es la más corriente, recordando
que su masa es equivalente y que su reparti-
ción es en cada extremo del cigüeñal en las
masas 1-2 y 5-6. Estos contrapesos están dis-
puestos en oposición con el cuello correspon-
diente con un descentrado de 30". Con cuatro
contrapesos, la masa del cigüeñal es muy cer-
cana a la solución de dos contrapesos y, evi-
dentemente, mucho más débil que si hubiera
seis. Por el contrario, las fuerzas aplicadas a los
alojamientos de bancada centrales, aunque
sean reducidas, son no obstante superiores a
las de una solución con seis contrapesos. A
pesar de ello, el equilibrado de un motor de tres
cilindros alineados con 4 contrapesos sigue
siendo el mejor compromiso.

Para mejorar el equilibrado, se mantiene Ia
solución, que BMW aplica en su motor K 75.

Conseguida la veloc¡dad de rotación (en sen-
tido inverso) del cigüeñal, los dos contrapesos

dispuestos en este eje, tienen la func¡ón de per-
feccionar el equiJibrado para que las fuerzas,
que quedan no obstante a la altura de los aloja-
mientos de bancada centrales, sean casi nulas.

Para ello, el movimiento del eje debe sincro-
nizarse con el del cigüeñal para que la función
de los contrapesos de cada una de las piezas
pueda completarse.

Los dos contrapesos de este eje están
opuestos y son de igual masa. Están ale.iados
uno de otro para reducir al mínimo las fuerzas
en los alojamientos centrales. El eje de equili-
brado está centrado en relación al cigüeñal de
modo que cada contrapeso esté opuesto al
cuello correspondiente (1 y 3) con un descen-
trado de 30'.

EMBRAGUE
Fiel a esta técnica, el motor K 75 está equi-

pado con un embrague para automóviles mono-
disco en seco. La diferencia esencial de este

Constitución del meca-
n¡smo de embrague

(foto RMI).



embrague, en relación al de las "flat-twin", es
que no está alojado en el volante motor, el cual
no existe como pieza mas que en el K 75. En
efecto, la inercia del volante motor de la K 75 la
proporciona principalmente el eje intermediario
motor, el alternador y el embrague. Estas pie-
zas, que giran en sentido inverso al c¡güeñal,
contribuyen en gran parte a la anulación del par
de reacción.

El embrague de Ia K 75 está montado en un
plato en aleeación ligera enclavado en el extre-
mo del eje intermediario motor. El disco es de
un diámetro inferior al del d¡sco del motor K
100 (165 mm en lugar de 180), lo que permite
una disminución de la inercia.

Se trata del mismo disco de embrague que el
de los modelos R 80. Cienamente, el par motor
de transmisión de la K 75 es más débil que el
de la K 100. El disco tiene una guarnición semi-
metálica (sin amianto) del mismo tipo que las
guarniciones de las pastillas de frenos, para
responder así a las normas en vigor en ciertos
países (en especial en Alemania).

El mecanismo de desembrague es a todos
los efectos comparable al de los motores "flat-
twin". Se trata de una bieleta que se art¡cula en
la cara posterior de Ia caja de velocidades y
que actúa sobre una varilla alojada ax¡almente
en el eje de entrada de caja para conectar con
el mecanismo de embrague. El estudio del sis-
tema de desembrague, tanto por lo que se
refiere a su mecanismo como a las relaciones
de las palancas, ha perm¡tido obtener un man-
do especialmente 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 75. Además de
encerrar el conjunto de piñones, está f¡jado al
cuadro sirviendo de soporte trasero del bloque

motor y, lo que resulta más raro, del brazo
oscilante. La afticulación del brazo oscilante se
produce pues en el cárter de caja lo que exige
una res¡stencia muy particular. BMW sigue así
el ejemplo de Moto Guzzi y fue el primer cons-
tructor en aplicar esta técnica en serie en las
V35 y V50 de 1976.

Dejando de lado el hecho de que sea de tres
ejes, la caja de velocidades de la K 75, que,
dicho sea de pasada, es idéntica a la de la K
100, es muy diferente a la de las "flat-twin". En
primer lugar, el cárter es muy trabajado y ner-

\m;

El eje de transm¡s¡ón con amoñ¡guador de
goma ¡ncorporado está alojado dentro del brazo

oscilante. Los pivotes de a¡'ticulación son en
aleación ligera (foto RMi).

ffi

ffi

Caja de velocidades de
tres eles, técnica bien
conoc¡da por BMW, y
nuevo mecanismo de
selección (foto RMT).
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vado por las razones explicadas más arriba; en
segundo lugar, su abenura es tapada por
delante y no por detrás; además, el eje de
entrada gira sobre dos rodamientos de rodillos
cónicos; y, por último y lo que es principal, el
sistema de selección exige un tambor de selec-
ción.

Ya se conocen las producciones japonesas
de horqu¡llas de selección en aleación ligera (en
especial en los motores de cross). BMW va

BMW (K 75D

más lejos al añadir un tambor de selección tam-
bién en aleación ligera. De este modo la reduc-
ción de la inercia del mecanismo mejora la pre-
cisión de la selección.

Añadamos que en la transmisión de la K 75,
el amodiguador de par interno de la caja cum-
ple la pesada función de absorber los golpes de
transmisión, ya que el eje intermediario motor
está desprovisto del amortiguador por bloques
de goma que sí rncluye el motor K 100.

Coñe de la caja de velocidades de fres e/'es con mecan¡smo de selecc¡ón de tambor.

De todas las piezas del
mecanismo de selec-

ción, sólo los ejes y la
estrella de enclavamien-

to son de acero. Las
horqu¡llas y el tambor

son de aleación ultralige-
ra, una técnica reservada
hasta ahora a la compe-

tición (foto BMT).



EJE . PAR CONICO

Contenido en el ramal único del brazo osci-
lante, el eje de transmisión de la K 75 es muy
diferente del eje de las "flat-twin". Es un eje
monobloque con cardan simple, donde el extre-
mo ranurado se sujeta en el eje ranurado de
sal¡da de caja. Un amortiguador de par con

La concentr¡c¡dad del eie
de a¡'ticulación del brazo

oscilante y del cardan per'
mite el montaie del eie de
transmis¡ón no extensible,

ya que la variación de longi-
tud es nula en la osc¡lación

de la suspensión, lo que
lim¡ta el mantenimiento.

Corte de la transm¡sión secundaria.

desplazable de caucho vulcanizado contenido
dentro de la funda del eje. No se trata pues del

amoniguador de rampa de los modelos "flat-
twin", lo que permite reducir la ¡nercia del eje y

el coste de fabricación así como eliminar cual-
quier manten¡m¡ento. No hay tampoco neces¡-

dad de añadir acelte al elemento del brazo

oscilante.
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El par cónico trasero de la K 75 es compara-
ble al de la K 100 y de los modelos "flat-twin"
R 80 de suspensión trasera Monolever. El cárter
es particularmente 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
rod¡llos cón¡cos en la corona.

ALIMENTACION
POR INYECCION

Kawasaki fue el primer constructor de motos
en aplicar la inyección electrónica en una
máquina de serie, en concreto en la Z '1000 H

de 1980. Posteriormente. la máquina japonesa
equipó los modelos ZX 11OO y Z 13OO con este
tipo de al¡mentac¡ón. Este g¡gante japonés, por
otra pafte, no ha dudado en recoger la expe-
riencia de Bosch en la materia para equipar
estos modelos.

Para los nuevos motores K75y K '100, BMW
ha seguido los mismos pasos, teniendo en

cuenta las numerosas ventaias que aporta la
inyección electrónica, el adelanto tecnológico
indiscutible de Bosch en este tema y el hecho
de que su estandar¡zación cada vez más amplia
en el sector automovilístico permite bajar los
costes de su montaje.

No obstante, la inyección en motos no nació
ayer. Ya durante la 2" Gúerra Mundial, Guzzi
trabajó en esta técn¡ca y los constructores ale-
manes de BMW y NSU lo relevarían acabada la

contienda. Por entonces se trataba de una
inyección mecánica cuya complejidad y precio
de coste, proporcionalmente mucho más eleva-
do en una moto que en un coche, llevaron a su

abandono y no pasó de su etapa experimental
para la competición.

Más cerca de nosotros en el tiempo,
Motobécane tuvo 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. alimentado por una inyección
electrónica conocida como Pant¡n y, utilizando
ciertos elementos "D-Jetronic", muy cercana a
la aplicada inicialmente por Kawasaki.

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

Componentes electrónicos de la unidad
de inyección "LE-Jetron¡c". (oto RMT).

La bomba de gasol¡na
y el filtro están sumer-
gidos en el depósito.
La retirada del tapón
permite acceder a ellos
(foto RMTL



Para concluir este rápido repaso, no olvide-
mos los modelos de motor con turbocompre-
sor, que se dejarían también pronto de lado,
pero que se beneficiarían casi todos de inyec-
ción electrón¡ca, como las Honda CX 500 y 650
Turbo, la Kawasaki ZX 750 Turbo y la Suzuki
XN 85 de 650 cm3. La excepc¡ón fue la Yamaha
650 Turbo equipada con carburadores.

Con la inyección de gasolina en su apogeo,
como es el caso de las inyecciones electrón¡-
cas, se garantiza el uso minimo de la fuente de
energía del motor, es decir, de gasolina. La
inyección electrónica permite controlar el caudal
de gasolina en función de numerosos paráme-
tros, mientras que los carburadores ofrecen el
líquido de modo más anárquico y contínuo,

ESQUEMA DEL SISTEMA DE INYECCION BOSCH "LE-JETRONIC"
1. Pulsador de arranque - 2. Llave de contacto principal - 3. Depós¡to - 4. Filtro de gasolina '

5. Bomba de gasol¡na sumergida - 6. Un¡dad de encendido - 7. Rampa de inyección '
8. Vátvula reguladora de presión de gasolina - 9. Relé de bomba - 10. Contactor de mariposas

de gas - 1 1 . Un¡dad de inyección - 12. Bob¡na de encend¡do - 13. Caia de adm¡s¡ón -
14. Caudalímetro - 15. Torn¡llo by-pass de ajuste del CO - 16. Inyector - 17. Mariposa de gas -

18. Tornillo de aire de ralentí - 19. Sonda de temperatura - 20. Batería - 21. Buiía - 22. Encendido.
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CORTE DE UN INYECTOR
1. Agu¡a - 2. Núcleo magnético - 3. Bobinado magnét¡co - 4. Conexión eléctrica - 5. F¡ltro.

suministrando una mezcla carburada de r¡queza
variable s¡n tener en cuenta la temperatura del
motor, el régimen motor ni la dens¡dad del aire
exterior. Además, Ia ¡nyección 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,
slendo este último criterio especialmente impor-
tante para el mercado americano.

El motor BMW K 75 íncorpora una inyección
electrónica Bosch "LE-Jetronic", cuya sigla L

(Luftmengenmessung) se refiere a la medición
del caudal de a¡re y la E a la "versión Europa""

1o) lmplantación de los elementos

El aire necesario para la mezcla entra al
motor por tres tubos de admisión con maripo-
sas cuya posición dosifica la cantidad. La
inyección asegura la dosificación correcta de
carburante según la carga y el régimen motor.

Los tres inyectores incorporan toberas cuya
abertura y cierre están asegurados por agujas
solidarias electroimantadas. Los ¡nyectores tie-

BOMBA ELECTRICA DE GASOLINA
Como bomba de alimentación, se utiliza
una bomba multicelular de rod¡llos arras-
trados por un motor eléctrico de exc¡ta-

ción permanente. El rotor, montado

excéntr¡camente en el cárler de bomba,
tiene dos rodillos metálicos periféricos

que, pegados hac¡a el exter¡or por la fuer-
za centrífuga, garantizan la estanqueidad
del sistema. La gasol¡na es conducida a

las cav¡dades que se forman entre los
rodillos y es comprim¡da en el conducto

de inyección. El motor eléctrico esta
sumerg¡do dentro de la gasolina. Sin
embargo, no existe riesgo alguno de

explosíón, pues el cárier de bomba nunca
encierra una mezcla inflamable. La bomba

comprime más gasol¡na de la que el
motor consume al máx¡mo para que siem-

pre subs/:sfa la presión en el c¡rcu¡to de
gasol¡na, independientemente de cuál sea
el régimen de func¡onam¡ento del motor.
La gasolina sobrante vuelve al depósito

por un conducto de salida. De este modo,
la gasolina compr¡mida s¡empre está fría y
se evita la formac¡ón de burbujas de vapor

dentro del circuito de gasolina.

1. Lado de escape - 2. Válvula antirretro-
ceso 3. Válvula de seguridad - 4. Lado de
admisión 5. Bomba multicelular de rodi-

Ilos - 6. lnducido del motor eléctrico.



CORTE TRANSVERSAL
DE LA BOMBA
DE RODILLOS

Este corte pone en ev¡-
dencia las variac¡ones

de volumen debidas a la
excentr¡cidad del rotor
de la bomba. Los rodi-
llos están pegados por

la fuerza centrífuga.
1. Lado de la presión -

2. Cárter de la bomba -
3. Rotor de la bomba -
4. Lado de la aspiración

5. Rodillos.

nen una conexión eléctrica paralela y se abren
al mismo tiempo por vuelta de cigüeñal. Bajo
una presión de 2,5 bar, la gasolina es inyectada
durante todo el tiempo de alimentación eléctri-
ca, aproximadamente 1,5 a 9 milisegundos.
Esta duración es calculada por la unidad de
mando electrónica en función del régimen
motor y de caudal de aire aspirado.

2o) Funcionamiento

a) Circuito de gasolina

La bomba de gasolina (5) y el regulador de
pres¡ón (8) aseguran el mantenimiento de una
presión constante de gasolina en los inyectores
(2,5 bar).

Esta bomba eléctrica de rodillos está sumer-

REGUADOR DE PRESIÓN
7. Retorno de la gasolina hacia el depósito

2. Cámara de gasolina - 3. Válvula -
4. Membrana - 5. Muelle - 6. Sopofte

de válvula - 7. Llegada de gasolina baio
presión - 8. Cámara de depresión '

9. Conducto de unión con uno de los
tubos de admisión.

Funcionam¡ento: La membrana (4) divide el
regulador de pres¡ón en dos cámaras: la
cámara de gasolina (2) y la cámara de

depres¡ón (8) en la que se aloja un muelle
que empuja la mambrana hacia arr¡ba. Bajo
el efecto de la presión de la gasolina que
llega a la cámara (2) y de la depres¡ón rei-
nante en la cámara (8) , la membrana (4)

está constantemente atraída hacia abaio.
Cuando el cúmulo de estas dos fuerzas
(presión de gasol¡na y depresión en la

admisión) es superior al empuje del muelle
(5), la válvula (3) se abre y perm¡te que el

exceso de gasolina vuelva al depósito y, al
mismo t¡empo, hace bajar la presión de

gasolina. Gracias a esta válvula, la diferen-
c¡a entre la presión de gasol¡na y la depre'
sión en la adm¡s¡ón se mantiene constante.
En consecuencia, la presión en los inyecto-
res (relativa en relación a la depresión en el

tubo de adm¡s¡ón) es regulada en este
caso a 2,5 Kg/cm2.
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Contactor de /as marlposas con contacto de
ralentí (1) y contacto da dbañtrra máxima (2) .

gida en la gasolina donlro dol dopósito (3), que
es de aluminio. lncluye urr tarniz d€ aspiración y
un filtro reemplazable (4) en el tubo de presión.
El caudal de la bomba rls (hl 45 l/h. Su alimen-
tación eléctrica se pro(Ju0o una voz que el
motor de arranque es allmonlado eléctricamen-
te por el relé (9) y el motor glra.

Ya filtrada, Ia gasoüna os conduc¡da hacia. la
rampa principal (7) a la que van conectados los
¡nyectores (16). El volilrne¡l (lo la rampa evita
las variaciones de presiórr on ol rnomento de Ia
inyección.

La alimentación d€ los lrlyo(fores se mantie-
ne constante por un ro1¡rrlixlor de presión (8)
que garantiza una dobb funclón.

- Retorno hacia el <lopósito de la gasolina
sobrante.
- Regulación de la presiórr orr los inyectores de
forma que el caudal cjo ostos riltirnos sólo esté
en función de la duración do la lnyección. Para
ello, el regulador tieno on cuonta a la vez la
presión reinante dentro dol oonducto de gasoli-
na que nace en la bor¡rl)(¡ y ln depresión de
admisión en el tubo de ¿xlrnlsión del 3er. cilin-
dro. De este modo oquilibrn l¡¡ dlferoncia entre
la presión y la depresión on un valor de 2,5 bar,
que será la presión on los inyocloros. Si no se
toma esta precauc¡ón, el aur¡enlo do la depre-
sión (sobre todo en ralentf) provocarfa la inyec-
ción de una cantidad de gasol¡na bastante
grande, o sea, un enr¡quécimlento exces¡vo de
la mezcla.

b) Circuito de aire

El sistema de admisión de aire regula el cau-
dal de aire en la combustjón para obtener un
llenado óptimo de los cilindros, condición nece-
sarla para una potencia y 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 (14) que
se eleva con el paso del aire de admisión cuan-
do el motor gira. A medida que varía la abertura
de las mar¡posas (17), la mar¡posa, que es soli-
citada por un muelle déb¡|, adopta una posición
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 aqué-
lla. Estas señales eléctricas son tratadas direc-
tamente por la unidad electrónica de mando de
la inyección (11) .

Un colector reparte el aire de admisión por
tres tubos (13) de longitud calculada. En cada
uno de estos tubos de admisión existe una
mariposa (17) .

Las mariposas están acopladas entre sí para
que las dirila un único sector. Un contactor (10)
acoplado al sector incluye un contacto de
ralentí para el corte de la inyecc¡ón al parar el
motor y un contacto de abertura total para el
enriquecimiento con plena carga.

Un tornillo (15) en la caja del caudalímetro sir-
ve para el ajuste del CO de los gases de esca-
pe. Actuando sobre é1, se modifica el volumen
de aire de by-pass no medido por el caudalíme-
tro y se cambia la mezcla aire-gasolina al ralen-
tí. El sistema de adm¡sión de aire después del
caudalímetro debe ser perfectamente estanco
para evitar el empobrecim¡ento de la mezcla.

lndependientemente de que las tres maripo-
sas de gas tengan exactamente la misma posi-
ción entre ellas (sincronización), la cantidad de
aire al ralentí debe ser idéntica para cada cilin-
dro, condición indispensable de un régimen de
ralentí estable. Para ello, cada tubo de admisión
lleva un tornillo de aire.

c) Circuito de mando electrón¡co
Los diferentes elementos que constituyen el

sistema electrónico intervienen en al duración
de abertura de los inyectores para optimizar la
mezcla aire-gasolina, teniendo en cuenta las
condiciones de funcionamiento del motor. El
consumo de gasolina está mejor regulado al
tiempo que los gases de escape emit¡dos son
menos contaminantes.

En la unidad de mando de la inyección se
memor¡zan los d¡ferentes programas de vigilan-
cia de la dosificación adecuada de la mezcla,
según las situac¡ones de funcionamiento del
motor: el arranque del motor, la marcha según
la temperatura del motor, la cantidad de a¡re
admitido, la posición de abertura de las maripo-
sas de gas y el régimen motor.

En cada arranque del motor se produce un
enriquecimiento mientras el botón del motor de
arranque permanece apretado. EI programa de
enriquecimiento entra en acción después de
arrancar el motor en función de la temperatura



ESQUEMA DE CONSTITUCION Y DE CONEXIONES DEL SISTEMA DE ENCENDIDO
1' cuentarrevoluciones - 2. Botón de arranque - 3. Llave de contacto princ¡pal . 4. I)r¡t(t:,tht

5. Bomba - 6. Unidad de encendido - 7. Beté de bomba - 8. Relé de motor dc arnun¡nt
9. unidad de inyección - 10. Bob¡nas de encendido - 11. Batería - 12. Motor de arr*x¡rtr'

13. Bujías - 14. Encend¡do de efecto Hail.
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- PART|C|..Jt Anil )At )r S; I I ( )Nt(;Atl

y rll¡iltinltV!,.r ilrri'lhl;t r¡ilr':;Ú r:itlt0ttlit 0l til('lOf.
I ¡ln r n¡il rF ¡l¡t rir!!.Il¡a,:i Itrit ¡rittitti;t l)folot](,a-
Il¡l rl¿tl ltrl¡'t, lt¡rlr¡¡'lrl¡r lr:r¡itrio lir totltxyiltur¿r,
lrñ1il rillt rl[é r'llrr !ilrlillIlil0 tilt;rrrirrrr¡ilt) nlt fríO.

I rrtt¡l¡r'¡e lt;tl;t (l{! ilil ¡üt;ilt(lue ett frkl, el pro-
tll4lllñ olnr lt0ttl¡ r¡ tlo (xtt¡(ltto(iitIt¡ottto eS similar,
Itlr¡ll¡ttrlr¡rt,l,¡.', ¡'tr rrl ti0|llllo hasta el calenta-
ilil.'rlil ilrrilil.tl ¡lrrl Il0tor que determina la son-
rl¡l rlo l¡|rr|l¡r¡,¡trrr;r (ll)). Los valores medidos
¡rrrr ul r,rrrrl;rllrrrillr() no son tomados en cuenta
v n"|r ol lrror¡r,llit tlo itrranque en frío determi-
r,l lili li.rilrl¡r:; rlo ¡tl¡ertura de los inyectores,
!r,Llil| l¿t l¡il¡¡r',,,,,,r,, para IOS régimeneS infe-
il'[ñh itlll{) r¡rrrr. lJrricamente cuando el motor
r| rrr.,¡r.,1 ¡ir¡lrron rJe ralentí se toma en consi-
rl¡.r¡tr tlrr l,r r¡lr,rllciitrl del aire.

I lr rnl¡,rrr.lrrrr y r¡lts cerrado, el contactor en la
r.llll';l rlri lrirll)oSAS infOrma a ia Unidad de
rilrlrll", Lr r r¡.rl t:orta la inyección de gasolina
lr¡1trt ¡11"il|ntlil rr)t]Siblemente el conSUmO y,
E.lrro tr¡rl.¡. ¡lrr;r rt:ducir la emisión de óxido de
r itr l x rrr r I I tor¡t¡tt;lecimiento de la inyeooión Se

¡rrrxllr r' ,r ror¡irr)enes inferiores a 2 000 rpm
I'rr,r ovll¡I ol r;trlado del motor. Y viceversa,
¡ rr.rrrrl,' r'l nrolor está en plena carga (a parlir

'lo ul.¡ ,tlx'rtur¿t de 2/3 de las mariposas), el
an't¡lilr!r tilIrrtt() de la mezcla se desconecta
¡rrr ol r.rrrrlrrr:lor de mariposa.

lnrlr'., ulrl)k)rnente, la inyección -gracias a la

BMW "K 75"

obtenc¡ón de una dosificación de la gasolina
rnucho más precisa que perm¡te la electrónica-
se traduce en un comportamiento del motor
mucho mejor, sobre todo, s¡ el f¡n no es ún¡ca-
mente la búsqueda esencial de potencia.
Aunque esta opción sea netamente más costo-
sa que una alimentación por carburadores,
BMW no ha dudado en utilizarla en su motor K
75, lo que prueba de nuevo gue el empleo de
técnicas modernas que aportan ventajas reales
de utilización ha sido la ¡dea central de los téc-
n¡cos de la marca para esta nueva generación
de motores. Tras haber sido entrevistado últi-
mamente por la prensa especializada francesa,
el padre del motor Yamaha FZ 750 de 5 válvu-
las no duda en afirmar que el coste de una
admisión de carburadores representó el 6% del
precio de coste del motor, cuando el de un sis-
tema de inyección alcanzó el 24%o, o sea, ¡4
veces más! Estas cifras explican por qué sólo
unas pocas motos disponen actualmente de la
inyección. Las K 75 y K 100 forman parte de la
excepción, lo que es todo un honor para BMW.

ENCENDIDO
El motor K 75 se beneficia del mismo tipo del

encendido que incluye la K 100- Se trata de un
encend¡do Bosch T. C. l. digital, ¡o que s¡gnifica
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PRINCIPIO DE FORMACION DEL EFECTO HALL
lttln4t¡ rlt: la ¡zquierda: el efecto Hall no se manifiesta hasta que el semiconductor (4) no es atrave-

:;'ule ltot el campo magnético del iman (1) . D¡bujo de la derecha: estando el semjconductor
:tutntlttlt> al campo magnét¡co se reglstra el paso de corriente entre los electrodos p y Q.

I lt¡t¡tt ?. voltimetro - 3. campo magnético - 4- sem¡conductor de efecto Hall - s. Batería -
6. Corr¡ente de mando - 7. Corriente inducida por el efecto Hall.
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que la fuente de corriente para el encendido es
la batería y que un m¡croprocesador administra
el punto de avance del encendido.

1') Piezas que lo componen (ver el dibu¡o)

a) El em¡sor de 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 sopor-
ta dos captadores de efecto Hall, fijados a 120"
el uno del otro. Debido a esta disposición asi-
mélrica (120"-240'), dos impulsos de encendido
para los cilindros 1 y 3 son suficientes para
informar al encend¡do para e¡ cilindro no 2 y que
determina la unidad electrónica.

Cada captador tiene forma de U: una cone-
x¡ón que encierra un electroimán y otra cone-
xión que contiene un semiconductor de efecto
Hall. El rotor del encendido tiene la forma de
una placa metálica con una llanta periférica que
pasa entre las conexiones de la U. Dos venta-
nas de una abertura de 44' están cortadas en
la llanta para permitir la formación del efecto
Hall. Las ventanas también están dispuestas a
120"/240" una de otra.

b) La unidad de encend¡do

Alojada bajo el depósito de gasolina, esta
un¡dad cumple numerosas funciones. Entre
otras, mandar el encendido a las bujías en fun-
ción de las señales rec¡bidas de los captadores.
Controla el porcentaje de Dwell (tiempo de
saturación de las bobinas), el avance del ence-
dido según el rég¡men motor e informa a la uni-
dad de inyección sobre dicho régimen.

La unidad de encendido tiene funciones
secundar¡as 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 amplifica-
dores con transistores de potenc¡a y las bobinas
de encendido. Por Ia misma razón, no permite la

23456/

CuNa de avance del encendido.

alimentación primaria con el contacto puesto
mientras el motor no se ponga en marcha, ya
sea por el motor de arranque, ya sea empujan-
do. Es decir, produce un corte de alimentación
eléctrica del relé de arranque a partir de 71 1

rpm para excluír toda posibilidad de acciona-
miento del motor de arranque por inadvertencia
cuando el motor gira (bloqueo del arranque).

c) Las bobinas de encendido

Son tres bobinas f¡jadas en el cáder de
embrague en el lado ¡zquierdo. Son bobinas de
encendido clásicas con una salida unida a la

bujía de cada cilindro.

2") Funcionamiento

a) Efecto Hall

Se sabe que la placa delgada de un semicon-
ductor es recorrida por una corriente de mando,
entre un electrodo lvl y otro N (ver esquema) y
que un campo magnético perpendicular a dicha
placa hace aparecer una diferencia de potencial
entre los electrodos P y Q de aquélla, los cuales
están dispuestos a 90' de MN.

Como se ha precisado anteriormente, los
captadores tienen forma de U, con una de las

conexiones con un electroimán y la otra cone-
xión encerrando el semiconductor de efecto

- 
Hall. El rotor se interpone entre las dos conexio-
nes y permite el efecto Hall cuando la ventana
del rotor descubre el espacio entre las conexio-
nes. La señal nacida en el captador es entonces
transmitida a Ia unidad electrónica que actúa
como un amplificador y determina el tiempo de
paso de corriente en el circuito primario de las
bobinas de encendido. Informa también a la uni-
dad de inyección en función del régimen.

b) Avance del encend¡do

El avance inicial es de 6' antes PMS hasta
1 300 rpm. La var¡ación del avance está única-
mente unida al régimen motor. El avance es
regido por la memoria de la unidad de encendi-
do. Recordemos que el encendido del motor K
100 es algo diferente en la medición en la que
también cuenta la carga del motor. Esta lnfor-
mación es transmitida a la unidad de encendido
por un captador de depresión, captador que no
ex¡ste en la K 75.

El tiempo de paso de las ventanas del rotor
por delante de los captadores es inversamente
proporcional al régimen motor. La unidad de
encendido es informada permanentemente de
d¡cho régimen. A I 777 rpm, el punto de avan-
ce del encendido pasa bruscamente a 6' para
limitar el régimen motor. Si este último progresa
a pesar de todo, se produce un corte de inyec-
ción de gasolina a I 905 rpm. De este modo, el
régimen es limitado gradualmente y se evita un
sobrerrégimen, causa de roturas.

EQUIPO ELECTRICO
La BMW K 75 es lirrnltirln intlovadora en la

implantación del er¡rri¡xr olrx:lrir;o o, más exac-
tamente, de todos lol; rolós que alimentan los
diferentes equipos. Asl, t¡nil caja de plástico
fijada en el cuadro f)¡jo ol dopósito contiene
todos los aparatos tJO tnanrJo. En la cara

Parti cu I aridad i nteresante
de la BMW K 75: todo el
cableado se desmonfa
fácilmente con el con.

¡unto de relés de mando
contenidos en una caja

(oto RMTI .

izquierda y exteriormente se encuentra la placa
porlafusibles. Todo el cableado pasa por la
caja, lo que facilita mucho su desmontaje pues
basta quitar los diferentes contactores y apara-
tos eléctricos para que salga completamente
con la caja que contiene los relés.

El alternador trifásico de la K 75 es el de la K
100. Es un equipo comparable al de los auto-

UBICACION DE LOS
DIFERENTES EQUIPOS

ELECTRICOS
1. Motor de arranqtkt

2. Alternador .

3. Caudalímetro de airo
de inyección electrón¡ca

(foto RMT) .
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Las caja que contiene ¡odos /os relés de mando
está alojada bajo el depós¡to de gasolina:

1. Relé de bocinas - 2. Relé de bomba de gaso-
lina - 3. Belés de vent¡lador eléctrico y del testi-
go de temperatura del líquido de refr¡geración -

4. Relé del motor de arranque - 5. Toma de
equipo opcional - 6. Relé de ¡ntermitentes (y de

luces de emergencia opc¡onal) - 7. Toma de
equ¡po opc¡onal - 8. Relé del c¡rcu¡to de control
de stop - 9. Relé del cortacircu¡to de emergen-
cia en el manillar (encend¡do, iluminación, arran-
que) - 10. Toma de equ¡po opc¡onat (foto RMt) .

móviles, debido a Ia potencia de 460 W, algo
excepc¡onal en las motos, y a su concepción,
pues contiene una célula rectificadora de 9 dio-
dos y un elemento regulador de la tens¡ón. Hay
otros equipos que no se encuentran disemina-
dos por la moto y que contribuyen a simplificar
el cableado. El accionamiento del alternador se
hace por piñones en una relación de multiplica-
ción de 1 a 1,5. Es decir, el alternador gira un
5O%o más rápido que el cigúeñal, lo que perm¡te
obtener al ralentí un 1/3 de la potencia eléctrica
total, o sea, 153 W aproximadamente.

E¡ arrastre por piñones por el cigüeñal 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
¡os bloques de goma del a¡ternador fillra los
golpes de transmisión.

El motor de arranque, que es el de la K 100,
se resume en un motor y una transmisión por
piñones con rueda libre de rodillos de bloqueo.
Ya no se trata pues de un motor de arranque
de piñón que ataca la corona de embrague,
como el de las "flat-twin". La concepción de
este motor con eje intermed¡ario ha llevado a
los técnicos de BNIW a optar por este tipo de
transmisión de arranque. La relación de reduc-
ción es de 27 a 1.

_ PARTICULARIDADES TECNICAS _

PARTE CICLO
Los técnicos de BMW no h;rn lrulr:¡rrk¡ rio

forma s¡stemática la novedad p¿trit (loliil lir tx)r[!
K 75 con una parte ciclo más ilrlor;r¡¡lrl¡r. l¡rr¡
técnicas apl¡cadas ya eran conor;irlirs y rr¡rltr:ir
das principalmente por Moto (lt¡zzi. l\lo r':¡
más la exactitud de su elección y tit¡ prlrhr,l¡t
rcalización lo que ha permitido conlnltlltlr ill|¡t lr
75 más segura y manejable. ['or olhr ¡rrtrlr,.
igual que para el motor, buscar córno nunlnnl¡l
el peso también ha sido un criterio sor¡rr!lrr or
la elección de las técnicas definitivilr

El cuadro está constituído por tul)ori ill¡lyotl
tariamente coftos y recti¡íneos, lo r¡rril o:; rrrrd
apuesta por la rigidez. La cantida(l (l(, n(;oto ltli
lizado ha permitido emplear tubos (ltl ¡Fc{itrtn
reducida (30 x 1,5 mm y 20 x 2,0 mrn) , llr:rrir
dro pesa 11,2 Kg en total. La parte inlorlor t'iil¡1
abierta para sostener el bloque ntolof )l)¡ltl'¡ot
que también contribuye a la rigidu (l('l colllrr
to. Esta técn¡ca ofrece numeros¡¡:i vnnl¡il¡ti¡,
sobre todo para el acceso mecánico y ¡rrr lrr
mayor libertad para elegir la posiciC)n riol nlohrr,
lo que permite repartjr las masas do k)l]llll rllrlt
ma.

En este punto, subrayemos quo ln lx)rii(itrill
del bloque motopropulsor de la K /b 05 lqrrnl
que el de la K 100: los dos tubos riel¿rntrror¡ rlol
cuadro están más inclinados para reurrir krr trtl,
cilindros, con lo que se acorta el r:u¿rrlrr¡ l)r¡
este modo, el peso delantero es moltot (:oillrl
buyendo al mejor manejo de la K 75.

La horquilla delantera es bien colrocirltr ¡rrtol
se ha tomado prestada de la K l(10. lri rio
fabricación Brembo para las funda:l ilrlorior¡'r
(que reciben las pinzas de freno tlo l¡r nllr¡rrr¡r

Articulación del brazo osci/¿/tlír ¡tn t¡l ¡:¡ulot tlt¡ l:t ¡

(tdo nMt)

lhut¡tttlla delantera "Spoft" de 135 mm de
t¡:¡:tl¡tt:ititt. Sólo el elemento de la ¡zquierda va

rr¡ti¡t;trlo con un sistema de amortiguac¡ón
l¡ttlt;tttlit:;t La rigidez es reforzada por la pre-

r;rrrola de un puente pequeño colado en
aleación ligera.

BMW "K 75"

Corte del elemento ¡zqu¡erdo que muestra
e/ slstema de amo¡'t¡guación.

n

Cuadro de estructura s¡mple compuesto de tubos rectilíneos
que contr¡buyen en gran medida a la rigidez (foto RMn .

?1



Conjunto suspenslón trasera Monolever y trans-
misión secundaria que apareció por primera vez

en la R 80 G/5, con la diferenc¡a de que el brazo
osc¡lante de la K 75 es en aleación ligera de fun-

d¡ción y se afticula en el cáñer de la caja de
velocidades.

marca) y Sachs para los tubos émbolo y los
sistemas de amortiguación. Los tubos de acero
cromado tienen un diámetro significativo (O

41 ,4 mm) para ofrecer una mayor rigidez. Están
sujetos, por un lado, a la T super¡or colada al
horno y, por otro lado, a la T inferior en alea-
ción ligera matriz. Los pistones de sistemas
hidráulicos van provistos de un casquillo de
teflón- Se ha utilizado un eje de rueda de diá-
metro grande (@ 25 mm). Gracias a una suje-
ción por 4 tornillos en los extremos de las fun-
das, se ha mejorado la rig¡dez de la horquilla,
sin que sea necesario recurr¡r a un puente. El

eje de rueda es hueco para reducir el peso. En
BMW no están conformes con las técnicas que
requieren un mecanismo antihundimiento ni los
ajustes neumáticos de la amortiguación.

Desde su aparición, el modelo K 75 fue equi-
pado con una horquilla delantera "Spod", cuyas
dos características principales son una oscila-
ción más débil f35 mm en vez de 185) y un
sistema de amortiguación hidráulica diferente,
presente sólo en el elemento izquierdo de la
horquilla. Un pequeño puente en aleación que
une las dos fundas a la altura del guardabarros
delantero mejora la rigidez de la horquilla.

Esta horquilla ha sustituído a la versión de
'185 mm en el modelo K 75 de 1990. Se
encuentra también en la K 75 RT de 1991 .

La suspensión trasera mantenida en la serie
K 75 es la que fue probada en los modelos K
100 y R 80 G/S. Se trata de una suspensión
"Monolever" de brazo oscilante de un solo
ramal y amodiguador único en el lado derecho.

No obstante, la suspensión "Monolever" de
las K 75 y K 100 es bastante diferente al de las
R 80 G/S y ST, a saber: el brazo oscilante no
es de acero sino en aleación ligera de fundición
y su arliculación no está en el cuadro sino en el
cárter de la caja de velocidades. En este último
punto, la solución que los técn¡cos de Bl\4W
encontraron no fue otra que la que Moto Guzzi
aplicó como innovac¡ón en sus V 35, V 50 y V
65. Es interesante observar que las soluciones
rechazadas, comparado con la aceptación de
Ias avasalladoras técnicas japonesas, fueron
recogidas por firmas de reputación por su
seriedad como BMW. La adiculac¡ón del brazo
de un so¡o ramal clásico era de rodamientos de
rodillos cón¡cos, pero son de resaltar sus ejes
de giro en aleación ligera. El amodiguador tra-
sero es de gas con tres posiciones de tarado
del muelle.
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EL SISTEMA ANTIBLOQUEO

ABS
Aparecido en la K 100 RS modelo 1988, el

s¡stema antibloqueo ABS es opcional en todos
los modelos K 75 a paftir de 1990.

Constitución del sistema ABS

En cualquier método de frenado se busca
minim¡zar el bloqueo de las ruedas; esta labor
la cumple a la perfección el ABS.

Cuando se bloquean las ruedas delanteras de
un coche que va en línea recta, o que gira, este
último sigue yendo recto.

Si se bloquea la misma rueda pero de una
moto es fácil que ésta se desequilibre y se cai-
ga, pues la estabilidad de una moto es muy
precaria, incluso sobre suelo seco.

Sin embargo, BMW no ha aplicado automáti-
camente sus conocimientos sobre los automó-
viles a las motos. Ha tenido que miniaturizar:
incluír un modulador de presión por rueda, pues
se conserva el principio de un circuito hidráuli-

co independiente por rueda y reducir el número
de impulsos por segundo generados por los
captadores (7 en la moto en comparación a 20
en los automóviles). Finalmente, ha tenido que
encontrarle la eficacia al ABS, incluso a bajas
velocidades (a paftir de 4 Km/h), mientras que
en los coches dicho s¡stema deja de funcionar
por debajo de los 7 a 10 Km/h.

El funcionamiento del ABS, realizado por FAG
Kugelfischer. es como sigue. pero veamos pri-
mero la fase de control:

- cuando se pone el contacto, un test¡go ABS
empieza a destellar en el cuadro de instrumen-
tos mientras se ilumina un 2o testigo de control.
Tras accionar los frenos delantero y trasero, el
2' testigo emite destellos a la vez, lo que indica
que el 1"'control ha resultado positivo;

- al arrancar y cuando la velocidad es superior
a 4 Km/h, los dos testigos se apagan indicando
que el sistema ABS está preparado para funcio-
nar.

Elementos principales del s¡stema ABS que incorporan las BMW de /as series K, con los dos modu-
ladores de presión (arriba), la unidad electrónica (en el centro) y /os dlscos con ruedas dentadas y
captadores (abajo).



Freno dg máno

Conlador
lnteruptor
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Modulador ds pEtldn

Captador de
rueda delanterá

Relé de lest¡go ABS

Un¡dad eledron¡ca de ABS

Esquema de conexiones de los elementos constituyentes det sistema ABS.
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Hueda dentada y captador. Uno de los dos moduladores de pres¡ón.
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cas. La corriente contínua que los atraviesa se
transforma en corriente alterna o s¡nuso¡dal por
la rueda dentada.

Las frecuencias de dos sinusoides enviadas
por los dos captadores (uno a la altura de cada
rueda) constituyen las informaciones que son
comparadas en la un¡dad de mando electrónica

Prlnclplo de funcionamiento

O¡uia rueda va equipada con un piñón de 100
rl¡rtrrlos que gira con aquélla y pasa por delante
(h) un captador fijado: es e¡ generador de
lll]l)ulsos.

[ $tos captadores no tienen imán permanente
y, ¡ror allo, no pueden atraer partículas metáli-

t\

IMPI.ANTACION DE LOS ELEMENTOS DEL SISTEMA DE FRENOS CON ABSI (,-¡l¡ndro maestro delantero - 2. captador delantero - 3. pinzas de freno - 4- Modulador de pre-
:;lót¡ delantero - 5. Cilindro maestro trasero - 6. Modutador de presión trasero - 7. Captador trase-

ro 8. Pinza trasera - 9. Unidad electrónica ABS-

d



Hella que se encuentra dentro del respaldillo
del sillín.

- La velocidad de rotación de las 2 ruedas es
constantemente comparada y, en el momento
en que una de ellas parece bloquearse, el siste-
ma electrónico activa el modulador de presión
de la rueda concerniente. Los moduladores se
hallan en los reposapiés.

- El modulador reduce la presión en el cilindro
maestro respectivo hasta que las ruedas giran a
la misma velocidad. A continuación restablece
la presión. Esta reacción puede darse hasta 7
veces por segundo mientras frena el piloto y la
velocidad de la moto es superior a 4 Km/h.

como vemos, en princip¡o todo parece sim-
ple.

Pero un sistema de este tipo requiere una
gran fiabilidad.

La unidad de mando electrónica tiene dos
vías de mando para cada rueda. Se pasa alter-
nativamente de una a otra cada 10 segundos y,
mientras funciona uno de los circuitos, el otro
es comprobado por la unidad de mando.

En caso de avería, el ABS se corta y el frena-
do se vuelve clásico.

Automáticamente, empiezan a destellar los 2
testigos, pero apretando una tecla, permanecen
simplemente iluminados, lo que resulta menos
molesto.

Corte de un modulador de pres¡ón.
En utilización normal, el modulador no actúa y perm¡te la libre circulación del líqu¡do de frenos

hacia las pinzas- El líquido puede atravesar la válvula de bola (1) mientras la var¡ila del p¡stón (2) la
mantiene abie¡ta.

Sr, en caso de un bloqueo, se activa el modulador, la zona final al¡menta el electro¡mán (3). El
núcleo (4) se desplaza compr¡m¡endo los muelles. Esto permite la rotac¡ón del balancín (5) y un

descenso del p¡stón que ciena la válvula de bola (limitación de la presión) .

Esta regulación no la perc¡be el piloto.
El aumento de volumen, generado por el descenso del pistón, hace bajar la presión de frenado y

favorece el ¡n¡c¡o de rotac¡ón de la rueda.
La unidad de mando, ¡nformada por los captadores del aumento de la velocidad de la rueda, ¡nte-
rrumpe la alimentación de los moduladores de presión. Los muelles (6) rechazan el electroimán y
el pistón, lo que provoca la reapeftura de la válvula de bola y se permite el paso del líquido de
frenos hacia la pinza. Si la presión dentro de la p¡nza es todavía demasiado elevada, el ciclo se

reproduce.
La pieza eléctica (7) hace pos¡ble el control del funcionamiento del modulador, pues el desplaza-

miento del núcleo crea una tensión eléctr¡ca. Las seña/es se tienen en cuenta a Ia hora del
autocontrol.
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Esta operación debe repetirse cada 10 minu-

tos, pues tras estos intervalos los interm¡tentes
vuelven a destellear para anunciar al piloto que
el ABS ha dejado de funcionar.

La el¡minación de este defecto sólo puede
realizarse en los concesionarios de la marca,
que disponen del material de dlagnóstico nece-
sario.

Hay que remarcar que este sistema no se
desgasta y no requiere mantenlmiento alguno.
Su consumo eléctrico es mlnlmo (0,6 A rodando
la moto) la capacidad de la bateria no se ha
modificado. La memoria de Ia unidad de mando
no se ve afectada al desconectar al batería.

El peso del sistema ABS se reparte como
sigue:

Captador inductivo: 75 g x 2.

Rueda dentada: 2OO g x 2.

Modulador de presión; 4 Kg x 2.

O,,l 0,6 O.8
Coef ic¡ente de adherenc¡a

Curvas teóricas que demuestran la eficacia del
ABS, princ¡palmente sobre una superticie de un
coeficiente bajo de adherencia.

50
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Curvas teóricas de
decelerac¡ón entre un

conductor medio (3), un
buen conductor (2) y

una moto equ¡pada con
ABS (1) .

Cuadro de instrumentos de los
modelos con ABS, donde se ve
el conmutador de control (1), el

primer test¡go ABS (2) y el segun-
do testigo (3) .



Seguridades funcionales

DOBLE CIRCUITO ELECTRONICO DE TRATAMIENTO DE LA REGIJLACION
M¡entras que un circuito está en activ¡dad (por ejemplo, el chcuito l), et otro (chculto 2) Cstá

desactivado y sometido a vigilancia. Diez segundos después, es et circuito 2 et que regula y al
circuito 1 el que es vig¡lado.

Trabm¡e¡lo ale señales
I

- PARTICULARIDADES TECNICAS - BMW(K'U, EEE

lbloold!d

Velocidad de la moto

Decelerac¡ón ¡deal

Veloc¡dad de la ruéda

Pratlén hldrául¡ca

Cilindro maestro de frenos

Freno de ruedas

t2 t3

DIAORAMAS REPRESENTATIVOS DE PRESION Y DE VELOCIDADES DURANTE LA FASE
DE FRENADO COIVABS

En el lnstante "t 1", la pres¡ón dentro del c¡rcu¡to de frenos alcanza la cota máxima, donde et
modulador de pres¡ón entrc en acción mandado por la unidad electrónica que determ¡na los

/,losgos de bloqueo, ya que la rotac¡ón de la rueda cae por debajo de la deceleración ideal- B4o
la acclón del modulador, la presión dentro del circuito baja y Ia rueda toma velocidad, aumen-

tando cuando la adherencia al suelo sea más grande. En el instante "t 2", la rotac¡ón de la rueda
as, en relac¡ón con la deceleración ideal, determinada por la un¡dad y el modulador está desacti-
vado. Todo esfe proceso se rep¡te cuando se presenta un nuevo riesgo de bloqueo de la rueda
(lnstante "t 3"). El número de ciclos de regulación puede repetirse de 3 a 8 veces por segundo,

en función del coef¡c¡ente de adherencia al suelo.
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MODO DE EMPLEO
DE ESTE ESTUDIO

Este estudio técnico de las BMW K 75 esté dividido en
varios capítulos y tablas. Siguen el orden siguiente:

- un capítulo de presentac¡ón de los modelos;

- una tabla de características técn¡cas y de reglaies;

- un capítulo que describe las part¡cular¡dades técnicas;

- un capítulo, "Mantenimiento hab¡tual", que explica el
mantenimiento posible con las herramientas corrientes y
con un mínimo de conocimientos mecánicos. Una tabla
indica los períodos de estos mantenimientos.

- una tabla de búsquedas de las averías o anomalías;

- un capítulo de "Consejos prácticos" dedicado al des-
montaje y a la reparación del motor y de la pade ciclo,
operaciones que requieren a menudo unas herramientas
especiales, de las que damos las referencias del construc-
tor. Mientras algunas de dichas herramientas son indis-
pensables, otras en cambio las podemos confeccionar
nosotros mismos o se pueden sustituir por otras. Cienos
constructores o importadores aceptan vender este utillaje
en particular, generalmente muy caro. lnformarse en los
concesionarios.

_ PARTICULARIDADES TECNICAS _

(1) Al menos cada 6 meses (utilizac¡ón normal) o cada 3 meses en caso de utilización en trayectos codos o cuando la temperatura
ambiente es inferior a 0'C.
(2) En caso de utilización en atmósferas con polvo, sustitución cada 7500 Km o más frecuentemente s¡ es preciso.
(3) O cada 15000 Km en caso de utilizac¡ón escasa.
(4) Al menos cada año. )
(5) O en cada desmontaje de la rueda delantera o trasera.

PERIODICIDAD DE LOS MANTENIMIENTOS

Cada mes
o

Pr¡meros
1 000 Km

A 7500
después cada

7500 Km
o

A 15000
despues cada

15000 Km
o

Ver pág

ENGRASE MOTOR - REFRIGERACION

Control nivel del aceite motor 500 Km 27

Vacrado del ace¡te motor . (1

Sustitución del filtro de aceite

Nivel líquido refrigeración y control manguitos

Vaciado circu¡to de refriqeración 2 años ¿ó

ALIMENTACION . INYECCION

Sustitución filtro de aire . (2\ 28

Sustituc¡ón f¡ltro de gasolina 30000 Km
l3)

¿o

Juego en los cables de gas y de estárter 29

Ajuste del ralentí 30

ENCENDIDO - VALVULAS

Buiías (limpieza - separación) Sustit. 31

Juego en las válvulas 31

TRANSMISION

Ajuste embraque at

Vaciado aceite de caia v de par o (4\ 32

PARTE CICLO

Control neumáticos (presión, estado) 1000 Km

Vaciado aceite de horquilla óo

Control juego de la dirección óJ

Nivel líquido frenos delantero y trasero 34

Sust¡tución líquido de frenos 2 años ó4

Control desgaste pastillas de frenos 34

Control desgaste segmentos de freno 35

Limpieza freno de tambor 35

Control entrehierro captadores ABS 1 000 Km ¡ 15\ 35

VARIOS

N[^@ 13,
Esiado de carga de la bateria 6 méses 37

Bombillas - fusibles eo

Apriete tornillos

Engrase general (articulación, cables, puño de gas)
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ENGRASE MOTOR

COMPROBACION DEL NIVEL DE ACEITE
MOTOR

Si el motor ha estado en marcha, esperar
aprox. 10 minutos para que el nivel de aceite se
estabilice.

La moto debe estar sobre su caballete central
y un plano horizontal. El nivel debe hallarse
entre las marcas mín. (base del ckculo rojo) y
máx. (punta del cÍrculo rojo) de la mirilla de
control (foto 1). Entre estas marcas existe una
diferencia de cantidad de aceite de 0,6 litros.

Si es preciso completar el nivel, desenroscar
el tapón de llenado (foto 2) y verter del mismo
tipo de ace¡te procurando no sobrepasar el tra-
zo de la marca máx.

AAAN.TTENIAAil E NTO HAB ilTUAt

Nota: El nivel de aceite motor debe v¡gil¡trso
frecuentemente durante el período do r(xlili0
(aprox. cada 5000 Km). BMW considera qtro rrrr

motor en buen estado puede consumir h{lfilrr
0,15 I de aceite cada 100 Km.

VACIADO DEL ACEITE MOTOR

Vaciar el aceite preferentemente con el nrolor
en caliente y con la moto sobre su cabolloir)
central. Proceder como sigue:
. Retirar el tapón de llenado (foto 2).

. Colocar qn recipiente debajo del motor pnrir
retirar el torn¡ilo de vaciado (foto 3, marca A)
con una llave Allen de 8 mm. Dejar que el ru:trl
te salga en su totalidad.

FOTO 1 (foto RMl) FOTO 2 (foto BMTy
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FOTO 4 (oto RMl) FOTO 5 (foto RMl)
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. Secar el orificio roscado y el tapón de vacia-
do. Comprobar el estado general de su junta de
estanqueidad.
. Volver a apretar el torn¡llo de vaciado.
. Verter 3,50 I de aceite (norma API SE ó SD
de vlscosidad adecuada (ver tabla "Caracterís-
tlcas generales"). Poner el tapón de llenado.
. Hacer girar el motor algunos minutos, esperar
aprox, 10 m¡nutos y comprobar el nivel y la
ostnnqu€idad del tornillo de vac¡ado.

SUSTITUCION DEL FILTRO DE ACEITE

Despuós de vaciar el motor, cont¡nuar con las
oporar;iorres desmontando la trampilla de acce-
$o al filtro de ace¡te (foto 3, marca B). Retirar
¡rirra ollo los tres tornillos mediante una llave
Allen de 5 mm.
. f)esatornillar el cartucho f¡ltrante con la llave
rlo ¡ripa del utillaje de a bordo, que sirve nor-
[lnlnrente para retirar los tornillos de la rueda
tlnsora.
. lornar un cartucho nuevo, engrasar su junta,
írlonrillarlo y apretarlo sin exageración. Volver a
llrrlrt¿rr la tramp¡lla con una junta preferente-
ttr{)nto nueva. Verter 3,75 I de acelte nuevo.

REFRIGERACION
NIVEL DE LIQUIDO DE REFRIGERACION

Cornprobar el nivel de líquido como sigue:
. Según las versiones, desmontar la tapa late-
ri¡l derecha o retirar el sillÍn y después la tapa
que cubre la base del depósito.
. Comprobar el nivel de líquido dentro del
v¿rso de expansión. Debe estar entre las mar-
r:as "Mini" y "Maxi" (foto 4).
. S¡ es preciso, completar el nivel con líquido
¡riua todo el año por el orificio superior del vaso
rIr cxpansión utilizando líquido preconizado.

Caso de pérdida importante de líquido;
Después de remediar la causa, es necesario

colnpletar el nivel en el propio circuito por el
tapón de llenado s¡tuado bajo el depósito de
gasolina (foto 5). Ello requiere el desmontaje
del depósito (ver párrafo que trata esta opera-
ción en "Alimentación"). Si el motor está algo
caliente, es prudente protegerse con un trapo

FOTO 3 (foto RMl)



grueso antes de desenroscarlo primero sólo
ligeramente para que descienda la presión den-
tro del circuito.
. Esperar que el motor se enfríe para comple-
tar el nivel, sólo con líquido preconizado.
. Purgar el circuito haciendo girar e¡ motor de
10 a 15 segundos solamente sin poner el tapón
de llenado. Para ello, hay que volver a meter
provisionalmente el depósito para permitir la
alimentación de¡ motor con gasolina y la circu-
lación del líquido dentro del circu¡to de refrige-
ración.
. Después de desmontar el depósito, comple-
tar en caso preciso el nivel, que debe llegar
hasta arr¡ba del tubo. Enroscar el tapón de lle-
nado con su junta de estanque¡dad.

VACIADO DEL CIRCUITO
DE REFRIGERACON

lmportante:

Toda operación en el circuito debe efectuarse
con el motor completamente frío.
. Desmontar el depósito de gasolina.
. Retirar el tapón de llenado del circuito.
. Retirar el tornillo de vaciado del circuito,
situado bajo la bomba de agua por delante del
motor (foto 6) con una llave Allen de 5 mm.
Después del vaciado, volver a montar el tornilio
y su junta de estanqueidad.
. Llenar el clrcuito por el orificio de llenado
super¡or con 2,5 litros (más 0,4 l, si se ha
vac¡ado ei vaso de expansión) con líquido para

FOTO 6 (foto RMl)

todo el año que contenga un agente inhibidor
para motores en aleación ligera. En caso de
utilizar anticongelante, hacer una mezcla 40160
de etilenglicol y agua para asegurar una protec-
ción contra el hielo de -26'C.

. Efectuar la purga del circuito como se decri-
bió en el párrafo anterior. Controlar el nivel en
el vaso de expansión.

ALIMENTACION . INYECCION
FILTRO DE AIRE
. Retirar el manguito de aire en el lado izquier-
do del motor (foto 7).

. Extraer las tres grapas y sacar el elemento
filtrante levantando ligeramente la parte supe-
rior del cuerpo del filtro de aire (foto 8).

FOTO 7 (oto RMT) FOTO I (foto RMI)
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FOTO 9 (foto RMT\

. Meter un cartucho filtrante nuevo respetando
el sentido de montaje con la flecha "TOP-
OBEN" dirigida hacia arriba. Colocar las tres
grapas.
o Encajar el mangu¡to de aire en la goma del
cuerpo del filtro después de haberlo mojado.
Meterlo en el fuelle.

FILTRO DE GASOLINA

lmportante: Efectuar la sustitución del filtro
en el exterior o en un local bien aireado lejos de
cualqu¡er Ilama.
. Abrir el tapón de gasol¡na y desmontarlo tras
haber retirado sus 4 tornillos de fijación.
Recuperar su junta de goma.
¡ Por el orificio superior desatornillar la abtaza-

FOTO l0 (foto RMD

dera del tubo del filtro, en el iado del conducto
metálico, usando un destornillador plano bas-
tante largo y limpio para no llenar de impurezas
la gasolina.
. Desencajar el tubo, sacar el filtro de gasolina
y desencajarlo del tubo que va a la bomba de
gasolina tras aflojar la abrazadera.

Nota: En esta fase, nunca poner el contacto
ni apretar el botón de arranque, pues la gasoli-
na se proyectaría violentamente por el tubo de
presión de la bomba.
. lvlontar un filtro de gasolina nuevo respetan-
do su sentido de montaje (foto 9). Apretar
correctamente las abrazaderas.
. Poner el tapón del depósito procurando que
la ranura de la junta de goma y el taladro del

FILTRO DE AIRE Y MANGUITO
DE TOMA DE AIRE



soporte del tapón se correspondan con la toma
de aire exterior del depósito (foto 10).

DEPOSITO DE GASOLINA

a) Desmonta¡e del depós¡to
. Retirar o dejar colgando el s¡llín (según el
modelo).
. Desmontar '1 o las 2 tapas laterales (según la
versión).
. Desencajar el carenado del radiador como se
explica más adelante en el párrafo "Equipo" al
final del presente capítulo.
. Antes de desconectar los conductos de
gasolina, colocar un trapo limpio en el motor.
. Desconectar los dos tubos en el lado ¡zquier-
do del depósito (foto 11, marcas A y B) des-
pués de aflojar su abrazadera respect¡va.
. Desconectar la toma de alimentación eléctri-
ca de la bomba de gasolina y del contactor de
nivel de gasolina (toma situada a la derecha del
cuadro en la pade trasera del depósito).
. Retirar el tornillo hexagonal de fijac¡ón trasera
del depósito de gasolina o, según el modelo,
retirar los dos anillos de sujeción (foto 12) y
extraer la pafie trasera del depósito de sus dos
soportes de goma.
. Extraer el depósito elevándolo ligeramente y
tirándolo hacia atrás.

b) Monta¡e del depósito
Efectuar las operaciones a la inversa del des-

montaje procurando volver a conectar correcta-
mente los tubos.

CABLES DE GAS

a) Juego en los cables:

Actuando sobre el puño de gas, debe sentir-
se un juego de 2 a 5 mm aprox. (foto 13). En
caso necesario, actuar sobre el tensor del cable

- ALIMENTACION

FOTO 12 (foto RMD

situado a la salida del puño de gas (foto 141
para ajustar el juego.

b) Engrase del cable y del puño giratorio

. Desenganchar el cable de gas en la rampa
de mariposas después de haberla abierto del
todo, de extraeer la funda del soporte y de
sacar el extremo cilíndrico del cable del sector
de la rampa.
. Desmontar la pequeña tapa superior del puño
giratorio (1 tornillo) que da acceso al mecanis-
mo de reenvío angular.
. Extraer ¡a cadena pequeña y el sector de
bobinado para poder descolgar el cable.
. Sacar el cable del puño giratorio.

. Limpiar y engrasar el reenvío angular del
puño.

. Lubrificar el cable con aceite fluído, confec-
cionando si es preciso un embudo de plástico
para obligar al aceite a qud entre en la funda
(ver dibujo).
o Efectuar el montaje procurando posicionar
b¡en el reenvío angular del puño: la marca en
uno de los dientes de piñón debe correspon-
derse con la estría marcada del sector de bobi-
nado (foto 15). No olvidar comprobar al final el
juego del cable como ya se ha descrito.

c) Sustitución del cable de gas

Proceder como para un engrase (ver el párra-
fo precedente) después de desmontar el depó-
sito de gasolina.

. Sujetar en el extremo del cable junto al motor
un hilo de longitud superior a la del cable y tirar
del otro extremo de modo que el hilo tome el
camino del cab¡e.FOTO 11 (foto RMD
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FOTO 15 (foto RMT)
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FOTO 13 (foto RMT)

. Unir el extremo del nuevo cable que va por el
lodo de la mariposa de gas al hilo y tirar de
6sto irltimo. El cable tomará automáticamente el
<;anrino correcto.
. No olvidar engrasar el nuevo cable y ajustar
€l juogo en el puño de gas"

CABLE DE ESTARTER

a) Roglaje del mando:

La palanca de estárter en el manillar tiene
tros posiciones, de las que 2 permiten régime-

BMW uK 75,

FOTO 14 (foto RMI)

nes de ralentí acelerados para los arranques en
frío:

- Pos¡ción 2: salida por debajo de 0'C;

- Posición 1: salida entre 0'y 10'C;

- Posición 0: salida en caliente o cuando la
temperatura ambiente es igual o superlor a
12"C.

En caso de régimenes acelerados inapropia-
dos para un arranque en frío, comprobar que el
mando está bien ajustado. Colocando la palan-

Engrase de un cable med¡ante un embudo
confecc¡onado con un plástico adaptable.



_ ALIMENTACION - INYECCION -

ca en las posiciones 1 y 2, rcvisar el espacio
que debe existir entre el tornillo de tope y el
soporte:

- En posición 1: 1,5 mm;

- En posición 2: 3,0 mm.

En caso preciso, aiustar el espacio con el ten-
sor del cable (foto 16).

Nota: Tras cada ajuste del régimen de ralentí
como veremos más adelante, es necesario
comprobar y ajustar, si es necesario, el mando
de estárter.

b) Engrase del cable de ostárter
Después de descolgar el cable a la altura de

su palanca de mando en el manillar, como para
su sustitución (ver más adelante), lubrificar el
cable como se hizo con el cable de gas.

c) Sust¡tuc¡ón del cable de estárter
. Descolgar el cable de su mando en el mani-
llar como sigue:
- Hacer saltar el protector de goma de la
palanca mediante un d€stornillador;
- Desmontar la palanca retirando el tornillo de
cabeza partida;

- Descolgar el cabl€;

- Sacar el cable del conjunto del manillar esti-
rando y haciéndolo pasar por la ranura.
. Descolgar el cable a la altura de la rampa de
mariposas de gas, como sigue:
- Mediante unos alicates de puntas delgadas
descolgar el extorior del cable de la bieleta. Es
necesario doblarlo para que el cable pueda
pasar por la ranura de la bieleta;
- Desbloquear la contratuerca y desatornillar
completamente el tensor de reglaje y tirar de¡
cable.
. Desmontar el depósito de gasol¡na para
poder sustiluir el cable.

En el montaje:

Lubrificar el nuevo cable antes de instalarlo.
Efectuar el ajuste final del mando.

REGLAJE DEL RALENTI

Antes de pensar en un mal ajuste del relentí,
asegurarse de que:

- el juego en el mando de estárter es correcto;
- el mando está correctamente reglado;
- nada se opone al retroceso del mando en la

Reglaje del cable de estárter:
A: juego entre torn¡llos, tope y
soporte; B: tensor del cable.

FOTO 16 (foto RMT)

@--2
€}-3u@'_a

PUÑO IZQUIERDO Y
MANDO DE ESTARTER

t3

rz ro$

-30-

FOTO 17 (foto RMT)

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

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

Cuando el motor está a su temperatura de
funcionamiento mormal (85'C aprox. ), el régi-
men de ralentí debe ser de 950 t 50 rpm. Un
régimen de ralentí malo puede deberse a dos
causas:

a) Régimen algo diferente pero estable

En este caso, basta jugar ligeramente con el
único tornillo de tope (foto 17). Si esto no es
posible (porque el tornillo esté fuertemente
apretado impidiendo el aumento de un régimen
muy bajo o porque, al contrario, el tornillo está
muy aflojado hasta no tocar el tope, lo que
impide reducir un régimen elevado), los 3 torni-
llos de aire están c¡ertamente desajustados, con
lo que pasaríamos al caso b.

b) Régimen muy diferente o inestable

Los tres tornillos de aire de ralentí están mal
ajustados. Hay que reglarlos mediante un
vacuómetro, como se describe más adelante en
el páwaÍo "Al¡mentación - inyección" del capítu-
lo "Consejos prácticos".

Nota: Con el motor parado, debe escucharse
un chasquido en el contactor en la parte trasera
de la rampa de mariposas por una ligera aber-
tura actuando sobre el puño giratorio. Es la
prueba del buen funcionamiento del contactor
de cierre (corte de la inyección en la decelera-
ción). Si no fuera el caso, hay que comprobar
primero en ajuste correcto del régimen de
ralentí con los tornillos de aire mediante un
vacuómetro, justo antes de modificar la posi-
ción del contactor. Remitirse al capítufo "Con-
sejos prácticos".



ENCENDIDO
BUJIAS

El motor de Ia K 75 lleva bujías b M12 x 1,25
mm y casquillo de 19 mm Bosch X5CD o Beru
12-5 DU. Se accede a ellas después de des-
montar la placa negra marcada BMW. Usar una
llave Allen de 5 mm para retirar los 3 tornillos
de fijac¡ón. Extraer el capuchón de las bujías
con unos alicates (foto 18) y desatornillar las
bujías con la llave especifica del utillaje de a
bordo.

Limpiar el electrodo con un cepillo metálico.
Comprobar la holgura de los electrodos con un
juego de galgas. Debe estar comprendida entre
0,6 y 0,7 mm. En caso preciso, torcer ligera-
mente el electrodo de masa para ajustar ¡a hol-
gura. Antes de de montar las bujías, limpiar la
rosca y ponerle una capa fina de grasa al bisul-
furo de molibdeno (por ejemplo, Bel Ray MC 8).
Comenzar atornillando las bujías a mano para
no deteriorar las roscas de la culata. Apretarlas
finalmente al par 2,O m. daN,

AVANCE DEL ENCENDIDO

Al no incluir piezas de desgaste, el encendi-
do electrónico de la K 75 no se desajusta. Por
ello, no precisa mantenim¡ento periódico algu-
no.

FOTO 18 (foto RMT)

No obstante, es posible controlar y ajustar ol
punto de avance inicial, ya sea mediante una
lámpara estroboscópica (motor en marcha), ya
sea con los aparatos BMW. Para estos méto-
dos, remitirse al párrafo sobre el equipo eléctri-
co del capítulo "Consejos prácticos"-

VALVULAS

El motor de la K 75 es de válvulas cuyo jue-
go se ajusta por pastillas de espesor alojadas
en los empujadores. Este sistema permite una
estabilidad mejor de los juegos en las válvulas
evitando así los controles y los ajustes frecuen-
tes, excepto en los primeros 10 a 15.000 Km,
durante los cuales la colocac¡ón de piezas nue-
vas genera modificaciones más impoftantes de
los juegos. Ciertamente dicho período se
corresponde con el de la garantía de la moto
nueva, formando parte de los trabajos a efec-
tuar por el concesionario. Sin embargo, tras
este período, dicho mantenimlento menos fre-
cuente existe siempre y el particular de la moto
podrÍa realizarlo. Hay que saber que la sustitu-
ción de las past¡llas requ¡ere d uso de una
palanca especial (foto 19). A falta de ésta, se
puede fabricar fácjlmente otra con una placa de
acero de 5 mm de espesor (ver el dibujo).

Nota: BIVIW preconiza el empleo de un
segundo útil que permite mantener el empuja-

dor hundido, pero al usarlo se comprueba que
se puede prescrndir de é1, puesto que la palan-
ca posicionada correctamente también cumple
esta función.

a) Control del juego en las válvulas

Nota: El control del juego debe efectuarse
con el motor en frío (temperatura de aprox.
35'c).
o Retirar los 10 tornillos de fijación de la tapa
de árboles de levas (llave de 10) y desmontar la
tapa (foto 20).

Atención: Colocar un recipiente suficiente-
mente ancho bajo la culata para recoger el
aceite que sigue dentro de la tapa.
o lvledir el juego deslizando una galga de espe-
sor entre cada empujador y su leva correspon-
diente y procurando posicionar correctamente
cada leva, es decir, que la punta debe estar
opuesta al empujador. Para ello, hacer g¡rar el

- ENCENDIDO - VALVULAS _

FOTO 19 (foto RMD

n¡Otor lo necesario después de retirar las bujías
l)nra facilitar su rotación. Dos posibilidades:

l)ion engranando la última relación y girar la
rurxi¡ trasera;

l)iorl retirando la placa de acceso al encendi-
rio on l¿r cara delantera del motor (foto 21) y
r¡lrirrrrlo el cigüeñal en sentido inverso a las
lllrrjas del reloj mediante una llave Alien de 8
tltlr con una alargadera.

I os 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, sustituir las pastillas, pero antes que
na(|il es út¡l anotar los juegos medidos concre-
tando su ubicación exacta.
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FOTO 21 (foto RMl) FOTO 22 (foto RMD
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FOTO 20 (foto RMTI

b) Reglaje del ¡uego en las válvulas

Para sustituir una pastilla de un empujador,
proceder como sigue:
. Hacer de modo que la cresta de la leva esté
opuesta al empujador, como para un control del
juego.
. Girar el empujador para que su ranura peque-
ña, que permite la extracción de la pastilla, esté
en el lado de las bujías (folo 221.
. Tomar el út¡l Bl\4W (Ref .: 11.1.721) y desl¡zar-
lo bajo el árbol de levas y hacerlo girar para
hundir el empujador. Hacer de modo que e¡ útil
se apoye únicamente sobre el reborde del
empujador para dqar libre la pastilla. EI útil no
se moverá del sitio (foto 23).



FOTO 23 (foto RMT)

. Extraer la pastilla. si es preciso, con un
pequeño destornillador o una punta de lrazar
por la pequeña ranura del empujador. Recupe-
rar la pastilla con unos alicates de puntas del-
gadas.

. Leer la inscripción del espesor que normal-
mente lleva la past¡lla en su lado de contacto
con el empujador. Si no fuera vis¡ble, medir el

espesor con un palmer o un p¡e de rey que
permita apreciar 0,05 mm, pues las pastillas
disponibles como piezas sueltas pueden diferir
de este espesor.

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

EMBRAGUE

a) Juego en el mando

Accionando la palanca en el manillar debe
observarse un juego de 4 a 5 mm en la abertu-
ra de las puntas. De io contrario, ajustar el jue-
go actuando sobre el tensor del cable (ver
dibujo).

Si el juego es muy importante y no puede ser
regulado por el tensor en el manillar, compro-
bar que la bieleta de desembrague detrás de la
caja de velocidades tiene una buena posición.
Para ello, arremangar el fuelle de goma y medir
la longitud entre la funda y el extremo del cable
que debe ser de 75 t 1 mm (foto 25). En caso
necesario, actuar sobre el tornillo de reglaje

Cotas de la palanca de compresión de los
empujadores que pueden hacerse en una placa
de acero de 5 mm de espesor.

d¡sponibles 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 inscripcón en el

lado del empujador.

. Hacer que el motor gire dando 1 ó 2 vueltas
para comprobar que las past¡llas están bien
colocadas y controlar de nuevo el juego.

o Montar la tapa de árboles de levas procuran-
do posicionar correctamente las 2 juntas de
goma. Apretar todos los tornillos al par 0,6 m.
daN.

TRANSMISION

Juego en el mando de embrague (A) aiustable
con el tensor (B).

_ TRANSMISION -

FOTO 25 (foto RMQ

después de desbloquear su contratuerca.
Puede que sea preciso atornillar el tensor en el
manillar antes de ajustar la posición de la biele-
ta. Ajustar el juego en la palanca con el tensor
del manillar.

b) Engrase del cable de embrague

Hay que desacoplar el cable en la palanca
como para una sustitución (ver el párrafo prece-
dente) para poder verter el aceite en la funda
(ver dibujo en el párrafo "Cable de gas").

c) Sustitución del cable de embrague
. Aumentar al máxinro el juego del cable ator-
nillando el tensor del nranillar. Si es necesario,
actuar sobre el tornillo de reglaje de la bieleta
por detrás de la caja rlc velocidades.
. Hacer saltar el cablo de la bieleta y sacar el
cable del alojamienlo (lo anclaje.
. Desacoplar el extremo en la palanca de man-
do del man¡llar. Para ello, girar el tensor para
posicionar su ranLrr¿r r;on la de la palanca.
Estirar de la funda l)ilr¿r que salga del aloja-
miento del tensor y lr¿locr pasar el cable dentro
de la ranura hacien(lo girar y sacando el extre-
mo del cable de la palanca de embrague.
. Desmontar el dep¿)s¡to de gasolina.
. Montar un cabl€) nuovo previamente engrasa-
do y efectuar un ajuste de posicionado de la
b¡eleta, situada detrás de la caja y un reglaje
del juego del cable.

CAJA DE VELOCIDADES

a) Control del nivel de aceite de caja

Desenroscar el tapón de llenado (llave de 8
mm).
. Tomar la llave del kit de reparación para
reglar el amortiguador trasero e insertar su
mango en el orificio hasta que haga tope.
. Sacar la llave. El nivel de aceite debe haber
llegado a la altura del trazo marcado en el man-
go (foto 26).

-óz-

FOTO 27 (foto RMl)

FOTO 26 (foto RMT)

. Si es preciso, completar el nivel con aceite
idéntico o, por lo menos, de iguales caracterís-
tjcas (ver párrafo siguiente)-
. Revisar el estado de la junta del tapón de lle-
nado y enroscar este último.

b) Vaciado del aceite de caja

. Retirar el tapón de llenado (llave Allen de 8
mm).
. Poner un recipiente bajo el tornillo de vaciado
y con una llave de estrella de 19 mm retirar
este último. Dejar que el aceite salga (foto 27),



. Rev¡sar el estado de la junta e instalar el tor-
nillo de vaciado.
. Veder por el orificio de llenado de 0,80 a
0,90 I de ace¡te hipoide clase AP¡: GL S de v¡s-
cosidad:

- SAE 90 para una temperatura ambjente
supenor a 5"C;

- SAE 80 para una temperatura por debajo de
5"C.
. Controlar el nivel de aceite y colocar de nue-
vo el tornillo de llenado.

PAR CONICO

a) Control del nivel de aceite

Tras retirar ei tapón de llenado (foto 28, mar-
ca A) con una llave Allen de 6 mm, comprobar
que el nivel de aceite esté 12 mm por debajo
de la cara super¡or del orificio de llenado.

Si es necesario, añadir del mismo tipo de
aceite contenido dentro del par cónico (ver
párrafo srguiente). Revisar el estado de la aran-
dela junta y enroscar el tapón.

b) Vaciado del ace¡te del par cónico
. Ret¡rar el tapón de llenado (foto 28, marca
A) con la llave Allen de 6 mm.
. Levantar el tornillo de vaciado (foto 28, mar-
ca B) con una llave de estrella de 19 mm. Dejar
que el aceite salga del todo.
o Revisar el estado de la arandela junta y
enroscar el tornillo de vaciado.

FOTO 28 (foto RMD

. Verter por el orificio de llenado aceite hipoidc
clase API: GL 5 hasta que el nivel quede a 12
mm por debajo de la cara superior del orificio
de llenado (cara de apoyo del tapón). El conte-
nido es l¡geramente inferior a 0,16 l, habiendo
tenido en cuenta el poco aceite restante dentro
del cárter.
. Según Ia temperatura ambiente, utillzar aceite
de v¡scosidad:

- SAE 90 para una temperatura superior a 5.C;
- SAE 80 para una temperatura ingerior a 5"C.
. Revisar el estado de la junta y enroscar el
tapón de llenado.

ILLA DELANTERA
VACIADO

. Desenroscar los tornillos de llenado en la
pane superior de los tubos de horquilla con una
llave Allen de 8 mm inmovil¡zando los tapones
con una llave plana de 22 mm (foto 29),
. Ret¡rár los tornillos de vac¡ado de debajo de
las fundas de horquilla (foto 30) con una llave
de 10 mm. Dejar salir el aceite.
. Bombear la horquilla varias veces compr¡-
miéndola para vaciarla completamente. Procurar
que el aceite no se derrame por los discos de
freno.
. Revisar el estado de su arandela junta y vol-
ver a enroscar los tornillos de vaciado sin apre-
tarlos fueñemente.
. Llenar cada elemento de horquilla con 0,33 I

de aceite de horqülla específico para la horqui-
llas de las K 75 C y K 75 anteriores a 1980
(horquillas de 185 mm de oscilación) v 0,28 I FOTO 29 (foto RMT)

-Jó-

_ HORQUILLA DELANTERA _

FOTO 30 (foto RMD

para las horquillas de las K 75 S, K 75 RT y K
75 a partir de 1980 (horquillas de 135 mm de
oscilación) (ver tabla de ''Características genera-
les y reglales" al comienzo de este estud¡o).
o Mover la horquilla dándole golpes para que el
acelte se repada uniformemente por dentro de
los amort¡guadores.
. Enroscar los dos tornillos de llenado con su
arandela de estanqueidad.

COLUMNA DE DIRECCION

JUEGO EN LOS RODAMIENTOS

S¡ duranle el frenado se constatan vibracio-
nes dentro de la columna de dirección, puede
deberse a que los rodamjentos de la columna
no estén suf¡cientemente apretados. En este
caso, conviene suprimir el juego excesivo para
evitar un deterioro rápido de los rodamientos.

Nota: No se trata un mantenimiento periódi-
co, pero el juego debe revisarse de cuando en
cuando. Basta estar atento a la conducción de
la molo. Para regular un juego excesivo. proce-
der como sigue:

En las versiones sin sistema de frenado ABS:
. Retirar la cubierta del manillar y desencajar Ia
llave de contacto.
. Desacoplar necesariamente el conducto de
frenos por el cilindro maestro en el manillar reti-
rando para ello el tornillo rácor "Banjo" para
vaciar el líquido de frenos. Procurar que el líqui-
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FOTO 31 (foto RMT)

do no se derrame sobre la pintura, Io que la
atacaría rápidamente.
. Desatornillar el segundo extremo del conducto
en la columna de dirección, sin que el líquido de
frenos caiga sobre Ia p¡ntura (foto 31, marca D).
. Desenroscar la tuerca de fijación del reparti-
dor (que es concéntrico con la columna de
dirección) del freno delantero. La tuerca, situada
encima de la columna, no se deberá desenros-
car por completo (foto 31, marca E).
o Retirar los dos tornillos de las abrazaderas de
los tubos de horquilla en la T superior de la
columna (foto 31, marca A).
. Retirar el tornillo de sujeción de la columna
(foto 31, marca B).

En los modelos con sistema de frenado ABS:
En estos modelos el conducto de frenos que

viene del cilindro maestro ya no pasa por el
taladro central de Ia columna de dirección para
encohtrarse con las pinzas de frenos, sino que
va directamente al modulador de frenado del
sistema ABS. Por ello, ya no es preciso retirar
este tubo.

En todas las versiones acabar el reglaje del
modo sigu¡ente:
. Actuar sobre el an¡llo aimenado (foto 31,
marca C) para ajustar el juego. S¡ ello no es
posible, golpear en la T super¡or para extraerla
del an¡lio. El anillo debe apretarse a mano o
moderadamente con unos alicates.
o Apretar enérgicamente el tornillo de sujeción
de la columna de dirección al pat 7,4 * 0,5 m.
daN.
. Bloquear los torn¡llos de sujeción de los
tubos en f al pat 2,4 m, daN.
o En las versiones sin ABS, la tuerca de suje-
ción del repartidor del circulto de frenado se
aprieta al par 1,0 m. daN.



. lnstalar los tornillos rácor "Banjo" apretándo-
los al par 0,9 m. daN. (en las versiones sin
ABS).

. Llenar, siempre en los modelos sin ABS, el
depósito del ciiindro maestro con líquido de
frenos preconizado y purgar el circuito como ya
se ha descrito.

. lnstalar la llave de contacto y la cubierta del
manillar.

FRENOS
NIVEL DEL LIOUINO DE FRENOS

El nivel del líquido de frenos debe situarse
entre las marcas del depósito de cada cilindro
maestro de los frenos delantero (foto 32) y tra-
sero (foto 33) (si el modelo va equipado con un
freno de disco trasero). Si es necesario. com-
pletar el nivel con líquido de frenos preconiza-
do, según norma DOT 4.

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

PURGA DE UN CIRCUITO DE FRENOS

a) En un circuito de frenos clásico

Si el mando se nota esponjoso, purgar el cir-
cuito correspondiente para evacuar el aire que
haya podido entrar después de haber detecta-
do y remediado la causa. Proceder como
sigue:

Nota: Para una purga del circuito de freno
delantero, comenzar por la pinza de freno más
accesible del cilindro maestro (en este caso la

FOTO 32 (foto RMT) FOTO 33 (foto RMT)
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ENGRASE DE LOS RODAMIENTOS
DE COLUMNA

En condiciones de escasa util¡zación de la
moto, el engrase de los rodamientos de la
columna de direcc¡ón se recomienda cada
30 000 Km aprox.

Este mantenimiento requiere el desmontaje
dé la columna. Ver más adelante la "Parte
ciclo" del capítulo "Consejos prácticos".

pinza derecha) así como su circuito y continuar
por la segunda pinza. Este problema no se pre-
senta en el freno trasero, donde sólo existe una
única pinza.

. Retirar el capuchón de goma que protege el
orificio del tornillo de purga. Conectar un tubo
trasparente dejando que el otro extremo cuel-
gue dentro de un recipiente que contenga un
poco de líquido de frenos limpio.

. Actuar sobre el mando de freno hasta notar
cierta resistencia.

. Manteniendo la presión sobre el mando, aflo-
jar 1/4 de vuelta el tornillo de purga (llave de 8
mm). El mando se hunde debido a que el líqui-
do se escapa por el tornillo de purga pasando
por el tubo al recipiente.

- FRENOS -

FOTO 34 (foto RMl)

. Apretar el tornillo de purga y soltar el mando.
Repetir la operación cuantas veces sea necesa-
rio hasta que se hayan expulsado todas las
burbujas de aire del circuito de frenos. Si la
purga se ha hecho bien, el mando debe endu-
recerse.
. Poner el capuchón al tornillo de purga.

Nota:
- Durante la purga de un circu¡to, el nivel de
líquido dentro del depós¡to del cilindro maestro
nunca debe ser demasiado bajo. Si es preciso,
completar el nivel con lfquido nuevo preconiza-
do. No reutiiizar nunca el líquido contenido en
el recipiente de purga,

- Los tornillos de purga son frágiles, su apriete
no deberá pasar del par 0,7 m. daN.

b) En un circuito de fronos con sistema ABS

- En los modelos con ABS, la purga de uno de
los dos circuitos com¡enza por la purga en el
modulador (foto 34) de frenado para terminar
con la pjnza de freno.

- El modulador del circuito de freno delantero
es el situado en el lado izqu¡erdo de la moto. El

modulador del lado derecho es el correspon-
diente al circuito de freno trasero.
- En este tjpo de circuito, las pinzas de freno
están montadas en serie; por ello, sólo la pinza
más alejada (en este caso la izquierda) va equ¡-
pada con un tornillo de purga (foto 35).

SUSTITUCION DEL LIQUIDO DE FRENOS

El líquido de frenos t¡ene la propiedad de
absorber la humedad del aire, por lo que se
vuelve parduzco y puede corroer los cilindros y
las pinzas. Si esto ocurre, las cazoletas se

FOTO 35 (foto RMT)

deteriorarían rápidamente volviendo el frenado
ineficaz, casi nulo.

Es pues necesario sustituir per¡ódicamente el
líquido de frenos dentro los circuitos. La perio-
dicidad puede variar en función de las condicio-
nes de utilización, pero se recomienda cambiar-
lo al menos cada dos años.

El vaciado de un circuito delantero o trasero
se efectúa como para una purga (ver párrafo
precedente), con la diferencia de que hay que
completar regularmente el nivel dentro del
depósito del circuito con líquido nuevo preconi-
zado, según norma DOT 4. El vaciado se acaba
cuando aparece líquido nuevo en el tubo
conectado al tornillo de purga.

CONTROL DEL DESGASTE DE LAS
PASTILLAS DE FRENO DE DISCO

Hacer saltar el capuchón de plástico de cada
pinza mediante un destornillador para dejar al
descubiefto las pastrllas de freno.

El espesor de las guarnicjones no debe ser
infenor a 1,5 mm; de lo contrario, sustituir las
pastillas.

SUSTITUCION DE LAS PASTILLAS
DE FRENO DE DISCO

Operación válida para las pinzas de freno
delantero, pero también para las del freno tra-
sero. Proceder como sigue:
. Extraer la tapa de plástico, que oculta el alo-
jamiento de las guarniciones de freno, mediante
un destornillador grande.
. Con unos al¡cates, retirar el eje de sujeción
de las pastillas bajo el cual se aloja el mueile de
apoyo. Para facilitar esta operación, mediante



FOTO 36 (foto RMT)

un destornillador hund¡r el muelle de apoyo
(foto 36).

. Recuperar el pequeño eje central en forma de
dos conos (foto 37).

FOTO 37 (foto RMD
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FOTO.38 (foto RMT)

. Extraer el segundo eje de sujeción de las
guarniciones recuperando el muelle de apoyo
de estas últimas montado en el eje (foto 38),

. Sacar las dos pastillas de freno, idénticas
entre si (foto 39).

. Limpiar la pinza con un trapo limpio. Empujar
los dos pistones para poder insta¡ar las pastillas
de freno nuevas. Durante esta operación, con-
trolar el nivel de líquido en el depósito que no
debe superar el trazo de nivel máximo. En caso

FOTO 39 (foto RMD

- FRENOS -
necesario, retirar un poco de líqu¡do procurando
que no caiga sobre plásticos o pinturas.

. lnstalar las pastillas de freno nuevas (sin un
particu¡ar sentido de montaje.
. Presentar el eje e instalarle el muelle de apo-
yo de las guarniciones (foto 38). Comprobar
que el eje pasa bien por los huecos en los
soportes de la guarnición. Hundir el eje Io preci-
so para que esté correctamente enclavado.
. Colocar el pequeño eje central en forma de
dos conos (foto 37). Montar el segundo eje
comprobando que el extremo abierto del muelle
de apoyo se halle correctamente bajo el eje.
Revisar que el eje pasa bien por los huecos en
los soportes de la guarnición. Hundir el eje lo
preciso para que esté correctamente enclavado.
. Actuar varias veces sobre el mando para
poner las guraniciones de freno en contacto
con su disco.

FRENO TRASERO DE TAMBOR EN LAS K 75
C y K 75 (hasta 89)

Las K 75 C y K 75 (modelos 87 a 89) van
equipadas con un freno trasero de tambor.
Ffectuar los controles y reglajes siguientes:

a) Reglaje del pedal de freno:
El juego en el pedal de freno trasero debe ser

suficiente para estar seguros de que las guarni-
ciones de freno no están permanentemente en
corrlaclo con el tambor. Actuar como sigue:
. Colocar la moto sobre su caballete central
con la rueda trasera despegada del suelo.
. Haclendo girar la rueda trasera a mano, ator-
niilar la tuerca de reglaje situada en el extremo
de la varilla de mando del freno hasta que las
guarn¡ciones entren en contacto con el tambor.
. Aflojar la tuerca de reglaje con 3 o 4 vueltas,
lo que corresponde a un juego en el pedal de
freno de 25 mm aprox.
. Hacer girar la rueda comprobando que las
guarniciones no tocan el tambor.
. Controlar que los testigos de desgaste de las
guarniciones no están por debajo del trazo que
marca el desgaste máxlmo. Si fuera el caso,
sust¡tuir las guarniciones como se describe a
continuación.

Nota: Después de reglar el juego en el pedal
de freno, comprobar que que el ángulo formado
entre el eje de giro de las guarniciones, el eje
de retorno del ángulo de la palanca y de la vari-
lla de mando del freno así como el eje de la
varilla sea de 80' aprox¡madamente (ángulo que
mejora la efjcacia del frenado). Si el ángulo es
inferior o superior en más de 10', aflojar el tor-
nillo de sujec¡ón de la palanca de mando y
apretarlo para poder obtener un ángulo mejor.

BMW <K 75"

2
Max

Min

Control del desgaste de las guarniciones de
frenos de iambor: 1. Test¡go de desgaste;

2. Marcas mini y maxi; 3. Tornillo de reglaje.

Procurar no desajustar el test¡go de desgaste
de las guarniciones.

b) Limpieza y control de las guarn¡c¡ones

Periódicamente (aprox. cada 15 000 Km) lim-
piar el tambor de freno trasero y revisar el esta-
do y desgaste de las guarniciones.

Para ello, desmontar la rueda trasera como
se describe más adelante y limpiar el tambor y
las guarniciones con un trapo limpio. No hacer
servir disolvente (p. elem. , gasolina).

Al llevar las guarniciones un testigo de des-
gaste exterior, aprovechar el desmontaje para
revisar el espesor de éstas. Si el espesor de la
guarnición en uno u otro de los segmentos es
¡nfe¡'ior o igual a 1,5 mm, sustituir obligatoria-
mente los dos segmentos de freno. Después de
extraer la varilla de mando de la palanca de fre-
no, sacar con un destornillador las guarniciones
de su eje de giro y de su leva.

Limpiar el plato de freno y el tambor.
Comprobar que el tambor no está rnuy rayado.
Si así fuera, habrá que rectificarlo respetando
los límites de rect¡ficación máximos autorizados
del tambor, es decir,201,16 mm.

Nota: AI montar las guarniciones nuevas, no
olvidar ajustar su índice de desgaste a la marca
de máximo.

SISTEMA DE FRENADO CON ABS

Los modelos equipados con ABS no requie-
ren un mantenim¡ento panicular del sistema. No
obstante, es necesario controlar, periódicamen-
te o después de cada desmontaje de la rueda
delantera o trasera, el entrehierro (holgura) entre
cada captador y su rueda dentada.



a) Control del entrehierro captador/rueda
dentada

A los 1000 Km y después cada 7500 Km o
después de cada desmontaje de una o de las
dos ruedas, controlar el juego entrehierro entre
cada captador (1 por rueda) y su rueda denta-
da. Proceder como s¡gue:
o En la periferia de la rueda dentada, buscar el
golpe de granate que sirve de marca del punto
de holgura máxima.
. Llevar la marca a la altura del captador y,

con ayuda de un juego de galgas, medir el jue-
go entre el captador y la rueda dentada (foto
40).

RUEDA DELANTERA

a) Desmonta¡e de la rueda (foto 41) :

. Desmontar las dos pinzas de freno para per-
mitir el paso de la rueda. Operar como sigue:

- Ret¡rar el torn¡llo de fijación de cada soporte
del conducto de frenos con una llave Allen de 5
mm y otra llave plana de 10 mm. No perder la
arandela plana;

- Retirar los 2 tornillos de fijación de las 2 pin-
zas con una llave Allen de 8 mm;

- Extraer las dos pinzas de freno y dejarlas
colgando.

Atención: Con las pinzas extraídas de los
discos, no accionar el mando de freno para
que los pistones de freno no acaben saliendo
de su diámetro interno.

FOTO 40 (oto RM1)

. El juego debe estar comprendido entre 0,60
y 0,65 mm, tanto en la rueda delantera como
en la trasera. Para reglar el entreh¡erro, proce-
der como sigue:

- Desmontar el captador e intercalar una galga
de 0,1-0,2-0,3-04 ó 0,5 mm entre el captador y
la pinza de freno. Las galgas se venden como
piezas sueltas en los conces¡onarios BMW. En
el montaje es preferible meter una o dos gotas
de producto frenante en los dos tornillos (por
ejemplo, Loctite Frenetanch).

- Una segunda solución consiste en aflojar la
pinza, ajustar el juego desplazándola y volver a
apretarla.

. Extraer el tornillo Allen del eje de rueda con
una llave de 8 mm y desmontar la arandela dis-
tanciadora estriada.
. Aflojar suficientemente los 4 tornillos de suje-
ción del eje de rueda mediante una llave Allen
de 6 mm.
. Elevar la parte anterior de la moto y poner un
soporte para despegar la rueda delantera del
suelo.
. S¡ el neumático delantero no incluye una fle-
cha que indique su sentido de rotac¡ón, dibujar
una flecha en uno de sus flancos para no
dudar en el montaje.
. Extraer el eje de rueda por el lado derecho
de la moto relajando la rueda. Girar el eje sobre
s¡ mismo con una varilla pasada por su taladro
(mediante la llave de pipa codada del kit de
reparación).
. Extraer la rueda y recuperar los dos anillos
distanciadores.

RUEDAS

- RUEDAS -

FOTO 41 (foto RMl)

b) Monta¡e de la rueda

Proceder en orden ¡nverso al desmontaje res-
petando los puntos siguientes:

- Vigilar el sentido de rotación (sentido de
montaje) ;

- Respetar la posición de los anillos distancia-
dores en el eje de rueda;

- Apretar enérgicamente el tornillo Allen del eje
de rueda al par 3,3 m. daN sujetando el eje.
Apretar los 4 tornillos de sujeción del eje al par
1,4 m. daN;

- Apretar los tornillos de fijación de las pinzas
de freno al par 3,2 m. daN y actuar varias
veces sobre el mando de freno delantero para
poner las guarn¡ciones en contacto con su dis-
co de freno;

- En las vers¡ones con sistema ABS, es preciso
controlar el entrehierro entre el disco y el capta-
dor del sistema. Remitirse al párrafo que trata la
operación en el capítulo "Frenos".

RUEDA TRASERA

a) Desmontaje de la rueda trasera
. Poner la moto sobre su caballete central.
. Desmontar la parte trasera del guardabarros
que sopoda la matrícula para permitir el paso
de rueda. Para ello:

- Retirar los dos tornillos cruciformes bajo la
luz roja trasera (toto 42, marca A);

- lnclinar el sillín para acceder al asidero del
pasajero y aflojar las dos tuercas situadas en
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FOTO 43 (foto RMT)

FOTO 42 (oto RMT¡

este último (folo 42, marca B). No es necesario
retirarlas por completo;

- Sacar ¡a parte trasera del guardabarros (foto
42, marca Cl.
. Meter la primera velocidad.
. Desbloquear los 4 tornillos de rueda med¡an-
te la llave codada del uti¡laje de abordo y su
alargadera (foto 43).

. En la K 75 C, aflojar Ia tuerca de la varilla del
mando de la palanca de freno de tambor.
. Extraer la rueda de su supedicie central y
sacarla por detrás haciéndola rodar.



b) Instalación de la rueda trasera

Operar en orden inverso a¡ desmontaje respe-
tando los puntos siguientes:

- La superficie de centrado de la rueda y las
supedicies de aplicación del cubo deben estar
perfectamente limpias y sin rastros de grasa;

- Con ayuda de la llave codada y su alargade-
ra, apretar con fuerza los 4 torn¡llos de fijación
de la rueda y continuar con la llave dinamomé-
trica al par 10,5 m. daN;

- En la K 75 C, ajustar el juego del pedal de
freno actuando sobre la tuerca situada en el
extremo de la varilla de mando de Ia palanca
de freno;

- En las versiones con ABS, es necesario con-
trolar el entrehiero entre el disco y el captador
del sistema. Para ello, remitirse al párrafo
"Frenos" visto anteriormente.

NEUMATICOS

a) Mantenimiento habitual
. Controlar con frecuencia la presión de los
neumáticos. Remitirse a la tabla "Característi-
cas generales y reglajes". No olvidar que a altas
velocidades, un neumático poco inflado se
sobrecalienta pudrendo llegar a explotar. Por
otra parte, Ia moto puede perder su adherencia
al suelo.
. lnspeccionar el estado de los neumáticos y
cambiarlos si presentan señales de cortes o de
desgaste.

b) Montaje de neumát¡cos nuevos

Nota: Los neumáticos Tubeless son duros
para manipular. Por otra parte, respetar los

puntos s¡guientes:
. Montar obligatoriamente neumáticos Tubeless
si cámara de aire y de la serie "H" para las K
75 y K75 C y de la serie "V" para las K 75 S y
K 75 RT. Remitirse a la tabla del capftulo
"Característ¡cas generales y reglajes" para con-
sultar las dimensiones de los neumálicos y la
presión de inflado.
. Al montar ¡os neumát¡cos nunca dejar la ru¡o-
da descansar directamente en el disco de fror)o
para no deteriorarlo. Colocar los calzos rle
madera debajo de los radios de la rueda.
. Proteger siempre el reborde de las llar¡tas
con unas chapas para no marcarlas con el dos-
montable para neumáticos.
. Respetar el sentido de rotación indicado por
una flecha en el flanco del neumático.

EQUIPO ELECTRICO

BATERIA

a) Nivel de electrolito

Una vez al mes, revisar el nivel de la batería:
sl es muy bajo, puede provocar la sulfatación
de las placas.

El nivel de electrolito de la batería es visible
después de elevar la tapa lateral izquierda.

El nivel dentro de cada elemento debe man-
tenerse entre los límites "Mini" y "N4axi" (foto
44). Si es preciso, completarlo con agua desti-
lada o desmjneralizada; nunca con agua del gri-
fo.

b) Desmontaje de la batería

. lvlediante Ia llave contacto, retirar el sillín o
mantenerlo inclinado (según versiones).
o Retirar la tapa lateral izquierda o, en ciertas
versiones, la tapa que envuelve la base del
depósito (un tornillo Allen de 5 mm).
. Retirar la toma de la unidad de mando de
inyección (foto 45) extrayendo la pata de segu-
ridad de la toma mediante un destornillador.
. Retirar ios 4 tornillos (llave Allen de 4 mm)
que fijan la placa que recibe el sistema de
enganche delantero del sillín (foto 46).
. Extraer el alojamiento de la unldad de mando
de inyección por arriba.
. Desconectar la balería comenzando por el
cable negativo (cable de masa).
. Retirar los dos tornillos de fijación de la placa
de bloqueo de la batería al cuadro (foto 47).
. Pegar la batería contra el guadabarros para
poder extraerla por la parte superior del cuadro.
No olvidar desconectar el tubo de comunica-
ción con la atmósfera de la batería (tolo 44,
marca A).

- BATERIA - FUSIBLES -

FOTO 45 (foto RMT)

cl Montaje de la batería

Esta operación no presenta dificultades espe-
r;i¿¡les. Proceder en orden inverso al desmonta-
je, rospetando los puntos siguientes:

- lnstalar el cable que va al borne positivo de
la l):lteria;

- No olvidar conectar de nuevo el tubo de sali-
da de la batería;

- Al instalar la unidad de mando de inyección,
comprobar que Ia toma de este últ¡ma debe
estar correctamente montada en la caja.

FOTO 44 (foto RM,
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FOTO 47 (foto RMD
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FOTO 46 (foto RM,

d) Carga de la batería

La batería debe ser recargada cuando pre-
sente signos de debilidad. lgualmente, si la
moto no se utiliza durante varios meses, sobre
todo en invierno, cargarla una vez al mes apro-
ximadamente.

Evitar dejar la batería mal cargada, entre
otras, por las siguientes razones:

- problemas de iluminación y de señalización;

- mal accionamiento del motor de arranque;

- riesgo de sulfatac¡ón de las placas;

- riesgos de hielo.
o Retirar la caja de protección de la UC de
inyección como ya se ha descrito.
o Desconectar la batería comenzando por el
cable negativo (cable de masa) y desmontarla.
. Retirar los 6 tornillos de la batería y recargar-
la con una corriente de intensidad igual a 1/10
pade de la capacidad, es decir, 2,5 amperios.

S¡ nuestro cargador suministra una intensidad
muy elevada. ¡nterponer en serie un consum¡-
dor, por ejemplo, una bombilla de intermitente.

Durante la carga, la temperatura de la batería
no debe pasar nunca de 45'C para evitar la
deformación de las placas. En cualquier caso,
¡nterrumpir momentáneamente la carga y aplicar
una corriente de carga más débil.

Cuando las burbujas de h¡drógeno se esca-
pan en gran cantidad del electrolito, la carga es
suficiente y debe pararse- Finalizada ¡a carga, la
densidad del electrolito debe estar en1je 1,27 y
1.29 a 2O"C medida con un densímetro.

Al montar Ia batería, conectar correctamente
los cables. Los cables positivos en pr¡mer lugar.

No olvidar conectar de nuevo el tubo de
comunicación con la atmósfera, sin pinzarlo y
posicionando correctamente su extremo inferior
para evitar atacar la pintura.



Muy importante.- Nunca recargar la batería
conectada en la moto, pues la fuerte corriente
de la carga y los arcos eléctricos que se forman
al conectar el cargador no tardarían en dejar
fuera de uso los diodos rectificadores.

e) Terminales

Si los terminales y los bornes están sulfata-
dos, limpiarlos con agua y bicarbonato sódico y
rascarlos con un cepilllo metálico. Untarlos des-
pués con vaselina para protegerlos.

FUSIBLES

lmportante.- Nunca sustituir un fusible por
un conductor metálico cualquiera ante el riesgo
de deteriorar el circuito eléctrico y de incendiar
la moto.

Sustitu¡r un fusible siempre por otro del mis-
mo valor y, después de haber buscado la causa
que provocó la rotura del fusible cortac¡rcuita-
do: cables mal conectados o mal aislados, etc.

Los fusibles "Minifuse" están agrupados en
una caja accesible después de desmontar la
tapa lateral ¡zqu¡erda (foto ¿18). Un adhesivo en
la tapa informa de la función y ubicación de
cada fusible.

ELEMENTOS DE CARENADO

FOTO 48 (foto RMn

CARENADO DEL RADIADOR (modelos K 75 y
K75C)

Para el desmontaje del depósito de gasolina
es preciso desencajar la parte trasera de los
dos flancos del carenado del rad¡ador, sujetos
al depósito.

Para un desmontaje completo, basta empujar
el carenado hacia adelante y sacarlo por abajo.

CARENADO DEL RADIADOR
"K 75" Y "K 75 C"
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- ELEMENTOS DE CARENADO _

CARENADO DE FARO (modelo K 75 C)

. Ret¡rar el tornillo de fijación del faro y
desmontar este último.
o Retirar los tornillos cruciformes en la parte
superior del alojamiento del faro.
. Estando los tubos do horquilla retirados, qui-
tar los tornillos de fijación de la fachada del
carenado.
o Desmontar el carenado delantero del faro.

. Retirar la conexión eléctrica y los torn¡llos de
fijación del cuadro de instrumentos.

CARENADO DE FARO (modelo K 75 C)

. En la cara ¡nterna del carenado, retirar de
cada lado los 3 torn¡llos de sujeción de cabeza
de horquilla.
. lnclinar la cabeza de horqu¡lla y retirar la
conexión eléctrica de los intermitentes. El care-
nado de cabeza de horquilla está desmontado.

CARENADO DE CABEZA DE HOROUILLA "K 75 C"



- ELEMENTOS DE CARENADO - BMW (K 75D

N
GUARNICIONES DE LOS FLANCOS DEL CARENADO
DE LA "K 75 RT"

FLANCOS DEL CARENADO DE LA "K 75 RT"

CARENADO DE CABEZA DE HORQUILLA
"K 75 S"
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PLANCHA DEL CARENADO DE LA "K 75 S"
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o
VISERA Y GUARNIC/ONES DEL CARENADO DE CABEZA DE HOROUILLA DE LA "K 75 RT"

FIJACIONES DEL CARENADO DE CABEZA DE HOROUILLA DE LA "K 75 RT"

- ELEMENTOS DE CARENADO -

RESUMEN DETALLADO DE LOS CONSEJOS PRACTICOS

MOTOR Y EQUIPO TRANSMISION

Caja de velocidades
Eje de transmisión
Par cónico

INTERVENCION POSIBLE MOTOR
EN EL CUADRO

p. 70

p.74
p.74

Circuito de refrigeración
Alimentación - lnyecc¡ón

Encendido

Distribución
Culata - Válvulas

Pistones - Segmentos

Cigüeñal - Bielas

Bombas de aceite y de agua

Alternador
Motor de arranque

Embrague - Junta del alojamiento de
bancada trasero
Mecanismo de desembrague

p, 41

p. ¿15

p. 49

p. 49

p.52
p. 54

p. 57

p. 59

p. 60

p. 61

p. 6l
p. 63

EQUIPO ELECTRICO

Circuito de encendido p. 78

Circuito de carga p. 81

Esquema eléctrico (todos los t¡pos) p. A2

Circuito de arranque p.84
Circuito electrónico ABS p, 84

Accionamiento alternador - Rueda l¡bre de
arranque p. 63

PARTE CICLO

Cuadro

Horquilla delantera
Columna de dirección
Suspensión trasera
Frenos

Ruedas

OPERACIONES QUE REQUIEREN
LA RETIRADA DEL MOTOR

p. 86

p. 86
p. 88

p. 90
p. 91

p. 95

Desarmado del motor
Eje intermediario motor

p. 65

p. 68
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BMW(K'U, EEEI
DIAGNOSTICO DE AVERIAS

EL MOTOR NO SE PONE
EN MARCHA

EL MOTOR DE ARRANQUE NO GIRA

CAUSAS
POSIBLES

COMPROBACIONES Y REMEDIOS

1. Batería
descargada

Encender el faro. Si alumbra poco la batería
está descargada.

2. Llave de
contacto de
encendido mal
posicionado o
defectuoso

Comprobar que la llave de contacto está en
su pos¡ción media. Si es preciso, abrir y
comprobar que los cables no están cortados.

3, Contactor
de seguridad
de arranque de
la palanca de
embrague
defectuoso

Revisar su conexión y su funcionamiento
correcto. Sustituírlo si es necesario. Revisar
todo el circuito y el botón del motor de arran-
que.

4. Cable del
c¡rcuito del
motor de
arranque
defectuoso
(contactos o
núcleo del relé
oxidados)

Apretar el botón del motor de arranque: debe
escucharse un ruído en el relé correspondien-
te al deslizamiento del núcleo del mismo" De
lo contrario, desmontar el relé, controlarlo
con un ohmímetro y sustituírlo si es preciso.

6. Motor de
arranque
defectuoso

Desmontar, desarmar y comproba¡ el estado
de las escobillas, del colector y de los bobi-
nados.

EL MOTOR DE ARRANQUE GIRA

OPERACIONES Y CONTROLES
A EFECTUAR

Comprobar
no

1. Desmontar una bujía y examinar sus
electrodos.
a) Electrodos secos y sin olor a gasolina
b) Electrodos húmedos de gasolina (

2. Controlar que nada impide la al¡mentación
de gasolina,
- 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 correctamente (ver el párrafo
"Al¡mentación lnyección"). 4

4. Asegurarse de que los inyectores funcionan
(ver el párrafo "Alimentación - lnyección"). 5

5. Comprobar el buen funcionamiento del
encendido, como se describe en el capítulo
"Encend¡do",
a) Encendido en buen estado.
b) Encendido defectuoso.

6
8

6. Comprobar que nada obstruye la toma de
aire del filtro. 7

7, En última ¡nstancia, comprobar que ni agua
ni cualquier otro cuerpo extraño se haya
mezclado con la gasol¡na.

L Rev¡sar los cables del circuito de encendido
y comprobar



EL MOTOR GIRA, PERO...

SINTOMAS
CAUSAS

POSIBLES CONTROLES

'1. Sólo gira
en 2 c¡lindros

Problemas eléctricos

Problemas de inyección

Bujía o antiparásito
defectuosos

Uno de los captadores
del plato del encendido
está defectuoso.
Bloque electrónico
defectuoso

Controlar cada bobina (ver el párrafo "Elec-
tricidad").
El más frío es el del c¡l¡ndro que falla.
Desmontar su bujía y examinar sus electro-
dos.
Electrodos secos: 2 casos pos¡bles:
- inyector fuera de uso.
- cables del inyector coñados o mal co-
nectados.
Eiectrodos húmedos de gasolina: limp¡ar , si
es preciso, ajustar la holgura y conectar la
bujía en su antiparásito. Poner el casqu¡llo
de bujía a masa, poner el contacto y accio-
nar el motor de arranque.
Sin chispas o con ch¡spas débiles: volver a
comenzar con una bujía nueva. Si sigue sin
haber una mejora, separar el cable de bujía
de 5 mm de una buena masa y accionar el
motor de arranque. Siguiendo la lógica,
debe producirse una chispa lo que prueba
el fallo del antiparásito.
Controlarlo con un ohmimetro y sustituirlo si
es preciso.

Revisarlo como se indica en el capítulo
"Equipo eléctrico".

2. Aguanta
mal el ral€ntí

Ralentí mal ajustado
Bujías sucias

Uno de los inyectores
tiene fallos. L¡gera
toma de aire

Faltan los tapones en
las tomas de depresión
Falta de juego en las
válvulas
Falta de presión de
gasolina
lmpurezas en el circuito
de alimentación
Fallo del caudalímetro
Central de inyección
defectuosa

Ajustar el ralentí y la sincronizacjón.
Limpiar y ajustar la holgura de los electro-
dos. En caso necesario, montar bujías nue-
VAS.

Comprobar que los cables están blen
conectados. Controlar el inyector.
Pasar un pincel embebido en gasolina alre-
dedor de las abrazaderas y rácores con el
motor girando a¡ ralentí.
El régimen aumentará al pasar el pincel por
la toma de aire.
Comprobarlo (ver el párrafo "Sincronización
de las mariposas de gas").

En este caso, el motor aguanta mal el
ralentí, una vez que el motor está caliente.

Remitirse al pánafo "Alimentación
lnyección".

SINTOMAS CAUSAS
POSIBLES CONTROLES

3, No sube bien
de vueltas y
parece falto
de potencia

Filtro de aire sucio
Bujías sucias
o desajustadas
Avance del encendido
mal reglado
Falta de presión

Central de inyección
defectuosa

Limpiar o sust¡tuir;
Limpiar, ajustar o camb¡ar

Controlar con la lámpara estroboscópica

Controlar la alimentación, el estado de filtro,
la bomba y el regulador de presión
Comprobar la compresión con un med¡dor
de compresiones y determinar el origen de
la falta de conpresión

Sustituir

4, Consume
demasiada
gasolina

Fallo del sistema
de alimentación
Fallo del sistema
de inyección

Revisar punto por punto la alimentación y la
inyección

5. Picado de
bielas al acelerar
y, eventualmente,
tiénde a
recalentarse

Exceso de avance
en el encendido

Mezcla muy pobre
debido a las tomas
de aire
Gasolina de calidad
inapropiada

Controlar el avance con una lámpara estro-
boscópica

Comprobar el apriete correcto de las abra-
zaderas y las bridas de admisión

Elegir únicamente gasolina del octanaje
adecuado

6, El motor
se recalienta

Ajustes incorrectos
del encendido
y de la inyección
Falta de líquido
de refrigeración
Radiador sucio
exteriormente
Circuito de refrigeración
con cal
Termostato defectuoso

Ver caso precedente

Revisar el nivel y completarlo, si es necesa-
rio. Observar que no existan pérdidas
Comprobar y limpiar

Utilizar un producto de descalcificación o
sustituir, si es preciso.
Desmontarlo y controlarlo.
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PROBLEMAS DE TRANSMIS¡ON C']ONSEJOS PRACTüCOS

MOTOR Y
EGTUIPAMIENTO

I NTERVENCT ON,ES, PO$t BLES
MOTOR EN EL CUADRO

CIRCUITO DE REFRIGERACION
El control del nivel y de las periodicidades de

los vaciados del líquido de refrigerac¡ón están
indicados en el capítulo "Mantenimiento habi-
tLral".

Si el mantenimiento se hace periódicamente,
el c¡rcuito no presentará problemas. Un testigo
en el cuadro de instrumentos avisa de un
aumento anormal de la temperatura y el motor
es lo bastante accesible como para ver even-
tuales pérd¡das de líquido. Si el consumo de
líquido es excesivo, buscar inmediatamente la
causa. Controlar la estanqueidad de circuito.

CONTROL DE LA ESTANOUEÍDAD
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 (Ref. 17. 0. 003 y 004) que
se fijarán en lugar del tapón de llenado del cir-
cuito después de desmontar el depósito de
gasolina. No olvidar mojar la junta de goma
para completar la estanqueidad.

Nota: A falta del controlador BMW, se puede
sacrificar un tapón de llenado retirándole sus

dos válvulas para hacerlo completamente
estanco. Adaptarle una válvula de rueda.
Montar el conjunto en lugar del original: ello
permite, mediante una bomba de mano, poder
poner el circuito bajo presión.

Atención: la presión no debe exceder de 1

Kglcm'z, presión que se puede alcanzar muy
rápidamente (1 ó 2 bombéados solamente),
teniendo en cuenta el débil volumen de aire
que existe por encima del líquido dentro dei cir-
cuito- Conviene pues comprobar dicha presión
con un manómetro. Para los usuarios que
posean un compresor con depósito de a¡re,
basta ajustar la presión del depósito a 1

Kg/cmz aprox. lo que evita cualquier riesgo de
presión excesiva.

Aplicar una pres¡ón de 1 Kg/cm2 dentro del
circuito (medir con un manómetro) y comprobar
que permanece constante. Si baja la presión es
que hay una pérd¡da. La causa puede ser exte-
Íiot: abrazadera de apr¡ete, manguito, cableado
del radiador, taladro de salida bajo la bomba en
la parte delantera del motor. Si la pérdida no es
visible, la junta de la culata puede estar rota.

SINTOMAS
CAUSAS

POSIBLES COMPROBACIONES Y REMEDIOS

1. El embrague
patina

Falta de carrera de
la palanca de embrague
Disco gastado o
diafragma defectuoso

Comprobar y, si es preciso, ajustar

Normal después de cierto kilometraje y si la
máquina se utiliza intens¡vamente, desmon-
tar, controlar y sustituir el disco gastado o
el diafragma

2, El embrague
arrastra o resalta

Exceso de juego

Deslizamiento malo
del disco

Disco doblado

Comprobar y ajustar la carrera de la palan-
ca
Desmontar el embrague y comprobar el
buen estado de las estrías del disco y del
eje, que no deben estar gastadas
Desmontar el disco y controlarlo

3, Las velocidades
entran con
d¡ficultad

Embrague poco
tensado o que funciona
incorrectamente
Eje del selector torcido

Mecanismo de selección
mal ajustado o defectuoso

Ver caso precedente

Puede ocurrir después de una caída.
Revjsar el estado del eje desmontándolo, si
es preciso.
Desmontar el mecan¡smo de selección y
comprobar su ajuste correcto. Comprobar
que no ex¡sten desgastes anormales.

4. El pedal del
selector no vuelve
a su posición

Muelle de retorno roto
o descolgado

Revisar y, si es necesario, sustituir el meca-
nismo de selección y cambiar su muelle

5. Presencia
de falsos puntos
muertos

Desgaste del mecanismo
de selección
Muelle del dedo de en-
clavamiento defectuoso

Ver caso n" 3

Caso poco probable. Hay que desmontar
necesariamente el mecanismo de selección.
Previamente, revisar todos los puntos res-
tantes.

6. Las velocidades
saltan

Desgaste del mecanismo
de selección
Desgaste del tambor
y de las horquillas
Garras de los piñones
gastadas

Los dos últimos casos son bastante ¡nfre-
cuentes, pero pueden darse después de un
kilometraje largo o una utllización excesiva.
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Nota: Aunque la bomba de agua esté unida

a la bomba de aceite (mismo cuerpo para las
dos bombas), no puede haber mezcla de aceite
y de agua, pues el eje que las une incorpora
dos retenes de estanque¡dad. Ambos retenes
están distanciados uno del otro y un taladro
dentro del cuerpo de las bombas practicado
entre las dos juntas permite la evacuación de
ace¡te o de agua cuando una de las dos juntas
se ha deteriorado. En función de la naturaleza
del líquido que salga por este canal, el usuario
sabrá en seguida de dónde proviene Ia avería.
La sustitución de las juntas se describe en el
párrafo "Bomba de aceite/bomba de agua".

CONTROL DEL TAPON DEL CIRCUITO

El tapón lleva dos válvulas que actúan en
sentido inverso: una válvula de descarga que
se abre cuando la presión dentro del circuito
excede de 1,1 Kg/cm2 para dejar escapar líqui-
do al vaso de expansión y una válvula de
depresión que se abre cuando existe depresión

dentro del c¡rcuito (caso de refrigeración del
motor) para permitir el paso inverso del líquido
del vaso de expansión hacia el motor para
completar el nivel. Este control se efectúa úni-
camente para comprobar el funcionamiento
correcto de la válvula de descarga.

El tarado de esta válvula puede revisarse
mediante el controlador BMW (Ref. 17. 0. 500)
al cual se fija el tapón mojando prev¡amente su
junta. Aplicar la presión que debe estabilizarse
y mantenerse en 1 Kg/cm2.

A falta del controlador, revisar primero que la
junta del tapón y la superficie del orificio de lle-
nado están en buen estado. Como último
recurso, montar un tapón nuevo.

RADIADOB

Control y l¡mp¡eza

Después de desmontar la tapa del radiador
(ver el párrafo "Elementos de carrocería" al final

del capítulo "Mantenimiento habitual", compro-
bar el estado del radiador.

Un motor que se calienta anormalmente pue-
de deberse al mal estado del radiador.

- Suciedad exter¡or, en cuyo caso hay que lim-
piarlo con agua a presión y un fuelle (nunca con
un instrumento metálico que deterioraría el
cableado) ;

- Varias aletas aplastadas (enderezarlas con un
destorn¡llador pequeño) ;

- Suciedad interior, en cuyo caso hay que
vaciar el circuito y aclarar el radiador con agua
clara;

- Capa de cal (si se usa agua del gr¡fo para rea-
lizar la mezcla, lo que se desaconseja). Hay que
desmontar el radiador para limpiarlo a fondo:

- Pérdida en el cableado, lo que requiere la
sustitución del rad¡ador, pues no es reparable.

Sust¡tuc¡ón del radiador

El desmontaje del radiador se describe más

adelante (párrafo "Retirada del motor del cua-
dro").

Un rad¡ador nuevo siempre debe aclararse
con agua clara antes de montarse.

No olvidar purgar el circuito tras el llenado
(ver "Mantenimiento habitual").

TERMOSTATO

Un motor que se calienta anormalmente puede
deberse a que el termostato no se abre sufi-
cientemente (o no del todo). Al revés, un motor
que no alcanza su temperatura de func¡ona-
miento normal puede ser debido a que el ter-
mostato permanece cosntantemente abieno.

Desmontaje del termostato

El termostato está fijado en el lado derecho
del radiador.
o Desmontar la tapa del rad¡ador (ver al final
del capítulo "Mantenimiento habitual").
. Vaciar el circuito de refrigeración.

s 3 /--\16)
RA D IADOR Y M OTOVE NTI LAD O R

1. Radiador -2. Termostato - 3. y 4. Tapa y junta tóica A 47,3 x 2,6 mm - 5. Tornillo (M5 x 12) -
6. Topes - 7. Sopo¡7es de goma - 8. Casquiilo de monta¡e de goma - 9. a 12. Casqu¡llo d¡stancia-
dor, torn¡llo (M6 x 40), arandela y tuerca (M6) - 13. Motoventilador - 14. y 15. Tornillo (M6 x 16) y

tuercas pris¡oneras - 16. Placa superior - 17. Topes - 18. Abrazadera de sujeción.

n-
c,h

I

,é4-,e
\-_

MANGUITOS DEL CIRCUITO DE REFRIGERACION
1. Manguito de retorno al radiador - 2. Abrazadera de apr¡ete A 37/43 - 3. Abrazadera @ 40 mm -

4. Manguito de retorno al termostato - 5. Abrazadera A 29 mm - 6. Abrazadera @ 32 mm - 7. Tubo
de alimentación del motor - L Abrazaderas A 41 mm - 9. Tubo de alimentación del circuito -

10. Abrazadera A 28 mm - 11. Tubo del vaso de expansión - 12. Abrazadera A 10 mm -
13. Abrazadera A 12,3 mm - 14. Colector de agua - 15. y 16. Sonda térm¡ca y arandela junh A 12
x 15,5 mm - 17. Tornillo M6 x 25 mm - 18. Junta tórica A27,3 x 2,4 mm - 19. Anitto de goma -

20. y 21. Vaso de expansión y tapón de llenado - 22. y 23. Abrazadera y tubo de control de nivel -
24. Cuello de llenado del circu¡to - 25. a 27. Juntas y tapón - 28. y 29. Arandelas y tuercas MS -

30. Tamiz.
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. Desmontar la tapa del termostato (2 torn¡llos).

. Sacar el termostato de su cuerpo.

Controles
Bevisar que las caras de¡ termostato no están

deter¡oradas.
Controlar la temperatura de abertura del ter-

mostato. Para ello, suspender el termostato
dentro de un recipiente con agua sin que toque
su pared y calentar el agua contro¡ando la tem-
peratura 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: 85"C.
- Abeftura completa: 92'C.

b) Sonda de temperatura

Aislar la sonda para determinar el origen de la
avería.
. Desconectar la toma de la sonda que está
situada el el lado izquierdo del motor en la T
fijada en la culata.
. Unir mediante un puente la clavija del cable
violeta/verde a una buena masa.
. Poner el contacto.

Si el ventilador func¡ona, la sonda de tempe-
raura está defectuosa y debe sustituirse.

Si el ventilador no funciona, la causa no pro-
viene de la sonda. Continuar con los controles.

c) Motoventilador
. Cortar la corriente.
. No volver a conectar la toma a la sonda do
temperatura y dejar la conexión del cable puente,
. Desconectar la toma del motoventilador.
. Un¡r una lámpara testigo entre las dos clavijas
de los cables violeta./amarillo y marrón (lado del
cableado de la moto).
. Poner el contacto.

Si la lámpara testigo se ilumina, el circuito de
alimentación está en regla y prueba que el
motoventilador está defectuoso.

S¡ la lámpara permanece apagada, revisar el
circuito.

d) C¡rcu¡to y relé térmico
. Revisar todas las conexiones (ver los esque-
mas).
. Con un ohmímetro o una lámpara testigo,
comprobar que los cables no están cortados.
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 eléctr¡co").

2") Sustitución del motoventilador

Está fijado al radiador por 2 tornillos. Su sus-
titución requiere pues el desmontaje del radia-
dor (ver más adelante el pánafo "Retirada del
motor del cuadro").

TESTIGO ROJO DE RECALENTAMIENTO

Un testigo de alerta rojo se ilumina en el cua-
dro de instrumentos cuando la temperatura del
líquido de refrigeración alcanza los 1 1 1'C.

El testigo está unido a la sonda de tempera-
tura y el relé térmico del circuito de alimenta-
ción del motoventilador. Su control se ha des-
crito anteriormente. Antes de nada, revisar el
estado de la bombilla del testigo.

BOMBA DE AGUA

Todas las operac¡ones de desarmado y susti-
tución de la junta de estanqueidad se describen
más adelante (ver el párrafo "Bomba de
agualbomba de aceite").

ALIMENTACION . INYECCION

ORIGENES DE UN FALLO EN LA INYECCION

Un fallo en la inyección puede tener orígenes
mecánicos, eléctricos o electrónicos. No obs-
tante, antes de buscar la causa en la inyección,
por ejemplo, en caso de que el motor no suba
blen de vueltas, comprobar el primer lugar el
buen estado y la limpieza del filtro de aire y de
las bujfas.

lI Falloe de origen mecánico

- Toma de aire.
- Pérdida de gasol¡na.

- Mariposas de gas mal sincronizadas.
- Bomba de gasolina defectuosa.
- Regulador de presión defectuoso.
- Flltro de gasolina o filtro de aire excesiva-
mente sucios (remitirse al capítulo "Manteni-
mlento habitual").
- lnygctores deteriorados (caso poco proba-
ble).

- Mal funcionamiento del caudalímetro de aire.

2l Fallos de origen eléctrico

- Fusible o relé de bomba defectuosos.
- Mala conexión, corte o ma¡ aislamiento de un
cable eléctrico del circuito de inyección o de
al¡montación.
- Fallo de una de las sondas que informan a la
central electrónica de inyección.
- Fallo del reostato del caudalímetro de aire.
- Electroimán defectuoso en un inyector.

3) Fallos de origen electrónico

- Central de inyección defectuosa.
- Unidad de encendido defectuosa.

I . ALIMENTACION
BOMBA DE GASOLINA (foto 50)

La bomba de gasolina está alojada dentro
del depósito de gasolina (foto 5O).

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 señal de la un¡dad de encend¡do transmiti-
da a la central de inyección;
- la señal de la central de inyección transm¡ti-
da 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 lanzamiento del motor del

arranque ha desconectado el circuito de encen-
d¡do. Esta información ha llegado a Ia central
de inyección que ha perm¡tido 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
sido informada y ha cortado la alimentación de
la bomba. Es pues la corriente del encendido
que rige la alimentación eléctrica de la bomba.
Para controlar únicamente la bomba, hay que
aislarla del circuito alimentándola directamente
con la corr¡ente 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 fusible. La bomba debe funcionar hasta ser
alimentada directamente.

Si la bomba no gira, uno de los cables de
alimentación, el contactor de nivel de gasolina,
o la bomba misma pueden ser la causa.

Si la bomba gira, controlar el relé de bomba.

b) Control del relé

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
despiece del párrafo "Equipo eléctrico") y

Control del termostato

Monta¡e del termostato

- Comprobar que los planos de junta están lim-
pios. Montar el termostato en su sentido
correcto, comprobar la presenc¡a y el buen
estado de la junta tórica y montar la tapa con
sus dos tornillos (par de apr¡ete: 0,3 m. daN).
Completar el nivel del circuito de refrigeración y
purgar el circu¡to (ver "Mantenimiento habitual").

MOTOVENTILADOR Y CIRCUITO
DE ALIMENTACION

1') Control del funcionamiento
El motoventilador entra en funcionamiento

cuando la temperatrura del líquido a¡canza 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 térm¡co defectuoso;
- motoventilador defectuoso.

a) Fusible

Si el fusible está fund¡do, no funciona la boci-
na. Antes de cambiarlo, revisar todo el circuito
para descubrir cuál es la causa. FOTO 50 (foto RMD

-45-



.-a---- - --'/-/-./
:\\ --"'t,.-" t\\ ')p

t3 t5 14 t3

DEPOSITO DE
GASOLINA - BOMBA

- FILTRO
1. Depósito -

2. a 5. Tapón, junta,
anillo de goma y torni-

iloM4x10-
6. y 7. Tam¡z y bomba
8. Amoft¡gua-dor de

vibraciones -
9. An¡llo de f¡jac¡ón -
10. a 12. Arandelas

planas, arandelas elás-
ticas y tuercas M5 -
13. Tubos 340 mm -
14. Abrazaderas de
apr¡ete L 10-16 -

15. Filtro -
16. y 18. Tuerca M5
y arandela elást¡ca -
17. y 19. Tuercas M4
y arandela elástica -

20. y 21. Anillo junta @

16 x 20 mm y válvula -
22. Abrazadera de
apr¡eb A 13 mm -

23. Tubo.

conectar el relé que está justo al lado (6). Este
relé de boc¡na es idéntico al de la bomba de
gasolina, por lo que puede colocarse sin pro-
blemas.

Si, después de montar el depósito, la bomba
funciona correctamente, entonces el relé de la
bomba será el culpable.

Si la bomba no funciona, hay que revisar
todo el circuito (continuidad de los cables con-
trolada por un ohmímetro o una lámpara testi-
go). Ayudarse con los esquemas de cableados
reflejados más adelante.

c) Sustituc¡ón de la bomba (foto 50)

. Desmontar el tapón del depósito de gasolina
(3 tornillos) y recuperar la junta.
. Meter la mano dentro del depós¡to para
coger las dos patas de f¡jación de la bomba
(foto 50, flechas), tirando de la bomba.
e Sacar la bomba. (A)
. Desconectar los dos cables eléctr¡cos y el
tubo.
. Aflojar los tornillos del anillo soporte (B) y
sacar la bomba.
. Equipar la bomba nueva con el filtro (C),
hacerla pasar por el anillo soporte procurando

que esté en la misma posición, conectar el tubo
que v¡ene del filtro (D) y los dos cables a los
bornes.
. Volver a instalar la bomba haciendo corres-
ponder las dos patas de fijación, de distjnta
longitud, con los alojamientos del depósito.
Procurar empujar la bomba sólo por el anillo
soporte; de Io contrario, la bomba podría desli-
zarse hacia abajo haciendo que el filtro toque
con el fondo del depósito, y se ensucie.
. Volver a montar el tapón del depósito con su
junta haciendo corresponder los pasos de toma
de aire exterior. Apretar los tornillos.

PRESION DE GASOLINA

Control de la presión de gasolina

. Mediante un rácor de tres vías y un tubo adi-
cional, interponer un manómetro entre la bom-
ba de gasolina y la rampa de distribuc¡ón de
gasolina (un manómetro de presión de ace¡te
puede valer).
. Arrancar el motor y leer la presión de gasolina:

- presión normal al ralenlí:2,3 Kg/cmz.

- presrón normal acelerandoi 2,5 Kg/cm2.
Nota: si el motor no logra ponerse en mar-
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TORNILLO DE REGLAJE DE LA RAMPA DE MARIPOSAS
1. Tornillo de sincronización al ralentí - 2. Tornillo de tope de mar¡posas - 3. Tom¡llo de s¡ncroniza-
c¡ón de mar¡posas - 4. Capuchón de las dos primeras tomas de depresión - 5. Tercera toma en la

que está conectado el regulador de presión de gasolina - 6. Contactor de mar¡posas de gas.

cha, hacer funcionar la bomba de gasolina
como ya se ha descrito.

Si la presión medida es superior a la normal,
revisar el estado de los tubos sigu¡entes:

- tubo de retorno entre el regulador de presión
y el depósito (ver qu6 no esté taponado).

- tubo de toma de depresión entre el regulador
y el tubo de admisión (comprobar la ausenc¡a
de toma de aire).

Si los tubos están en buen estado, sustituir el
regulador o la bomba.

Si la presión medida es muy débil, comprobar
que la gasolina de la bomba no está siendo
asp¡rada (limpieza del tamiz en la bomba), que
nada impide la alimentación correcta (l¡mpieza
del filtro de gasolina) y que no se producen pér-
didas en el circuito de alta presión.

Si nó es así, sust¡tuir el regulador o la bomba.

il - TNYECCTON
SINCRONIZACION DE LAS MARIPOSAS

La rampa de mariposas de gas v¡ene ajusta-
da de fábrica en la moto. BMW (como Bing,
que es el fabricante de la rampa de mariposas)
aconseja no tocar nunca los tornillos de sincro-
nización de las mariposas, que están frenados
por una p¡ncelada de pintura.

Sin embargo, una prueba de la sincron¡zac¡ón
de las mariposas puede resultar necesaria, ya

sea porque el reglaje de origen no resulte satis-
factorio, ya sea deb¡do a un período largo de
utilización. Este reglaje es del todo comparable
con el de otros motores multicilindros (de
inyección o de carburadores).

Control y reglaje de la rampa desmontada

Los usuarios que no posean un vacuómetro
pueden controlar y ajustar con bastante exacti-
tud la s¡ncronización de las mariposas de la
rampa del siguiente modo:

Desmontar ei depósito de gasolina y el cuer-
po superior del filtro de aire que contiene el
caudalímetro, como se explica más adelante en
el párafo "Retirada del motor del cuadro".

Proseguir actuando sobre el tornillo de tope
(marca 2 en el dibujo) hasta que un pasador de
diámetro cualquiera (por ejemplo, una punta de
broca de 2 mm de diámetro) pase justo s¡n for-
zar b4o la mariposa central. Comprobar el
espacio en las dos otros mariposas con el mis-
mo pasador y, en caso necesario, ajustar su
posición actuando sobre cada uno de los torni-
llos de s¡ncronización (marca 3 en el dibujo).

Así pues, sin un desmontaje importante y,
sobre todo, sin un utillaje especial, se puede
ajustar la sincronización de las mariposas de un
modo absolutamente correcto. Al finalizar, hay
que ajustar el ralentí y controlar la posición del
contactor de mariposas (ver más adelante).



Gontrol y reglaje con un vacuómetro
Este método se efectúa con el motor en mar-

cha y con un vacuómetro de escala de mercu-
r¡o. Para ello:
. Calentar el motor para que alcance su tem-
peratura de func¡onamiento normal y después
pararlo.
. Levantar los dos capuchones (marca 4 en el
dibujo) de toma de depresión para conectar los
dos tubos del vacuómetro.
. Desconectar el tubo de la toma de depresión
n' 3 (tubo que une el regulador de presión),
conectar a este tubo una T de conexión de
dimensrón adecuada ff BMW Ref. 13. 0. 703) y
después conectar la T a la toma de depresión
por un pequeño tubo. Conectar el tubo n'3 del
vacuómetro a la T. Es necesario que el regula-
dor de presión permanezca colocado, lo que
permite la conexión.
. Modif¡car la posición del contactor de mari-
posas después de aflojar sus dos tornrllos, ya
qe no ¡nterviene en el reglaje. Cuando se actúa
ligeramente sobre el puño de gas, ya no se
debe escuchar el ruido del contactor, que está
en el extremo de la rampa, por detrás.

¡ Aflojar el tornillo de tope (2) de¡ mando hasta
que ya no actúe más y volverlo a apretar una
vuelta. Volver a bloquear su contratuerca.
. Arrancar el motor y dejarlo girar a un régimen
de ralentí ligeramente acelerado (1250 a 1500
rpm aprox.) deslizando un pequeño calzo bajo
el torn¡llo de tope. No hacer girar el motor a un
régimen superior, pues las depresiones serían
más débiles y ello perjudicaría la precisión del
reglaje. Las tres depresiones deben ser sensi-
blemente las m¡smas.
En caso de ajuste, recordar que el paso no 2 se
toma como referencia y que las otras dos
depresiones se ajustan a la del no 2 actuando
sobre los tornillos (marcas 3 en el dibujo).

Volver a posicionar correctamente el contac-
tor de mariposa como se expllca más adelante.

Tras ajustar la sincronización de las maripo-
sas, hacer lo mismo al ralentí, sin desconectar
nada (ver más adelante).

AJUSTE DEL RALENTI

Nota: un buen ajuste del ralentí sólo es posible
si la s¡ncronización de ias mariposas es correcta.

m,

TAPA DEL FILTRO DE AIRE Y CAUDALIMETRO
1. Conducto - 2. Abrazadera A 66 mm - 3. Grapas - 4. Tapa del filtro - 5. Tapón de acceso al tor-
n¡llo de reglaje de CO - 6. Aislante - 7. Tomiilo M6 x 12 mm. 8. Caudalímetro de a¡re - 9. P¡nza de

montaje - 10. Anillo de goma - 11. Distanc¡adores - 12. Tom¡llo.
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RAMPA DE MARIPOSAS,
REGULADOR DE PRESION Y

CENTRAL DE INYECCION
1. Rampa de mariposas de gas -
2. Chapa - 3. Contactor de mari
posas - 4. Regulador de presión
5. Tubo @ I x 13 mm - 6. Abra-

zadera elást¡ca O 13 mm -
7. Tubo de depresión A 3,5 x
7 mm - 8. Muelle protector -

9. Abrazaderas elásticas A 13
mm - 10. Tubo de retorno al
depós¡to 485 mm - 11. y 12.

Tuerca M12 x 1,5 y arandela @
13 mm - 13. y 14. Contactor de

tesf/gtos de estarter y anillo -
1 5. Abrazadera de apriete A 46
mm 16. Tornillo de reglaje de
la s¡ncron¡zación del ralentí -

17. Torn¡llo de tope de maripo-
sas - 78. Tornillo de reglaje del
mando de estañer - 19. Unidad

electrónica de la inyección.

Ajuste sin aparatos

A falta de un vacuómetro, se puede ajustar el
ralentí comprobando para empezar la posición
adecuada del aflojado de los 3 torn¡llos de
ralentí (marcas 1 en el dibujo).

La posición de base es de 1 vuelta, es dec¡r,
hay que volver a apretar (sin forza. los 3 torni-
llos y aflojarlos 1 vuelta.

Calentar a continuación el motor para que
alcance su temperatura de funcionamiento nor-
mal y actuar muy ligeramente en un sent¡do o
en oÍo (1/2 vuelta como mucho) sobre cada
uno de los 3 tornillos hasta obtener un ralentí lo
más estable posible, entre 900 y 1000 rpm. No
actuar sobre el tornillo de tope (2) para conse-
guir dicho régimen, s¡no únicamente sobre los 3
tornillos citados.

Si el ralentí es inestable, puede deberse a
que la sincronización no es la correcta (reanu-
dar el reglaje). También puede ocurrir que la
mezcla de ralentí sea o muy rica o muy pobre.
En estos casos, hay que actuar sobre el tornillo
de CO en el cuerpo del filtro de aire que contie-
ne el caudalímetro (ver más adelante).

Nota: no olvidar revisar el funcionamiento
correcto del contactor de mariposas (ver pána-
fo siguiente).

Ajuste con vacuómetro

Es sin duda el método más preciso.

. Asegurarse de que los 3 tornillos de ralentí
están en la misma posición. Para ello, apretar-
los sin forzar y aflojarlos con 1 vuelta.

. Arrancar el motor, que debe estar a su tem-
peratura de funcionamiento normal, si el reglaje
de la sincronización de las mariposas se ha
efectuado prev¡amente. Las tres columnas de
mercurio, que están conectadas, deben indicar
idénticas depresiones; de lo contrario, equili-
brarlas actuando muy l¡geramente en un sentido
o en otro (1/2 vuelta como máximo) sobre cada
uno de los 3 tornillos de ralentí.

El régimen de ralentí debe ser de 950 t 50
rpm actuando esencialmente sobre dichos tor-
nillos y no sobre el tornillo de tope.

Si el régimen es inestable, la sincronización
de las mariposas es ciertameente incorrecta.
Puede deberse a que la dosificación de la mez-
cla de ralentí no sea la corecta, por lo'que
habría que modificar la posición del tornlllo de
CO (ver más adelante).

Nota: es indispensable comprobar el funcio-
namiento del contactor de mariposas.
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POSICION DEL CONTACTOR DE MARIPOSAS

Para coñar la inyección de gasolina en la
deceleración (y así consumir menos gasolina), la
posición del contactor debe ser correcta. De lo
contrario, una modificac¡ón del reglaje de ralentí
puede volver ineficaz el corte, si el contactor no
se ajusta de nuevo.

Con el motor parado, se capta el ruído del
contactor al actuar ligeramente sobre el puño.
De no ser así, hay que aflojar los dos tornillos
del contactor y modificar su posición hasta
escuchar el ruído.

RIQUEZA DE RALENTI

Control del GO (foto 51)

La riqueza de la mezcla de ralentí se puede
ajustar por un tornillo situado dentro del cuerpo
del filtro de aire. El tornillo aparece dentro de un
circuito de aire. adicional independiente del cir-
cuito principal que cont¡ene el caudalímetro.
Actuando sobre este tornillo, se varía el volumen
de aire de ralentí, sin que el caudalímetro lo per-
ciba, es decir, independientemente de la canti-
dad de gasolina inyectada. De este modo se
puede ajustar latiqueza de la mezcla de ralentí.

Para asegurar el reglaje correcto de la mezcla
de ralentí se usa un analizador de gas que mide
el contenido de CO (monóxido de carbono) de
los gases de escape. El contenido debe ser
2 ¿. O,SVo de CO. Antes de efectuar el control,
comprobar los puntos siguientes:

- reglaje del avance de encendido;
- manecilla del estárter retrocedida completa-
mente;

- buena sincronización de las mariposas:

- régimen de raientí ajustado a 950 r 50 rpm;

- motor a su temperatura de funcionamiento
normal (85'C) ;

- ALIMENTACION

RAMPA DE LOS INYECTORES
1. Abrazadera elástica A 13 mm -
2. Tubo de alimentac¡ón @ I x 13
mm - 3. Abrazadera elástica O 13

mm - 4. Rampa de inyección -
5. y 6. Pinzas de montaje e inyec-

tores - 7. Anillos junas A 7,5 x
3,5 mm - 8. Casquillos de goma -

9. Distanc¡adores - 10. Arandelas
planas - 11 . Torn¡llo M6 x 22 mm -
12. Arandelas e/ást/cas - 13. Funda
aislante 170 mm - 14. y 15. P¡ezas

de a¡slamiento.

- sistema de escape perfectamente estanco.
Efectuar la medición de CO como sigue:

. ret¡rar el obturador pequeño en la parte
delantera derecha del cuerpo del filtro de aire;
. tomar un analizador de CO y colocar la sonda
al menos 30 cm en el silenciador de escape; a
menor distancia, el aparato podría captar la
eventual presencia de aire, lo que alteraría la
medición;
. arrancar el motor y leer la medición, que
debe ser de 1,5 a 2,5o/o. Si es necesarlo, actuar
sobre el tornillo de reglaje .mediante una llave
Allen de 5 mm (foto 51) ;
. Volver a poner el obturador con su inscrip-
ción dirigida hac¡a atrás.

Nota: Sin un analizador no se puede reglar
correctamente la riqueza de ralentí.

FOTO 51 (foto RMT)

CONTROLES DEL CIRCUITO DE INYECCIÓN

Remitirse a la tabla para controlar todos los
elementos y los cableados del circuito de inyec-
ción. Si persisten los fallos en la inyección,
sustituir la central de inyección. Para todos
estos controles, utilizar un voltímetro y y un
ohmímetro perfectamente regulado.
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TABLA DE DETECCION DE LAS AVERIAS DE LA INYECCION

Controles
y condiciones

de prueba
Valor de control

Si él valor es
correcto, pasar

al control

S¡ el valor es incorrecto,
controlar continuidad cables

conector(s) desconec.

1J Tensión de la
alimentación

- conector de la céntral
enchufado,

- contacto puesto,

- motor de arranque
accionado.

. 10 V enfe borne I del
conect. central inyección
y masa en caja de veloci-
dades

no2
- entre borne I conect. central
y borne 87 conect. relé bomba
- entre borne 5 conect. central
y masa en caja de velocidades

?) Señal de arranque
- conectores

enchufados,

- contacto puesto,

- motor de arranque
accionado.

=SVentreborne4del
conect. central inyección
y masa en caja de veloci-
dades

no3

- entre borne 4 conect. central
y borne 86 conect. relé motor de
arranque

- entre borne 5 conect, central
v masa en ca¡a de velocrdades

3") Caudalímetro
(reposo)

- desconexión y desmon-
taie del caudalímetro.

= 300 Q entre bornes 6 y
8 del caudalímefo

no4

- entre borne 5 conect. central
y borne 6 conect. caudalímetro

- entre borne 8 conect. central

v 8 conect. caudalímetro

4') Caudalímelro
(potenciómetro)

- desconexión y desmon-
taje del caudalimeü0,

- acc¡onar la mariposa
a mano.

=300Oa1 kQentre
bornes6yTdelcaudalí-
metro

no5

- entre borne 5 conect. central
y borne 6 conect. caudalímetro

- entre borne 7 conect. central
y borne 7 conect. caudalímetro

5o) Sonda temp, motor
- motor parado

- contacto quitado

- conect. sonda
desconectado

entre terminal de sonda y
masa:

- 2 kf¿ (mot. frío a temp.
ambiente)

- 200 a 500 Q (mot. a
temo. de funcionamiento)

noo

- entre borne l0 conect. central
y borne conect. sonda
- entre borne 5 conect. central
y borne conect. sonda

6o) Puesta a masa
- motor parado

- contacto quitado

- conector de la central
desconectado

<0,5 O entre bornes 5 y
13 del conect. de la cen-
tral de inyección

n"7
- entre borne 5 conect. central
y masa en caja de velocidades
- entre borne 13 conect. central
v masa en ca¡a de vélocidades

7") Contactor mariposa
(corte en la deceleración)
- contactor bien

posicionado

- conector contactor
quitado

- oas cerrado

<0,5 O entre bornes 2 y
18 del contactor de marF
posas

noB
- entre borne 2 conect. centra¡
y borne 2 conect. contactor
- entre borne I conect. central
y borne 18 conect. contactor

8") Contactor mariposa
(enriquec. en la acelera.)
- contactor bien

posicionado

- conector contactor
quitado

- gas completamente
abierto

<0,5 Q entre bornes 3 y
18 del contactor de mari-
posas

n"9

- enfe borne 3 conect. central
y borne 3 conect. contactor
- enfe borne I conect. central
y borne 18 conect. contactor

9o) lnyectores
- conectores de los in-

yectores desconectados
<4 O entre las dos clavi-
jas de cada inyector

- entre borne I conect. central
y cada borné conect. inyec.

- entre borne 12 conect. central
y cada borne conect. ¡nyec.



ENCENDIDO
DESMONTAJE

. Desmontar la tapa del encendido de delante
del motor mediante una llave Allen de 5 mm.
. Desmontar la placa portacaptadores (2 torn¡-
llos) con una llave Allen de 4 mm y mantenerla
extraída del motor. Para un desmontaje com-
pleto de la placa, desconectar su cableado. La
toma múltiple está situada detrás del radiador
en el lado derecho. En las K75 y K75 C, su
acceso es posible después de desmontar la
tapa lateral derecha encajada en el depósito y
f¡jada por un tornillo en el lado derecho de la
tapa del radiador. En los modelos con carena-
do K75 S y RT hay que desmontar la guarni-
ción interior derecha de su carenado (ver el
párrafo "Elementos de la carrocería" al finai del
capítulo "Mantenimiento hab¡tual").
. Desmontar el rotor y la placa portamarcas
del encendido después de retirar ios 3 tornillos
(llave Allen de 2,5 mm).

Nota: Si hay que sustituir el retén del aloja-
miento del encendido, desmontar la tapa de Ia
cadena de distribución (ver más adelante).

CONTROLES

Todos los controles eléctricos están descritos
más adelante en el párrafo "Equipo eléctrico".

MONTAJE (fotos 52 y 53)

Realizar las operaciones en orden ¡nverso al
desmontaje, respetando los puntos sigueintes:
- hacer corresponder el alojam¡ento de la placa
y del rotor con el tetón de posicionamiento del
cigüeñal (foto 52);

- fijar la placa portacaptadores haciendo co-
rresponder su ranura con la de la tapa de la
distribución (foto 53), lo que corresponde a la
posición de base;

- controlar necesariamente el avance dol on-
cendido (ver más adelante el párrafo "Equipo
eléctrico").

FOTO 52 (foto RMn

FOTO 53 (foto RMD

/-\
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ENCENDIDO
1. Placa y captadores de

impulsión - 2. Pasacables -
3. Rotor - 4. Placa porta-
marcas - 5. y 6. Torn¡llos

Allen M4 x 10 mm y aran-
dehs A 4,3 mm - 7. y 8.
Tornillos Allen MS x 12

mm y arandelas O 5,3 mm
9. Encendido completo.
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DISTRIBUCION

CARACTERISTICAS PRI NCI PALES

HERRAMIENTAS DE DESARMADO - REARMADO

- l-laves Allen de 5 y 8 mm.
- l-lavos de 10 y de 17 mm.

Llavos planas de 19 mm.

HERRAMIENTAS DE CONTROL

Pnlrner y comparador de interior para med¡r cotas de 24 a 40 mm.
llilo de plást¡co de control del juego d¡ametral en los apoyos de los árboles de levas

(" Plastigage").

CONTROL ARBOLES DE LEVAS Y APOYOS

Valor nominal (mm) Valor límite (mm)

Apoyo delantero de árbol de levas:

- Diámetro interno apoyo delantero

O apoyo delantero

.Jrrego diametral

Los otros 3 apoyos:.

Diámetro de los apoyos

- O de los apoyos .

- Juego diametral

Levas adm, y esc. :

- O de base
* Altura levas de admisión
- Altura levas de escape

30+0,020
+0,041

30-0,007
-0,020

0,027 a 0,061

24+O,O2O
+0,041

24-0,007
-0,020

0,027 a 0,061

30,000+0,03
39,393t0,03

39,382

29,95

0,1 5

23,95

0,15

39,10
39,05

CONTROL EMPUJADORES

Diámetro alojamientos dentro
de la culata 33,5+0,025 I 33.615

O empu.ladores

Juego diametral

33.s-o,oó3 I ,.,0u.
-0,025 

I0,009a0.050 | 0,150

PRODUCTO NECESARIO

Pasta para juntas Three Bond 1 207 B (o similar) para la tapa de la cadena de distribución.

PARES DE APRIETE (m. daN o m. Kg) :

- Torn¡llo delantero del cigüeñal: 5,0 t 0,6;
- Tornillos del tensor de Ia djstribución: 0,9 r 0,1;
- Tornillos de los semiapoyos de los árboles de levas: 0,9 r 0,1;
- Torn¡llo de los piñones de los árboles de levas: 5,4 x O,6i
- Tornillos de las tapas de ios árboles de levas: 0,8 t 0,1.
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TAPA DE ARBOLES DE LEVAS
1. Tapa - 2. y 3. Juntas - 4. Muelte de contacto - 5. Juntas semiluna - 6. Casqu¡llos de goma -

7. Tom¡ltos eípeciates - 8. Tapa de buiías - 9- y 10. Torn¡ltos Ailen M6 x 12 y arandelas elásticas
O6mm.

DESARMADO (fotos 54 y 55)

. Desarmar la tapa de los árboles de levas
(foto 54) como para un reglaje del .iuego en las
válvulas (ver el párrafo correspondiente en el

capitulo "Manten¡miento habitual").

. Aflojar únicamente los tornillos de la tapa del
c¡güeñal. No es necesario desmontar la tapa:
basta extraerla sufic¡entemente de la tapa de la

cadena de distribución.
. Desmontar la tapa de la cadena de distribu-
ción como sigue:

- desmontar el encendido (ver el párrafo prece-
dente),

- desmontar la tapa del radiador,

- retirar los 14 tornillos Allen de fijación de la

tapa (llave Allen de 5 mm) y desmontar este
última. No perder los dos casquillos de pos¡cio-

namiento de la tapa,

- sustituir, si es preciso, el retén de la tapa de
distribución como se describe más adelante.

. Desmontar el tensor hidráulico (2 torn¡llos).
Procurar suietarlo para que el empujador no
salte bajo el efecto del muelle. No perder los
dos casquillos de posicionamiento.
. Desmontar el patín de tensión (una arandela
c¡lp en su eje de articulación).
. Desmontar la guía superior de la cadena (dos
arandelas clip).

. Desmontar la guía del ramal entre los piñones

de los árboles de levas (2 torn¡llos con arande-
las de freno elásticas).
. Desmontar la cadena de distribución. Para
permitir el paso a la altura de los piñones de
los árboles de levas, desbloquear y aflojar sufi-
cientemente los tornillos de los piñones (llave

de 17 mm), inmovilizando los árboles de levas
(llave plana de 19 mm) (foto 55).

FOTO 54 (foto RMT)
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FOTO 55 (foto RMl)

. Desmontar cada árbol de levas como sigue:

- girar el cigüeñal de modo que ninguno de los
tres pistones está en PlVlS. Para ello, es nece-
sario retirar las tres bujías y observar la posi-
c¡ón de los pistones. Procurar girar el cigüeñal
suavemente; de lo contrario, doblaríamos una o
varias válvulas.

- girar los árboles de levas para que las puntas
de las levas hundan lo menos posible los
empujadores.

- Aflojar las tuercas de los semiapoyos delan-
teros (primero) y traseros. Dar 1/4 de vuelta
pasando de una tuerca a otra.

- desmontar los sem¡apoyos procurando no
perder los casquillos de centrado.

Nota: los semiapoyos van numerados de 1 a
8. Los mismos números aparecen marcados en

la culata (ver foto 56). Si no es así, 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 su
posición y procurando no mezclar las pastillas
de reglaje.

SUSTITUCION DEL RETEN

Cuando la tapa de la cadena de distribución
esiá desmontada, el retén del alojamiento del
encendido se puede sustitu¡r fácilmente.

Si la superficie donde roza el retén está mar-
cada, hay que sustituir el casquillo en el extre-
mo del cigüeñal retirando el tornillo central con
una llave Allen de I mm. Durante el rearmado,
apretar el tornillo al par 5,0 m. daN.

CONTROLES

Controlar todas las piezas (estado de la

cadena y de los piñones). Nunca montar una
cadena nueva en piñones desgastados.

,.: "a*

r/:-::-

ll--Ji
Y
8 6 7

1.

TAPA DEL ENCENDIDO . TAPA DE LA CADENA DE DISTRIBUCION
Tapa de la cadena de d¡stribuc¡ón -2. Retén 36 x 7 mm del apoyo delantero del árbol motor'

5. Tornittos Atten M6 x 25 mm - 6. y 7. Tapas del encendido y iunta - 8. Tornillos Allen
M6 x 20 mm - 9. Pasacables.
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DISTRIBUCION
1. y 2. Arboles de levas de admisión y escape - S. Tapones O 12 mm - 4. piñones de k>s

árboles de levas - 5. y 6. Arandelas y tornillos M10 x 22 paso 100 - 7. piñón del c¡güeñat
8. y 9. Abrazadera y torn¡llos Allen M1O x S0 con rosca paso 100 - 10. Cadena -

11. y 12. Guarnición y patín de tensión-l3. a 15. Arandetas planas, arandelas ct¡ps A 6 mm
yguía-16.y18.Guía,torn¡llosAllenM6x30yarandelasetást¡casA6mm-19.y20.Tornillo:;

Allen M6 x 12 y tensor de cadena - 21. y 22. Arandelas ptana y arandeta ctip.

Comprobar el estado de las guías y en parti-
cular dei patín de tensión. La guarnición del
patín es sustituíble en el motor K75.

Revisar las superficies de los apoyos de los
árboles de levas (palmer y comparador de diá-
metros internos). Comprobar el juego diametral
mediante el método Plastigage procurando ret¡-
rar los empujadores; de no ser así, el empuje
de los muelles de las válvulas modificaría el
valor.

Notai procurar no dañar los semiapoyos de
loa árboles de levas, pues no se venden como
piezas sueltas, sino ún¡camente junto con la
culata.

Comprobar las levas con el palmer. 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 los
soportes de ia culata procurando no mezclar
los empujadores ni las pastillas de reglaje del
juego. Si se va a sustituir un empujador, des-
pués del rearmado es necesario controlar el
juego en la válvula correspond¡ente.

REARMADO Y CALADO DE LA
DISTRIBUCION (fotos 56 a 59)

. Poner el cigüeñal en posición de calado
(PMS del pistón n" 3). El pasador en el pirión
del cigüeñal debe estar alineado con la ranrrr¿l
del cárter (ver el dibujo).
. Volver a meter los empujadores en su lugrr
respectivo equ¡pados con su pastilla de origen,
después de haberlos lubr¡ficado.
o Lubrificar los apoyos de los árboles de lovas,
. Presentar cada árbol de levas en su posi<;i(rrr
de calado (ver el dibujo), si es preciso, equipán
dolo con su piñón que posee la marca do cala,
do. No apretar definitivamente el torni¡lo del
piñón.
. Mantener el árbol de levas en esta posición y
volver a meter los semiapoyos correspondien-
tes. La numeración se corresponde con la mar-
cada en la culata (foto 56). No olvidar los cas-
quillos de centrado de los semiapoyos.

Nota: la numeración de los semiapoyos parte
de delante del motor (lado de la cadena de dis-
tribución) y los números pares son para el
escape. Es decir, los semiapoyos del árbol de
levas de escape están enumerados 2,4,6 y 8
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(de delante hac¡a atrás) y los del árbol de levas
de admisión 1, 3, 5 y 7.

. Volver a meter las tuerca de fijación de los
somiapoyos equipados con su arandela de fre-
no y apretarlos progres¡vamente comenzando
por los semiapoyos del centro para acabar por
los exlremos (lado de las cadenas por último).
Apretar las tuercas a un par entre 0,8 y 1,0
lr. daN.

. Volver a meter los piñones de los árboles de
lovas, que son ¡dénticos. No apretar definitiva-
rnente sus tornillos. Si los árboles de levas se
llan montado en posición de calado, la marca

BMW "K 75"

FOTO 56 (foto RMn

de cada p¡ñón debe estar posic¡onada como se
muestra en el dibujo.
. Asegurarse que el cigüeñal está en posición
de calado: el tetón de pos¡cionado del rotor del
encendido debe estar frente a la marca OT del
cárter motor (alineamiento con Ia ranura central
horizontal del cárter). Si es necesario, girar el
cigüeñal con una llave AIIen de I mm después
de retirar las bujías para facilitar la rotación.
. Presentar la cadena y montarla en los piño-
nes procurando tensar correctamente el ramal
superior. Hay que extraer un poco los piñones
de los árboles de levas para permitir el paso de

áoA
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Marcas de calado de la d¡str¡buc¡ón



la cadena, lo que es pos¡ble ya que los tornillos
de los piñones no se han vuelto a apretar com-
pletamente (foto 57).
. Volver a montar el patín de tensión con su
guarnición. No olvidar la arandela plana y com-
probar el alolamiento correcto de la arandela
clip.
. Rearmar el tensor de cadena (foto 58) y
g¡rarlo (foto 59) para hundirlo completamente.
. Mantenerlo hundido y montarlo con sus dos
casquillos de posic¡onamiento. Apretar los 2
torn¡llos a un par entre 0,8 y 1 m. daN.
. Apretar entre 5 y 6 m. daN los dos tornillos
de los piñones de los árboles de levas.
. Comprobar el calado pedecto de la distribu-
ción (ver el dibujo). Si es preciso, girar el cigüe-
ñal 2 vueltas en sent¡do inverso a las agujas
del reloj mediante una llave Allen de 8 mm
para dejarlo en sus marcas.
. Si es necesario, controlar el juego en las vál-
vulas (ver el páftafo correspondiente en el capi
tulo "Mantenim¡ento habitual"). Este control es
obligatorio si se va a sustituir alguna pieza
(árboles de levas, empujadores, válvulas, culata)
o rectificar los asientos de las válvulas.
. Ensamblar la guía del ramal superior de la
cadena (dos arandelas planas y dos arandelas
clips).
. Meter la guía del ramal entre los piñones de
los árboles de levas (2 tornillos).
. Comprobar la presencia de los dos casquillos
de posicionam¡ento y la limpieza perfecta de los
planos de junta. Poner una fina capa de pasta
de estanqueidad Three Bond 1207 (o similar) en
el plano de junta de la tapa.
. Montar la tapa de la cadena de distribución.
Apretar los 14 tornillos al par 0,7 t 0,1 m. daN.
. Ensamblar el encendido (ver el párrafo prece-
dente).
. Volver a apretar los tornillos de la tapa del
cigüeñal.
. Comprobar la presencia del pequeño muelle
helicoidal encajado en un semiapoyo de árbol
de levas (sin posición particula0.

Nota: el muelle permite eliminar las cargas
estáticas provocadas, eventualmente, por ¡as
bujías del encend¡do y el cableado de alta
tensión que pueden alterar la unidad de encen-
dido, ya que la tapa de árbol de levas está a¡s-
lada de la culata por su junta y por los espárra-
gos de goma de los tornillos de fijación. Es
impofiante el contacto perfecto entre el muelle
y las piezas metálicas, sobre todo en los moto-
res pintados de negro, cuya capa de pintura
puede impedir el paso de corriente eléctrica.
. Ensamblar la tapa de los árboles de levas
procurando que sus dos juntas ranuradas de
goma no se desencajen. S¡ es preciso, engra-
sarlas para mantenerlas en su sitio. Apretar los
tornillos de fijación de la tapa a un par entre 0,7
y 0,9 m. daN.

FOTO 57 (oto RMT)

FOTO 58 (foto RMT)

FOTO 59 (foto RMl)
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CARACTERISTICAS PRI NCI PALES

HERRAMIENTAS DE DESARMADO - ENSAMBLADO

- Herramientas de la distribución (ver párrafo precedente).

- Llaves dinamométr¡ca con adaptador Allen de 8 mm que puedan registrar un par de apriete de
3,0 a 4,5 m. daN.

- Util para pisar válvulas BMW o de comercio (en caso de desarmado de las válvulas).

CONTROLES DE LAS VALVULAS

Admisión (mm) Escape (mm)

11 1,0
6,975 - 0,015
(limite 6,95)

1,5 r 0,15
1,0

0,03

110,6 a 110,8
6,960 - 0,105
(límite 6,935)

1,5 a 0,15
1,0

0,03

A de á cola

Espesor de cabeza:

- estándar
- límite .

Salto máximo de la cabeza

CONTROLES DE LOS ASIENTOS

- Angulo de asiento
- Anchura de asiento

Adm¡sión (mm) Escape (mm)

44"30' - 20'
1,5 t 0,25 (límite 2,50)

44"30' - 20',

1,35 t 0,25 (límite 3,00)

Asientos cota reparación con O exterior aumentado 0,2 mm

CONTROLES DE LAS GUIAS

Adm¡sión (mm) Escape (mm)

45
13 + 0,004

+ 0,036
13 + 0,018

-0
7 + 0,015 (límite 7,10)

-n
0,025 a 0,055

0,15

45
13 + 0,044

+,0,036
13 + 0,018

-0
7 + 0,015 (límite 7,10)

-0
0,040 a 0,070

0.1 65

@ exterior

Diámetro interno dentro de la culata

A inlerior

Juego cola de válvula en la guía . .

Juego límite

Guías cota reparación con O exterior aumentado 0,2 mm.

CONTROLES DE LOS MUELLES

Longitud librei 44,5 mm (límite 43,0).
Longitud bajo carga: 29 mm bajo 770 ¡ 3O N (78,5 * 3 Kg).
Diámetro del hilo: 4,25 mm.
Diámetro exter¡or de las espiras: 29,25 t 0,2 mm.

PIEZA NECESARIA

- Junta de culata.

PAR DE APRIETE

Para el apr¡ete de la culata, operar en dos tiempos:
- le,apriete de 3,0 r 0,4 m. daN;

- 2o apriete de 4,5 t 0,5 m. daN después de 20 minutos de espera



DESMONTAJE DE LA CULATA (FOTO 61)

. Efectuar las operaciones siguientes ya descri-
tas en el capítulo "Manten¡miento habitual", a
saber:
- el desmontaje del elemento inferior izquierdo
de los carenados S y RT (párrafo "Elementos
de la Carrocería") ;

- el desmontaje de ia tapa del radiador en
todos los modelos (párrafo "Elementos de ia
carrocería") ;

- el desmontaje del depós¡to de gasolina
(párrafo "Alimentación") ;

- el vaciado del circuito de refrigeración.
. Efectuar las operaciones siguientes ya descri-
tas:
- desmontaje del encendido;
- desmontaje de la tapa y de la cadena de dis-
tribución;
- desmontaje de los árboles de levas.
. Desmontar el sistema de escape (ver más
adelante el párrafo "Desmontaje del bloque
motor del cuadro").
. Desconectar los 3 cables de alta en las bobi-
nas del encendido después de retirar la tapa
pequeña que oculta las bobinas.
. Desmontar la rampa de los inyectores como
sigue:
- desconectar las 3 tomas múltiples de alimen-
tación eléctrica de los inyectores,

- desconectar el tubo de detrás de la rampa
unido al regulador de presión,

- retirar los dos torn¡llos de fijación y sacar la
rampa.
. Desmontar 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 capítulo
"Mantenimiento habitual ").

- desconectar la toma múltiple de al¡mentación
eléctrica del contactor de Ias mariposas de gas,

- aflojar suficientemente las 3 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
cuerpo del filtro de aire,

- desconectar el tubo del respiradero cáñer
motor,
- extraer lateralmente el conjunto colector de
aire y rampa de mar¡posas equipada con el
regulador de presión de gasolina.
. Desconectar la toma de la sonda de tempe-
ratura de delante de la culata.
. Desencajar los dos manguitos: el que une el
radiador y el que va al termostato después de
aflojar su abrazadera.
o Aflojar la culata como sigue:

- retirar el torn¡llo de fijación delantera de la
culata al cuadro,

NSryq:;-Y ,l Rrn-',
1. Cutata - 2. Tapón con rosca M8 paso ,t?!tr';" de sujeción de ta guía de cadena de distri-

bución - 4. y 5. Asientos de válvulas de adm¡s¡ón y de escape (cota estándar y cota reparac¡ón +
0,2 mm) - 6. Guías de válvulas (cota estándar y cota reparación + 0,2 mm) - 7. Tapones @ 22 mm
- 8. Tapones Q 14 mm - 9. Espárragos M6 x 50 de apoyos de árboles de levas - 10. Espárragos
MB x 40 de escape - 11. a 13. Casquillos de centrado, tuerca M6 y arandelas e/ástlcas @ 6 mm
de apoyos de árboles de levas - 14. Junta de culata 1,65 mm - 15. y 16. Torn¡llos Allen M1O x

135 y arandelas - 17. Tapones de plást¡co - 18. Tapones medialuna.
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FOTO 61 (foto RMI)

- aflojar las 8 fijaciones de la culata con 1/4 de
vuelta pasando de una a otra en orden inverso
al apriete, es decir, del n" 8 al n' 1 (ver foto
página 62),

- desmontar la culata golpeando ligeramente
en sus bordes para desencajarla de los casqui-
llos de centrado (foto 61).

DESMONTAJE DE LAS VALVULAS

Extraer los empujadores con su pastilla de
reglaje mediante unos alicates o con una vento-
sa de esmerilar las válvulas. Colocarlos en el
orden encontrado durante el desmontaje.

BMW"Krr,,EEE|

Para desmontar las válvulas 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 v¡enen ¡ndicados
en la tabla anterior.

S¡ constatamos un consumo anormal de acei-
te (más de 1,5 I cada 1000 Km), sospechar que
algunas juntas en las colas de las válvulas estén
deterioradas, en concreto, las juntas de admi-
sión. Su sustitución se describe más adelante.

CONTROL DE LA ESTANQUEIDAD
DE LAS VALVULAS

Al llenar sucesivamente los conductos de
admisión y de escape con gasol¡na, no deben
percibirse pérdidas en las válvulas al lado de la
cámara de combustión; de lo contrario, rectifi-
car los asientos o sustituir las válvulas.

RECTIFICACION DE UN ASIENTO
DE VALVULA

La rectificación es necesaria si la supedicie
está defectuosa o es demas¡ado amplia. Asj
mismo, hay que rect¡ficar el as¡ento tras una
sustitución de una guía de válvula.

Respetar el ángulo y la anchura de la superfi-
cie (ver la tabla anterior). Después de una rectifi-
cación, BMW preconiza realizar un corto rodaje.

VALVULAS - MUELLES - EMPUJADORES
1. y 2. Válvulas de admisión y de escape - 3. a 5. Asientos inferiores, muelles y as¡entos supe/o-
res - 6. Semiconos - 7. Juntas de colas de válvulas - 8. Empujadores - 9. Pastillas de reglaje del

juego en las válvulas disponibles entre 2,00 y 3,00 mm con 0,05 mm de diferencia.



SUSTITUCION DE UN ASIENTO DE VALVULA

En la cuiata BMW, los as¡entos son sustitui-
bles, lo que es de agradecer en caso de un
deterioro importanie, ya que evita sust¡tuir toda
la culata. Los as¡entos están disponibles en pie-
zas sueltas con un diámetro exterior aumentado
0,2 mm.

- extraer el asiento desgastado hundiéndolo (o
taiadrándolo y calentando Ia culata entre 220 y
240.C1,

- cambiar obligatoriamente la guía de válvula
correspondiente y asegurar el centrado pedec-
to, necesario en las operaciones siguientes,

- rectificar el soporte del as¡ento dentro de la
culata tenlendo 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 asrento nuevo después de calentar
uniformemente la culata enlre 220 y 240"C y de
enfriar el asiento a -70'C aprox. en nitrógeno
líquido,

- rectificar la superficie del asiento montado.

SUSTITUCION DE UNA GUIA

Hay que calentar la culata entre 220 y 240"C
uniformente en un horno y ulilizar ei extractor
BMW (Ref. 1 1. 1. 760) u otro extractor adapta-
do.

Después de enfriarse la culata, medir el diá-
metro interno del alojam¡ento de la culata que
debe estar entre los valores dados en la tabla
anterior; de lo contrario, hay que montar una
guía nueva en cota de reparación (diámetro
exterior aumentado 0,2 mm), después de haber
fabajado el alojam¡ento de la culata a 13,200 a
13,218 mm (cota estándar + 0,2 mm).

El montaje de la guía nueva se realiza con el
empujador BMW (Ref. 11. 1" 900) u otro empu-
jador adecuado, después de haber calentado la
culata entre 22O y 240"C, como para el des-
montaje.

Tras enfriarse por completo la culata, rectifi-
car Ia guía a la cota estándar (ver tabla prece-
dente). Poner obligatoriamente un retén de cola
de válvula nuevo.

Después de sustituir una guía, hay que rectifi-
car necesariamente el asiento de la válvula
correspondiente.

SUSTITUCION DE UN RETEN DE COLA
DE VALVULA

Extraer el retén de la guía con los alicates
BMW (Ref. 11. 1. 250) o unos alicates de pun-
tas pequeñas.

Para montar un retén nuevo, introducir pr¡me-
ro la válvula en la guía. Para evitar el deterioro

del retén, BMW aconseja poner un adaptador
(Ref. 11. 1. 350) en el extremo de la cola. A fal-
ta de éste, envolver el extremo de la cola con
un trozo de cinta adhesiva y lubrificar el retén.

Encajar el retén en la guía con el empujador
BMW (Ref. 11. 1. 940), o un empujador de
dimensiones adecuadas, hasta que haga tope
en la culata.

MONTAJE Y APRIETE DE LA CULATA
(foto 62)

. Asegurarse de Ia limp¡eza perfecta de los pla-
nos de junta del bloque cil¡ndros y de la culata.
. Montar una junta de culata nueva. No olvidar
los dos casquillos de centrado.
o Limpiar perfectamente las roscas de los I
torn¡l¡os de fijación de la culata. Lubrificar con
aceite motor la rosca de cada tornillo y la
superficie de apoyo bajo su cabeza.
. Colocar la culata y volver a atornillar sin
apretar los 10 tornillos de fijación para sujetar la
culata. Cada tornil¡o lleva una arandela.
. Apretar la culata respetando el orden (foto
62) siguiente:

- 1' pasada: 3,0 + 0,4 m. daN,

- esperar 20 min. aprox. hasta que ia culata se
asiente,

- última pasada al par final 4,5 r 0,5 m. daN.
. Continuar el montaje en orden inverso al des-
montaje respetando los puntos s¡guientes:

- fi.¡ación de la culata al cuadro: 4,5 m. daN,

- apr¡ete perfecto de todas las abrazaderas,

- reglaje del cable del estárter,

- conexión de los cables HT en las bobinas del
encendido (marcas en los cables).

FOTO 62 (oto RMt)
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CILINDROS . PISTONES . SEGMENTOS

CARACTERISTICAS PRI NCIPALES

UTILES NECESARIOS

- Util de desmontaje del encendido, de la d¡stribución y de la culata (ver párrafos precedentes) 
;- Llaves de 10 y 13 mm;

- Llave dinamométrica y cuadrante BMW (Ref. 11.2. 110) para el apriete angular de las tuercas
de cabeza de biela;
- Abrazadera de segmentos BMW (Ref. 11.2.910) o similar.

UTILES DE CONTROL

- Palmer y comparador de interior (control diámetro interno de los cilindros y diámetro de los
pistones).

- Juego de galgas de espesor.

CONTROLES

1-Cilindrosypistones

Nominal (mm) Límite (mm)
Lrrametro ¡nterno de los cilindros:
- marcasA ....
-marcasB.....
O de los pistones KS:
-marcasA....
-marcasB.....
Qt de los p¡stones Mahle:
- marcasA ....
-marcasB.....
Juego cilindro - pistón .

67,000t0,005
67,01 0t0,005

66,973+0,007
66,983r0,007

66,970+0,007
66,980t0,007
0,015 a 0,039

67,05
67,06

66,92
66,93
0,1 30

66,92
66,93

Dos categorías de pesos de pistones: marca + o marca - en la cabeza.
Sentido de montaje de los pistones: flecha en lacabeza hacia adelante (lado cadena de distri-

bución).

2 - Segmentos

Segmento superior (de fuego):
- Altr rra

Nominal (mm) Límite (mm)

1 ,2-0,010
-0,o22

0,050 a 0,082
O,O40 a 0,072

0,25 a 0,45

1 ,10

0,30
0,30
1,50

- Juego en la ranura (Mahle)
- Juego en la ranura (KS)

- Juego en el corte . . . . . .

Segmento central (de estanqueidad):
- Altura

- Juego en la ranura (Mahle)
- Juegoen la ranura(Ks) . ...... ..
- Juego en el corte

1,5-0,010
-0,022

O,O4O a 0,072
0,030 a 0,062

0,25 a 0,45

1,40

0,30
0,30
1,50

Segmento ¡nferior (rascador):
- Altura

- Juego en la ranura
- Juego en el corte

3,0-0,010
-0,025

0,025 a 0,055
0,20 a 0.45

2,90

0,30
1,50

(Continuac¡ón tabla página siguiente)



Sentido de montaje: inscripción TOP hacia arriba para los dos primeros segmentos (superior y
central).

Posicionado de los cortes de segmentos a 120'.

3 - Bulón - alojamientos pistón

Diámetro interno alojamientos de pistón

@ bulón .

Juego diametral eje dentro del pistón . .

Estándar (mm) Límite (mm)

1 8+0,006
+0,002

1 8-0
-0,004

0,002 a 0,010

17,96

PRODUCTOS Y PIEZAS NECESARIAS

- Juego de tornillos de cabeza de biela.
- Junta de culata.
- Pasta para juntas Three Bond 1207 B o similar.
- 3,5 litros de aceite motor.
- 3,25 litros aprox. de liquido de refrigeración.

PARES DE APRIETE (m. Kg o m. daN)

- Tuercas de tapa de biela: 3,0t0,3 y apr¡ete angular de 80't3".
- Tornillos de tapa de cigüeñal: 0,8r0,1.

4 - Bulón - pie de biela

Diámetro internocasquillo ......

Juego diametral bulón - casquillo . .

@ ext. casquillo
Diámetro interior pie de biela . . . . ,

Apriete casquillo en el pie de biela

Estándar (mm) LÍmite (mm)

1 8+0,020
+0,015

0,006 a 0,021
20,06 a 20,10

2O,OOO a 20,021
0,04 a 0,10

18,040

0,060

DESMONTAJE DE BIELAS Y PISTONES
(foto 63)

En los motores BMW serie K, los pistones
salen con las bielas por el lado de la culata. Se
puede realizar con el motor en el cuadro des-
pués de los desmontajes previos, ya descritos.
. Efectuar las operaciones siguientes descritas
en el capítulo "Mantenimiento habitual", a
saber:

- el desmontaje del elemento inferior izquierdo
del carenado de la K75 RT (párrafo "Elementos
de la carroceria") ;

- el desmontaje de la tapa del radiador en
todos los modelos (párrafo "Mantenimiento
habitual") ;

- el desmontaje del depósito de gasolina
(párrafo "Al¡mentación") ;

- el vaciado del circuito de refr¡geración. FOTO 63 (foto RMT)
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TAPA DEL CIGÜEÑAL
1. Tapa - 2. y 3. Tapón
de llenado del aceite

motor y junta tór¡ca O 25
x 2,5 mm - 4. Junta de
tapa - 5. y 6. Casquillo

de goma y torn¡llo.

. Continuar con las operaciones s¡gu¡entes,
descritas en el capítulo "Consejos prácticos", a
saber:

- el desmontaje del encendido;

- el desmontaje de la tapa de la distribución y
de la cadena de accionamiento de los árboles
de levas;

- el desmontaje de los árboles de levas y de la
culata.
. Desmontar la tapa del cigüeñal, en el lado
derecho del motor:

- en el modelo K75 RT, desmontar el elemento
inferior derecho como se hizo con el izquierdo;

- aflojar suficientemente las abrazaderas del
manguito que pasa por la tapa y desencajarlo
de la bomba y del termostato;

- retirar los.tornillos (llave de 10 mm) y des-
montar la tapa (foto 63).
. Desmontar uno a uno los conjuntos bielas-
p¡stones como sigue:

- marcar los pistones de 1 a 3 en su cabeza de
delante hacia atrás (pistón 1 lado de la distribu-
ción) para evitar cualquier invers¡ón durante el
montaje;

- llevar el pistón a desmontar al PMS girando
el cigüeñal;

- ret¡rar las dos tuercas de la tapa de la biela
correspondiente (llave de 13 mm) y desmontar
la tapa sin dejar caer el semicojinete.

Nota: se recom¡enda tapar la rosca de los
dos tornillos de ensamblado con dos trozos de
tubo de goma de 100 mm de largo aprox. para
no deteriorar la superficie del cilindro al des-
montar el conjunto pistón-biela.

- girar un poco el cigüeñal para extraer la biela.
Empujar la biela para sacar el pistón en el lado
del plano de junta del bloque. No perder el
semicojinete.
- volver a montar los semicojinetes y la tapa en
la biela haciendo corresponder los números;

- operar de igual modo con los dos otros con-
juntos b¡ela-pistón.

Nota: Si se prevé separar los p¡stones de las
bielas, numerar las bielas, como se h¡zo con los
pistones, en la cara delantera para evitar erro-
res durante el montaje.
. Separar el pistón de cada b¡ela. Para ello,
extraer uno de los anillos de sujeción del eje
haciendo palanca con un destorni¡lador peque-
ño entrado en el alojamiento previsto a este
efecto. Sacar el eje, que debe salir sin proble-
mas. Si es preciso, golpear l¡geramente por
encima.

Nota: no mezclar los semicojinetes de biela,
pues están seleccionados para obtener el juego
diametral correcto en los cuellos.

CONTROLES

a) Bulón dentro del pistón

Es un montaje de deslizamiento l¡geramente
fuerte (uego diametral de 0,002 a 0,010 mm). El

control consiste en una comparación de medi-
ciones (ver tabla anter¡or).

Nota: todo p¡stón nuevo que se vaya a mon-
tar debe llevar un bulón también nuevo.

b) Juego pistón-c¡lindro

Nota: para obtener un juego cilindro-pistón lo
más preciso, cada pistón debe emparejarse con
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el ci¡indro correspondiente. Para ello, su cabeza
lleva marcada una letra. En caso de sustitución,
hay que montar un pistón nuevo que lleve la
misma letra marcada A o B. Esto sólo ocurre
cuando se sust¡tuye el cárter motor, el cual se
presenta con sus 3 pistones. Procurar no mez-
clarlos, pues las letras marcadas no vienen en
el cárter cilindros.

El d¡ámetro del p¡stón debe medirse con un
palmer perpend¡cularmente en el paso del eje a
una distancia del bajo de la falda de:

- 12,0 mm (pistón de marca KS) ;

- 8,6 mm (pistón de marca Mahle).

Medir el d¡ámetro interno del cilindro a tres
alturas de adelante hacia atrás y de arriba abajo.

La diferencia entre la medida mayor del cilin-
dro y del p¡stón da el juego que debe ser de
0,015 a 0,039 mm.

Si el juego excede de 0,130 mm y dentro de
la medida donde el cilindro no está demasiado
ovalado o deteriorado, el montaje de un pistón
nuevo perm¡te lograr otra vez el juego correcto.
Para ello, tomar un pistón de la misma catego-
ría. La letra A o B está marcada en su cabeza.

Si el cilindro está demásiado desgastado o
deteriorado, hay que sustituir obligatoriamente
el bloque motor, que se vende con sus 3 pisto-
nes correctamente selecc¡onados, pero, en este
caso, es preciso numerarlos antes de ret¡rarlos
para no invertir su orden, ya que las letras A y
B de emparejam¡ento que llevan no están mar-
cadas en el bloque cilindros.

c) Juego en el corte de los segmentos

Sacar los segmentos de las ranuras del pis-
tón. Para ello, comenzar por el segmento supe-
rior separando con precaución sus puntas.

Montar el segmento dentro del cilindro co-
rrespond¡ente y medir el juego en el corte con
las galgas de espesor. Comparar las medicio-
nes con las de la tabla anterior.

d) Juego en las ranuras de los segmentos

Las ranuras deben estar pedectamente lim-
pias y los segmentos bien colocados.

e) B¡elas

Los diferentes controles se describen más
adelante en el párrafo "Cigüeñal y bielas":

- juego diametral en los cuellos;

- juego diametral en los bulones;

- .juego lateral en las cabezas de bielas;

- paralelismo de los ejes de bielas;

- equilibrado de las bielas.

ENSAMBLADO SEGMENTOS.PISTONES.
BIELAS (fotos 64 a 68)

. Montar los segmentos como sigue:

- comprobar la limpieza perfecta de las ranuÍas
y de los segmentos,

- meter primero el muelle expansor dentro de
la ranura inferior,

- tomar el segmento rascador que no tiene un
sentido de montaje concreto, separar con cui-
dado sus puntas y colocarlo por la cabeza del
pistón para alojarlo en la ranura inferior,

- montar el segmento central del mismo modo,
pero procurando que su marca TOP cercana a
una de sus puntas esté hacia arriba. Si la mar-
ca no está bien visible, recordar que el chaflán
interior debe estar hacia arriba.

- montar el segmento superior con su marca
TOP también hacia ar(iba.

. Montar tornillos de cabeza de biela obligato-
riamente nuevos, Al alargarse progresivamen-
te, deben sustituirse s¡stemáticamente en cada
desarmado. Para ello, retirar los tornillos, que
están apretados en las bielas, con golpes de
martillo. Montar tornillos nuevos. No mezclar las
tapas y los semicojinetes de bielas.

. Equ¡par el pistón con su biela correspondien-
te respetando su sentido de montaje. Cuando
la flecha en la cabeza de pistón está dirigida en
el sentido de marcha, el taladro del pie de b¡e-
la, que asegura el engrase del bulón, debe
mirar hacia abajo. Lubr¡ficar el casqu¡llo del pie
de biela, hund¡r el bulón y meter un anillo de
seguridad nuevo.

Nota: el an¡llo, cuesta de encajar. Ayudarse
con unos alicates y comprobar que su corte se
corresponde con el alojamiento del p¡stón; de
no ser así, se impediría un desarmado poste-
r¡or.

. Como durante el desarmado, se recomienda
cubrir la rosca de los dos tornillos de cabeza
de biela con trozos de tubo de goma de 100
mm de largo.

. Equipar la cabeza de biela con el semicoj¡ne-
te correspondiente y lubrificarlo.

. Montar el conjunto p¡stón-biela en el ciltndro
correspondiente. Proceder como sigue:

- comprobar que el cilindro y el pistón están
limpios,

- lubrificar ligeramente el cilindro con acelte
motor,

- taladrar los tres segmentos. Sus cortes
deben estar a 120' unos de otros,

- meter el conjunto pistón-biela por el lado del
plano de junta del bloque cilindros. La flecha en
la cabeza de pistón debe estar dirigida hacia fa
parte delantera del motor (foto 64, marca A).
En esta posic¡ón, comprobar que las ranuras de
cada lado de la cabeza de biela, dest¡nadas a
lubrificar el c¡l¡ndro, están bien d¡rigidas hacia
arriba, lo que probaría el sentido de montaje
correcto de la biela,

- sujetar uno a uno los segmentos para hacer
que entren bien en su ranua y, de este modo,
meter el pistón completamente en el cilindro. Es
más fácil utilizando la abrazadera de segmentos
BN/W (Ref. 11. 2. 910) o una abrazadera tradi-
cional (foto 64, marca B).

. Equipar la cal¡eza de biela con el semicojine-
te correspondiente y lubrificarlo.

. Lubrificar el cuello correspondiente del cigüe-
ñal.

. Retirar los protectores de goma y volver a
acoplar la biela respetando el sentido de mon-
taje de la cabeza (correspondencia de las mar-
cas, foto 65),

o Enroscar las dos tuercas en dos pasadas:

- 1er apriete al par 3,0 m. daN;

- apr¡ete final angular de 80' mediante un dis-
positivo BMW (Ref. 11.2,110) (foto 66).

. Montar los otros dos conjuntos pistón-biela
del mismo modo.

. Montar la tapa del cigüeñal como sigue:

- desengrasar pedectamente los planos de jun-
ta del cárter motor y de la tapa,
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FOTO 64 (oto RMT) FOTO 66 (foto RMT)

FOTO 65 (foto BMT)

- poner una fina capa de pasta de estanquei-
dad Three Bond 1207 B, o similar, en los pla-
nos de junta,

- montar la junta de goma en la tapa,

- colocar la tapa con sus tornillos apretándolos
al par 0,8 + 0,1 m. daN.

. Volver a conectar el manguito de agua y
apretar sus abrazaderas.

. Proceder con los demás ensamblados como
se describ¡ó en los párrafos precedentes.

80"
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HERRAM IENTAS PRI NCI PALES

HERRAMIENTAS PRINCIPALES

Util de desmontaje del encendido, de la distribución y de la culata (ver los párrafos preceden-
tes) ;

- Llaves de 10, 13 y 14 mm;

- Llave dinamométrica (capacidad 5,0 m. daN) y sector para apriete angular BMW (Ref. 11. 2.
110);

- Abrazadera de segmentos BMW (Ref. 11. 2. 910) o similar.

UTILES DE CONTROL

'l - Bielas

Diámetro cabeza de biela
(sin semicojinetes) .. . .. . ..

Anchura cabeza de biela . . .

Anchura superficie cuello . . .

Juego lateral cabeza de biela
Distanc¡a entre ejes de biela
D¡ferencia de pesos tolerada

Estándar (mm) Lfmlto (mml

41+0,016
-0

22-0,065
-0,117

22+0,195
+0,065

0,130 a 0,312
125 + 0,1

*49

0,400

2 - Gigüeñal

O apoyos (45,000 a ¿14,976 mm) :

Valores correspondientes (mm)

g cigüeñal Espesor semico¡¡netog

45,OOO a 44,992
44,992 a 44,984
44,984 a 44,976

38,000 a 37,992
37,992 a37,984
37 ,984 a 37,976

1,987 + 0,006
1,991 + 0,006
1,995 + 0,006

1,479 + 0,006
1,483 + 0,006
1,487 + 0,006

- marca verde
- marca hlanea

O cuellos (38,000 a 37,976 mm) :

- marca blanca

* Diámetro.¡nterno alojamientos de bancada del cigüeñal (sin semicojinetes) : 49+0,16-0;

- Juego diametral en los apoyos: 0,020 a 0,056 mm (lÍm¡te: 0,110 mm) ;

- Juego diametral en los cuellos: 0,030 a 0,066 mm (límite: 0,130 mm) ;

- Juego axial del cigüeñal: 0,080 a 0,183 mm (lím¡te: 0,250 mm).

Semicojinetes de bielas y del cigüeñal disponibles en los tres colores amarillo, verde y blanco.
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RECTIFICACION DEL CIGÜEÑAL

Dos cotas de rectificación cuellos y apoyos: 0,25 y 0,50 mm.
Después de rectificar, tratamiento de nitruración y acabado.

Semicojínetes amarillos, verdes y blancos disponibles en las dos cotas de reparación:

PRODUCTOS Y PIEZAS NECESABIAS

- Juego de tornillos de cabeza de biela.

- Junta de culata.

- Pasta para juntas Three Bond 1207 B (o similaQ.

- 3,5 litros de aceite motor.

- 3,25 litros aprox. de líquido de refrigeración.

PARES DE APRIETE (m. Kg o m. daN) :

- Tornillo Allen en el extremo del cigüeñal: 5,0 + 0,6.

- Tornillos de semiapoyos del cigüeñal: 5,0 r 0,6.

- Tuercas de cabeza de biela: 3,0 a 0,3 y apriete angular de 80't 3'.

O apoyos
(mm)

O cuellos
(mm)

Ancho apoyo
de tope (mm)

47,75 + O

- 0,024
37,75 + O

- 0,024
23,2 F8

2" cola 44,50 + 0
- 0,024

37,75 + O

- 0,o24
23,4 F8

DESMONTAJE CIGÜEÑAL-BIELAS-
PISTONES

Nota: es posible desmontar el cigüeñal sin
sacar las bielas y los pistones,. lo que permite
reducir las operaciones de desarmado, ya que
la culata no se va a tocar. No obstante, este
método no es aconsejable, pues en cada nuevo
desarmado hay que sust¡tuir necesariamente
los tornillos de cabezas de bielas. Los tornillos
están montados apretados en las bielas, lo que
no facilita su extracción cuando estas últimas
están colocadas dentro de los cilindros: al
empujar los pistones, existe el riesgo de gol-
pear a una o varias válvulas que, inevitable-
mente, están completa o parcialmente abiertas.
Es mucho mejor que las bielas y los pistones
estén desmontados y la culata fuera.

. Desmontar los conjuntos pistones-bielas
como ya se ha descrito.

. Colocar el cigüeñal de modo que las marcas
de calado con el eje motor intermediario estén
encaradas (foto 68). Para ello, el cuello n" 3
debe estar al PMS.

. Desmontar el cigüeñal como sigue:

- acostar la moto sobre el iado izquierdo para
evitar que el cigüeñal caiga cuando se hayan
retirado todos los semiapoyos.

Atención: antes que nada, es necesario
vaciar el aceite motor.

- retirar los semiapoyos del cigüeñal (llave de
14 mm). Sujetar el cigüeñal si es necesario.
. Si es preciso, desmontar el piñón de arrastre
de la distribución de delante del motor. Para
ello, desbloquear y reliftr el torn¡llo Allen
mediante una llave de 8 mm, expulsar el anillo
con un martillo y recuperar el piñón.

Nota: procurar no mezclar los semicojinetes
del cigüeñal por las mismas razones ya citadas
en relación con los semicojinetes de bielas.

CoNTROLES DEL CIGÜEÑAL (foto 67)

a) Juego diametral en los apoyos del
cigüeñal

Para med¡r el juego diametral usar el método
"Plastigage"-
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P'STONES
1. P¡stón completo -

2. a 4. Segmentos de fue-
go, estanqueidad y rasca-
dor - 5. y. 6. Bulón y an¡llo
de seguridad - 7. Juego de
segmentos - L Bielas com-
pletas - 9. Casquillos de pie
de biela - lO. y 11. Torniilo
y tuerca de tapa de biela -
12. Sem¡cojinetes de blelas
amar¡llo, verde y blanco en
cota estándar (0), 1" cota
reparación (0,25 mm) y 2'

cota reparación (0,50 mm) -
13. Cigüeñal con semicoji-
netes - 14. y 15. Semico-

j¡netes de apoyos de c¡güe-
ñal amarillo, verde y blanco
en cota estándar (0), 1" cota
de reparación (0,25 mm) y
2'cota de reparación (0,50

mm)-
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No olvidar que los 4 semiapoyos del cigüeñal
ocupan un lugar muy preciso y deben apretarse
al par prescrito para el control del juego diame-
tral (ver más adelante el párrafo "Montaje del
cigüeñal").

Cada apoyo del cigüeñal lleva marcado un
trazo de pintura amarilla, verde o blanca (foto
67, marcas 1T a 4T). Cada color corresponde
a una cota prec¡sa (ver la tabla precedente), Io
que facilita la elección de los sem¡cojinetes de

espesor adecuado para obtener un juego dia-
metral correcto. Existen tres juegos de semicoji-
netes en estos colores disponibles como piezas
sueltas. Sus espesores son los sigu¡entes:

- 1,987 + 0,006 mm (amarillo)

- 1,991 + 0,006 mm (verde)

- 1,995 + 0,006 mm (blanco)
Nota: los semicojinetes del 4o alojamiento de

bancada son diferentes de los 3 restantes ya
que aseguran el juego axial del cigüeñal. Hay

que subrayar que, después de 1988, existe un
único semicojinete con resalte que debe mon-
tarse en el lado del cárter cilindros, mientras
que el otro es un semicojinete clásico (lado de
la tapa). Es indispensable respetar estas ubica-
ciones al montar los dos semicojinetes- Este
nuevo montaje puede sustituir sin inconvenien-
tes al primer montaje.

Si el juego sobrepasa el límite, hay que medir
con un palmer el diámetro de los apoyos del
cigüeñal. Si el diámetro es correcto, el montaje
de semicojinetes nuevos del mismo color puede
perm¡tirnos recuperar el juego diametral normal.
Si su diámetro está fuera de las cotas, hay que
rect¡ficar los apoyos. Dos series de semicojine-
tes de color amarillo, verde y blanco se venden
como piezas sueltas. Los apoyos pueden recti-
f¡carse entre 0,25 y 0,50 mm.

Atención: su superficie debe n¡trurarse y
pulirse obligatoriamente.

Nota: si los trazos de color se perciben con
dificultad, medir los apoyos con el palmer para
conocer su d¡ámetro exacto y determinar de
este modo el color de los semicojinetes monta-
dos.

b) Juego axial del cigüeñal

Los semicojinetes del 4' alojam¡ento de ban-
cada tienen una forma particular para asegurar
el juego axial del cigüeñal, que debe medirse
con un comparador en contacto con el extremo
delantero del cigüeñal y actuando de delante
hacia atrás sobre el c¡güeñal.

Nota: cuando el eje intermed¡ario del motor
no está desmontado es difícil medir el juego
axial pues los piñones están en toma mientras
el sistema de recuperación del iuego entredien-
tes impide ¡a l¡bre oscilación desde adelante
hacia atrás del cigüeñal. En ambos casos,
medir el juego con una galga de espesor entre
los cojinetes y la masa del c¡güeñal.

c) Juego diametral en los cuellos de cigüeñal

Como con los apoyos del cigüeñal, hacer ser-
vir el método Plastigage para controlar el juego
diametral. Procurar montar cada tapa de biela
en el sentido correcto (hacer corresponder las
inscripciones laterales). El apriete de las tuercas
de la tapa se hará al par 3,0 m. daN y el apriete
angular a 80' (ver más adelante el párrafo
" Ensamblado bielas-pistones").

La elección de los semicojinetes de b¡elas se
hace como para los del cigüeñal (ver anterior-
mente). El cigüeñal lleva unas marcas de colores
(foto 67, marcas 1M a 3M) y corresponden al
montaje estándar de los semicojinetes del mis-
mo color amarillo, verde o blanco. Los semicoji-
netes de bielas tienen los espesores siguientes:

- 1,479 + 0,006 mm (amarillo)

- 1,483 + 0,006 mm (verde)
- 1,487 + 0,006 mm (blanco)

Los cuellos de cigüeñal son rectificables
entre 0,25 a 0,50 mm y los semicojinetes cota
de reparación se venden por separado. Ambas
categorías están disponibles en tres colores
(amarillo, verde y blanco) como la categoría
estándar.

Después de su rectificado los cuellos de
cigüeñal deben nitrurarse y pulirse.

CONTROL DE LAS BIELAS

a) Juego bulón - pie de biela

El bulón debe desl¡zarse fuene bajo una lige-
ra pres¡ón de los dedos sobre el casquillo del
pie de biela, lo que corresponde a un juego dia-
metral de 0,006 a 0,021 mm.

Si el juego es excesivo o si el casquillo está
deteriorado, hay que sustituir el casquillo como
se describe a continuación.

b) Juego lateral de la cabeza de biela

Con la biela montada en el cuello del cigüe-
ñal, medir el juego lateral con unas galgas de
espesor (0,13 a 0,31 mm).

Si el juego es excesivo, medir la anchura de
la cabeza de biela (consultar la tabla anterior).

Nota: Siempre que se sustituya una biela,
eleg¡r una de la misma categoría y del m¡smo
peso (ver más adelante).

c) Paralelismo de los ejes de pie y de cabeza
de biela

Los dos ejes de las b¡elas deben ser comple-
tamente paralelos. Efectuar este control sobre
todo después de sustituir y mandrinar el cas-
qui¡lo de¡ pie de biela.

Para ello, equipar la biela, provista de sus
semocijinetes y su casquillo, con dos ejes de
acero templado y rectificado de 150 mm de lar-
go y de diámetro suficiente para que el eje de
la cabeza de biela no tenga juego diametral
alguno y el eje del pie entre fuene en el casqui-
llo. Los dos ejes deben sobrepasar lo mismo
por ambos lados de la b¡ela.

Colocado el conjunto vert¡calmente en dos
"V" sobre un mármol, el comparador .que
conectemos a cada extremo del eje del pie de
biela no debe registrar una diferencia de altura
super¡or a 0,06 mm. Esto nos indicaría que la
biela está doblada.

d) Equil¡brado de las bielas

Se acepta una diferencia de 4 gramos entre
las bielas. A este efecto, cada biela lleva mar-
cada trazos, en número y color variable de
acuerdo a las diferentes categorías de pesos.
En caso de sustitución, tomar una biela de la
misma categoría (trazos de igual color y enFOTO 67 (foto RMT)

-58-



Sustitución de un cas-
qu¡llo de pie de biela:

el cofte debe estar
situadoa60"aun

lado o al otro del eje
medio de la biela

(Dibujo RMl).

igual número). Si no se t¡ene, tomar una biela
más pesada y amolarla para rebajar su peso.

El peso de las bielas es el siguiente en fun-
ción del número y del color de los puntos de
marcado:

Clase Marcado del color Peso (g)

1

2
3
4

b
7

3 puntos amarillos
3 puntos azules
1 punto amarilo
1 punto blanco
1 punto azul
2 puntos amarillos
2 puntos azules

478+4
486x.4
494t4
502x4
51 0t4
51 8+4
526*.4

SUSTITUCION DE UN CASQUILLO
DE PIE DE BIELA

. Expulsar el casqu¡llo desgastado mediante un
útil de d¡ámetro adecuado.

. Medir el diámetro interno del pie de biela
para asegurar el apriete perfecto del casquillo
nuevo tras montarlo (üer los valores en la tabla
superior). Si el diámetro sobrepasa el valor indi-

FOTO 68 (foto RMI)
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FOTO 69 (foto RMT)

- BOMBAS DE ACEITE Y DE AGUA -
cado, montar una biela nueva que lleve la m¡s-
ma marca de peso.
. l/ontar un casquillo nuevo de modo que su
corte esté a 60" del eje medio de la biela (ver el
dibujo).
. Taladrar el orificio de engrase 30" en la parte
superior.
. Mandrinar el casquillo a la cota deseada (ver
tabla). El bulón debe deslizar fuerte en el cas-
quillo bajo Ia pres¡ón del dedo.

MONTAJE DEL ClcÜEÑAL (fotos 68 y 69)

. Si el piñón de distribución se ha retirado, vol-
verlo a montar. Apretar el tornillo Allen al par
5,0 m. daN.
. Comprobar la buena limpieza de los cuellos y
apoyos de cigüeñal. Lubrificarlos con aceite
motor.
. Revisar la colocación correcta y la limpieza
de los semicoj¡netes del cigüeñal. Lubrificarlos
con aceite motor.
. Colocar el cigüeñal procurando hacer corres-
ponder las marcas de calado de distr¡bución en
los piñones de arrastre (foto 68). El eje interme-
diario del motor, que actúa la vez como eje de
equilibrado, estará bien sincronizado en relación
con el tren alternat¡vo (pistones, bielas y cigüe-
ñal).
. Montar los 4 semicojinetes de bancada. Los 2
semicojinetes delanteros están marcados 1 y 2
(foto 69), mietras que los dos traseros no llevan
marca, pero son fácilmente reconocibles: el tra-
sero (A) tiene una forma particular (calado axial
del c¡güeñal) en relación con el penúltimo (B).

Nota: no deter¡orar las tapas de bancada,
pues no se venden como piezas sueltas, sino
únicamente con el cárter motor.
. Apretar los tornillos de los semicojinetes de
bancada al par 5,0 m. daN.
. Montar los conjuntos pistones-bielas como
se ha descrito.

BOMBAS DE ACEITE Y DE AGUA
DESMONTAJE (fotos 70 y 71)

. Efectuar el vaciado del circuito de refrigera-
ción (ver el párrafo correspondiente del capítulo
"Mantenimiento habitual ").

. Desencajar el manguito de salida de la bom-
ba de agua después de aflojar su abrazadera.

Desmontar la tapa de la bomba de agua sujeta
por 9 tornillos Allen (llave de 5 mm).

. Desconectar el cable del manocontacto de
pres¡ón de ace¡te.

o Retirar los 7 tornillos Allen (foto 70) con una
llave de 5 mm y desmontar el conjunto bomba
de aceite/bomba de agua (foto 71) golpeando
sus bordes con un martillo.

FOTO 70 (foto RM1)

BMW (K 75D

DESARMADO
o Desenroscar la tuerca de la turbina de la
bomba de agua después de inmovilizar el eje
de la bomba de aceite con una llave de vaso o
de pipa de medida adecuada.
. Sacar el piñón conductor de la bomba de
ace¡te.
. Golpear el extremo del eje en el lado de la
turbina con un manillo de plástico para recupe-
rar esta última.
. Sacar el piñón conducido de la bomba de
aceite.

SUSTITUCION DE LOS RETENES
DE ESTANQUEIDAD
. Mediante unos alicates extraer el retén (mar-
ca 7 del desp¡ece).

FOTO 7l (foto RMl)

. Expulsar el retén (8) utilizando un destornilla-
dor plano, dispuesto en el lado de la bomba de
aceite.
. Colocar el retén nuevo en el sentido de antes
de su desmontaje mediante un empujador BMW
(Ref.11.1.640 y 00.5.500) o un tubo de
dimens¡ones adecuadas. Meterlo del todo en su
alojamiento.
. Colocar el retén de estanqueidad nuevo con
ayuda de un vaso de 22 mm (cuadrado de 1/2
pulgada) a modo de empujador.

ENSAMBLADO Y MONTAJE
. Volver a montar la turbina y apretar la tuerca
al par 2,1 i 0,2 m. daN.
. Comprobar Ia presencia y el buen estado de
la junta tórica del eje motor de la bomba de
aceite.



CONJUNTO BOMBA DE AGUA - BOMBA DE ACEITE Y FILTRO DE ACEITE
1. Conjunto completo - 2. Cuerpos de las bombas - 3. Válvula de descarga de aceite (pistón,

muelle,tapónyarandelajunta20x24mm)-T.Estopada-8.Retén12x25x5mm-9.Piñón
conductor de bomba de aceite - 10. Junta tórica Q 7 x 2 mm - 11. Piñón conduc¡do de bomba
de aceite y eje de bomba de agua - 12. Contactor de presión de aceite - 13. y 14. Tuerca M8 y
turbina de bomba de agua - 15. Junta tór¡ca O 27,3 x 2,4 mm - 16. y 17. Tornillo M10 paso 100

de vac¡ado del circuito de refrigeración y arandela junta @ 10 x 13,5 mm - 18. Torn¡llos Allen M6 x
60 mm - 19. Tapa de bomba de agua - 20. Tornillos Allen M6 x 20 mm - 21. Junta tórica 13,3 x

2,4 mm - 22. F¡ltro de aspiración de aceite - 23. Aniilo de goma - 24. Tomillos Allen M6 x 25 mm -

25. Caftucho - 26. Junta - 27. Casquillo.

o Comprobar la presencia y el buen estado de
la junta tórica de paso del agua.

. Limpiar si es preciso los planos de junta.

. Poner una fina capa de pasta de estanquei-
dad (por ejemplo, Three Bond 1207 B o similar)
en el plano de junta del cárter motor.

. Montar el conjunto bomba de aceite/bomba
de agua procurando hacer corresponder el

El alternador es accesible tras un desarmado
mín¡mo. Por el contrar¡o, Ios p¡ñones de arrastre
internos del cáner del embrague sólo se pue-
den desarmar después de abrir dicho cát1er (ver
más adelante).

acoplamiento de arrastre. Si es necesario, girar
la turbina. Apretar sus 7 tornillos Allen.
. Poner una fina capa de pasta de estanquei-
dad (ver más aniba) en la tapa. Montar la tapa
y apretar sus I tornrllos Allen.
. Volver a conectar el cable del manocontacto.
. Volver a encajar el manguito y apretar su
abrazadera.
. Llenar el circuito de refrigeración.

DESMONTAJE DEL ALTERNADOR (foto 72)

. Desmontar la batería (ver el parráfo corres-
pondiente en el capitulo "Mantenimiento habi-
tual").

ALTERNADOR
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FOTO 72 (foto RMT)

. Extraer suf¡cientemente el vaso de expansión
del circuito de refrigeración.
. Desmontar la pequeña tapa que oculta el
alternador.
. Desconectar la toma múitiple del alternador.
. Desmontar el alternador (foto 72) después de
retirar sus 3 torn¡llos Allen (l¡ave de 6 mm).
. Recuperar los bloques amort¡guadores de
goma.

Nota: todos los controles del alternador están
descritos más adelanto en el párrafo "Equipo
eléctrico".

susTtTuctoN DEL RETEN (foto 73)

o Si hay que sustituir el retén del eje de accio-
namiento del alternador, proceder como sigue:
. Desmontar la estrella de accionamiento. Para
ello:

- retirar el tornillo central (llave de pipa o de
vaso de 13 mm).

- proteger el extremo del eje metiendo, por
ejemplo, un tornillo Allen de 6 mm para que el
extractor no deteriore el extremo del eje denta-
do (foto 73).

- extraer la estrella de accionamiento con un
extractor (foto 73).
. Extraer el retén desgastado, mediante un
destornillador o con un extractor de inier¡or
BMW (Ref. 00. 5. 010) provisto de su varilla de
presión (Flef. 00. 7. 500).
. Colocar el retén nuevo mediante un empuja-
dor BMW (Ref" 11. 1. 620) con su mango (Ref.
00. 5. 500). A falta de é1, utilizar un empujador
de diámetro adecuado y hundir el retén hasta
ras de la cara del cárter,
o Lubrificar el retén y el resalte de la estrella de
accionamiento.

FOTO 73 (foto RMT)

. Limpiar las roscas del tornillo y del eje para
eliminar todos los residuos del producto frenan-
te.
o Untar la rosca del tornillo con Loctite
Frenbloc, por ejemplo.
. Montar la estrella y apretar el torn¡llo al par
3,3 m. daN.
. Colocar Ios bloques de goma.
. Montar y fijar el alternador.

MONTAJE DE LOS RETENES NUEVOS

A partir de J988 empezó a generalizarse un
nuevo tipo de retenes para los motores BMW
(series K y R). En vez de retenes con muelle de
aplicación, se trata de juntas con un labio
doblado hac¡a el inter¡or durante el montaje y
que asegura la estanqueidad en el eje por su
propia elasticidad.

La nueva junta con labio de teflón sustituirá
progresivamente al retén clásico. En un primer
momento, en los motores de la serie K (K 75 y
K 100), afecta únicamente a la junta del eje de
accionamiento del alternador.

El retén requ¡ere un montaje particular, a
saber:

El labio del nuevo retén sólo se forma al
colocarlo en el eje. Si el eje presenta un chaflán
suficiente, el retén se puede montar sin proble-
mas. De no ser así, hay que moldear previa-
mente el labio con un mandril de dimensiones
adecuadas procurando no deteriorar el rayado
en el labio.

MONTAJE DEL ALTERNADOR
. Disponer los bloques de goma.
o Montar, fijar y volver a conectar el alternador.. Montar la tapa, el vaso de expansión y la
batería.



MOTOR DE ARRANQUE
Al igual que el alternador, el motor de arran-

que es de fácil acceso. Por el contrario, los
piñones de arrastre y la rueda l¡bre de arranque
sólo se pueden desarmar después de desmon-
tar el cárter de embrague (ver más adelante).

Desmontaje del motor de arranque
o Desmontar la batería (ver párrafo correspon-
diente en el capítulo "Mantenim¡ento hab¡tual").
. Desconectar el cable de al¡mentación del
motor de arranque.
. Desmontar el motor de arranque despuós de
retirar sus dos tornillos de fijación.

El desarmado del motor de arranque, la sus-
titución de las escobillas, el manten¡miento del
colector y los controles eléctricos se describen
en el párrafo "Equipos eléctricos" (ver más ade-
lante).

Montaje del motor de arranque

Asegurarse del pefecto estado de la junta
tórica el morro y montar el cable de alimenta,
ción en el motor dé arranque antes de volver a
conectar la batería.

EMBRAGUE - RETEN DEL APOYO TRASERO

L

EMBRAGUE Y MECANISMO DE MANDO
1. Plato soportaembrague - 2. Anillo as¡ento - 3. Muelle de diafragma - 4. D¡sco - S. Bieleta

de desembrague - 6. Empujador de desembrague - 7. Tope de botas - A. Tirante de embrague -
9. Plato de pres¡ón - 10. Plato fijo de c¡erre - 11. Tornillos Allen - 12. Muelte -

13. y 14. Abrazadera y fuelle - 15. Arandela cfip A I x O,B mm - 16. Arandeta plana O g mm -
17. casquillo de agujas - 18. Eje - 19. y 20. contratuerca MB y tornitto de regtaje ' 21 . Arandela
de tope de materia compuesta - 22. Junta tór¡ca @ 19 x 4 mm - 23. D¡stanciador con resatte -

24. Tuerca M20 x 1,5 mm.

- EMBRAGUE -

CARACTEH ISTICAS PRINCI PALES
UTILES NECESARIOS:

- llaves Allen de 5, 6 y 8 mm
- llave de pipa o de vaso de 12 mm
- llaves de 19 y 27 mfil
- centrador del disco de embrague BMW (Ref.
21. 2. 670l o de fabr¡cac¡ón casera.
Si se va a desmontar el plato de soporte del
embrague y se va a sustituir el retén trasero:
- placa de sujeción del plato soporte B[/W
(Ref. 11. 2. 800) o placa de fabricación propia,
- Ilave de vaso de 30 mm,
- empujador para montar la junta BMW (Ref.
11. 1. 630 ó 00. 5. 500) o empujador a medi-
da.

- llave dinamométrica con vaso de 30 mm
que pueda registrar un par de apriete de 14
m. daN.

CONTROLES:

- diámetro exterior del disco de embrague:
165 t 1 mm,
- espesor estándar del disco: 5,3 r 0,25 mm,
- espesor límite del disco: 4,5 mm.

PIEZAS NECESARIAS

- Tuerca b 20 mm si se va a desarmar-rear-
mar el plato soporte del embrague.

DESARMADO DEL EMBRAGUE (foto 74)
. Apoyar la moto sobre su cabellete central.
. Desmontar la batería como ya se ha descrito
en "l\/'lantenimiento habitual".
. Efectuar todos los desmontajes descritos
más adelante en el párrafo "Desmontaje del
motor del cuadro", a saber:

FOTO 74 (foto RMi)
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FOTO 75 (foto RMT)

BMW (K 75D

- todo el sistema de escape con la placa repo-
sapiés jzquierda (llave de vaso de 12 mm y lla-
ve Allen de 6 mm),

- todo el sistema de frenado trasero con la
placa reposapiés derecho (llave Allen de 5,6 y 8
mm).

- el amortiguador trasero (llave de 19 mm),

- el par cónico (llave Allen de 8 mm),

- el brazo oscilante (llave de 27 mm y llave
Allen de 5 mm),

- el eje de transmisión (destornillador grande),

- la caja de velocidades (Allen de 5, 6, y 8
mm), después de haber dispuesto un calzo
bajo el motor para estabilizar la moto.
. Desmontar el plato de embrague retirando
los 6 tornillos Allen de ensamblado (llaver Allen
de 6 mm).
. Sacar todo el mecanismo de embrague com-
puesto de plato, d¡sco, plato de presión y mue-
lle de diafragma (foto 74).

Control del embrague
. Controlar el espesor dei disco (límite: 4,5
mm).
. Comprobar que el disco no está deformado.
. Revisar visualmente el estado del muelle de
drafragma (BMW no da valores de control)
comprobando que el plato central pequeño
está perfectamente paralelo con el d¡ámetro
grande de la base del muelle.
. Revisar el estado de la superficie del plato
fijo y del plato de pres¡ón sobre los que va el
disco"
. Revisar el estado de las estrías del eje de
entrada de caja y de los dientes del cubo del
disco. El disco debe deslizar suave en el eje.



Ensamblado del embrague (fotos 75 y 76)

Operar en sentido inverso al desarmado
observando los puntos s¡guientes:

- para asegurar el deslizamiento correcto del
disco en el eje de entrada de caja es preferible
engrasar, sólo ligeramente, las estrías con grasa
grafitada o al bisulfuro de mol¡bdeno (por ejem-
plo, Bel Ray Mc 8),

- no olvidar el anillo grande antes de montar el
muelle de diafragma (foto 75),

- las tres piezas (soporte de embrague, plato
de presión y plato fijo) l¡evan cada una un trazo
de pintura. En el montaje hay que situar las
marcas a 120" unas de otras (posicionado) y no
alinearlas para asegurar un buen equ¡lrbrado del
conjunto,
- recordar que los tres segmentos del plato de
presión están centrados por tetones,
- antes de apretar completamente los 6 torni-
llos del plato fijo al par 1,9 r 0,2 m. daN, posi-
cionar el centrador BMW (foto 76) para situar
perfectamente el disco de embrague; de lo con-
trar¡o, no será posible montar la caja de veloci-
dades,

- antes de ensamblar la caja de velocidades y
de volver a conectar el cable del embrague,
comprobar que la bieleta está en buena posi-
ción (d¡stancia 75 + 1 mm), como se expl¡ca en
el párrafo correspondiente del capítulo "Mante-
nimiento habitual".

DESMONTAJE DEL PLATO SOPORTE
DEL EMBRAGUE (foto 77)

Antes de desarmar el embrague, proceder
como sigue:

. lnmovilizar el plato soporte con la placa
BMW (Ref. 11. 2,800) o una placa de fabrica-
ción prop¡a. Fijar ésta con dos tornillos de
ensamblado al embrague y procurar que uno
de sus extremos entre perfectamente dentro de¡
cárter de embrague.
. Desbloquear y retirar la tuerca central (¡lave
de vaso de 30 mm con alargadera para poder
aflojar bien.
o Extraer el d¡stanciador central con resalte
(foto 79, marca 2l mediante unos alicates de
puntas pequeñas.
. Retirar la junta tórica cenfal_(l).con una punta
de lrazat o sacando y empujando varias veces
el plato (efecto de bombeo).
. Desmontar el plato.

Nota: si el plato no se despega,. utilizar un
extractor de 3 patas (loto 771 procurando poner
una protección en el extremo del eje.

En esta posición, sustituir s¡ es preciso el
retén trasero (ver más adelante).

Ensamblado del plato (fotos 78 y 79)

. Lubr¡f¡car el retén trasero y la cola del plato
soporte del embrague.

No olvidar recuperar la arandela de material
compuesto que queda en el eje, detrás del
retén, para montarla en la cola del plato ffoto
78).

Lubrificar el retén trasero.
. Colocar el plato con la arandela pequeña en
las ranuras del eje.
. lvlontar una junta tórica nueva y el distancia-
dor con resalte ffoto 79, marcas 1 y 2).

Corte lateral del terminal
de centrado del disco
de embrague
BMW Ref. 21.2.670
(dibu¡o RMT).

Placa BMW
(Ref. 11.2.800)
que perm¡te
¡nmovilizar el
volante motor
(D¡bu¡o RMn

- RETEN DEL APOYO TRASERO -

{

FOTo 76 (foto RMD

. lnmovilizar el plato con la placa como para el
desarmado.

o Montar obligatoriarnente una tuerca nueva
apretándola al par 14 + 0,5 m. daN.

SUSTITUCION DEL RETEN TRASERO
(foto 80)

Después de desrnonlar el plato soporte del
embrague, proceder r:omo sigue:

. Ret¡rar el retén desgastado med¡ante un
extractor o con un dostornillador grande hacien-
do palanca.

. Recuperar la aranrlela pequeña de la cola del
plato soporte quo so encuentra detrás en el
desarmado.
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. Tomar un retén nuevo, lubrificar ligeramente
su contorno y posicionarlo con el empujador
BMW compuesto de una guía cilíndrica central
(Ref. 11. 1. 630) y del empujador propiamente

dicho (Ref. 00. 5. 500) (foto 80). A fatta de éste,
utilizar un empujador de medidas adecuadas. El
retén debe quedar a ras del cáner motor.

MECANISMO DE DESEMBRAGUE

ACCIONAM IENTO ALTERNADOR
RUEDA LIBRE DE ARRA

DESMONTAJE
. Desmontar la bieleta como sigue:

- descolgar el cable de desembrague de la
bieleta, aflojando si es preciso, el tornillo de
reglaje,

- retirar el torn¡llo que fija el silenciador del
escape a la platina reposap¡és para separarlo
un poco. El silenc¡ador puede desmontarse por
completo, facilitando las operaciones siguientes,

- extraer el an¡llo de sujeción del calado central
del eje de articulación de ¡a bieleta,

- extraer el eje con un botador hasta que pue-
da desmontarse la bieleta.
. Desmontar el sistema de tope después de
aflojar suficientemente la abrazadera del fuelle
de goma- Recuperar el fuelle y el muelle.

Estas piezas son accesibles después de
desmontar el cárter del embrague.

Utiles necesarios.

- Ut¡les de desarmado del embrague (ver más
adelante).
- llave de punta Torx T30.

DESMONTAJE DEL CARTER DE EMBRAGUE
(fotos 81 y 82)
. Desmontar el embrague y el plato soporte
como se explicó en el párnfo precedente.
Desmontar Ia tapa pequeña del lado izquierdo
que oculta las tres bobinas del encendido (3
tornillos) y desmontar las bobinas sin desco-
nectar los cables. Sujetarlas al cuadro.
. Desmontar la tapa del cigüeñal como ya se
explicó.
. Desmontar el alternador y su estrella de aco-
plam¡ento.
r Retirar la füación supenor izquierda del cáder
de embrague en el cuadro (llave Allen de I mm).
. Retirar los 17 tornillos de punta Torx (foto
8l) mediante una llave con tornillo Torx T30.

. Extraer el empujador y el tope de bolas
mediante unos alicates de puntas acodadas.

Nota: Si se piensa retirar la varilla de desem-
brague, desmontar necesariamente la rueda
trasera para asegurar una extracción suficiente.
. Sacar la varilla de desembrague con unos ali-
cates de puntas pequeñas y acodadas después
de desmontar la rueda trasera.

MONTAJE

Efectuar las operaciones en orden inverso al
desmontaje y ajustar el juego del cable de
embrague como se describe en "Mantenimiento
habitual".

FOTO 81 (foto RMl)
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- RUEDA LIBRE DE ARRANQUE -
No utilizar una llave Allen ya que delerioraría Ia
cabeza del tornillo.
. Extraer el cáder del embrague golpeando si
es necesario con un maftillo para desencajarlo
de sus dos casqujllos de centrado (foto 82).
lmpedir que caigan los piñones de arrastre.

RUEDA LIBRE DE ARRANQUE

Oesarmado
. 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 piñón de la rueda libre retirando
los tornrllos de ensamblado.

Controles
o Controlar todas las piezas , especialmente, el
resalte del p¡ñón de embrague sobre el que van
los rodillos de bloqueo. Revisar el estado de los
rodillos.
. Controlar los rodamientos de las agujas inter-
nas del piñón de embrague. En caso de sustitu-
ción, utilizar un extractor de interior de inércia
con puntas expand¡bles de medidas adecuadas.
Los dos rodam¡entos de agujas, después de

BMW "K 75"

FOTO 82 (foto RMi)

montarlos, deben estar hundidos 0,4 ¿ O,2 mm
en relación con las caras laterales del aloja-
m¡ento.

Ensamblado

Respetar el orden de montaje de las piezas
(ver desplece).

Para un funcionamiento correcto, es necesa-
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CARTER DE EMBRAGUE
1. Cáñer - 2. Casquillos de posic¡onamiento de la caja de vetocidades en el cá¡fer de embrague -

3. Rodam¡ento de bolas 20 x 42 x 12 mm - 4. Anillo de sujeción O 42 x 1,75 mm -
5. Arandela Belleville - 6. Retén 26 x 42 x 5,5/7 mm - 7. Tornillos Alten M6 x 12 mm - B. An¡ilo

de tope - 9. Obturador de goma - 10. Torn¡tlo Torx M6 x 25 mm - 11. Tapa - 13. Tope de goma -
14. Tornillo M5 x 12 mm - 15. Arandela A Si mm.

l) ) -¡u-,h'
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rio respetar ciertas recomendaciones para el

ensamblado (ver el dibujo) :

- la arandela Belleville (3) debe estar montada
de modo que su diámetro exterior toque el
piñón (4) del eje de arrastre del alternador y su
diámetro interno esté en contacto con la p¡sta
de la rueda libre (5).

- la pista de la rueda libre debe montarse con
la cara que cont¡ene los muelles (6) hacia el
exterior, es decir, hac¡a el lado de la cabeza del
tornillo de ensamblado.

- Los 6 tornillos Mo x 25 deben untarse con
producto frenante (Loctite Frenetanch) y apre-
tarse al par 0,9 m. daN.

Nota: antes de montar una rueda libre, hay
que desengrasarla y lubrificarla con aceite lim-
pio. Esta precaución de-bé lomarse tambiéñ con
las piezas nuevas recubiertas con una grasa
conseryante que, de no retirarse, provocarían
un funcionamiento anómalo.

SUSTITUCION DE LOS RODAMIENTOS

Rodamiento de agujas delantero

El rodamiento, que se encuentra dentro del
cárter motor, se sustituye eventualmente como
sigue:
. Calentar el cárter motor entre 100 y 120'C.
o Extraer el rodamiento med¡ante un extractor
de inter¡or de inercia con puntas expandibles de
medidas adecuadas.
. Volver a calentar el cárter. si es preciso, e
instalar el rodamiento nuevo con un botador de
bronce o de aluminio de 20 mm de diámetro.

Rodamiento de bolas trasero

Si es preciso sustituir este rodamiento:

. Extraer el retén con un destornillador.

. Retirar el anillo de tope interno (3 tornillos) y
recuperar la arandela Belleville de calado.

. Calentar el cáfter entre 100 y 120"C y extraer
el rodamiento igual que el delantero.

o Montar el rodamiento nuevo aprovechando
que el cárter aún está caliente.

. Montar la arandela Belleville, cara ancha lado
rodamiento.

. Montar el anillo de tope con sus tres tornillos,
rosca untada con producto frenante (Loctite
Frenetanch).

. Colocar el retén nuevo según el método des-
crito en el párrafo "Sustitución del retén del eje
del alternador".

ENSAMBLADO Y MONTAJE DEL CARTER
DE EMBRAGUE (foto 83)

Para limitar el juego axial del eje intermedia-
rio, una arandela de presión suprime cualquier
ruído de funcionamiento.

BMW informa que en e¡ ensamblado hay que
medir previamente la d¡stancia entre las caras
de apoyo de los piñones. Si la cota es de 21,5
mm o inferior, hay que montar la arandela de
presión (ver el dibujo). Si la cota es super¡or a
este valor, no es posible montar la arandela.

PRECAUCIONES
DURANTE EL

MONTAJE DEL
ACCIONAMIENTO DEL

MOTOR DE
ARRANQUE

1. Eje de unión -
2. Arandela muelle -
3. Arandela cón¡ca

Belleville - 4! Eje de
arrastre del alternador -

5. Pista de'la rueda libre
6. Muelles hel¡co¡dales.

1
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ACCIONAMIENTO MOTOR DE ARRANQUE-ALTERNADOR
1. Eje y piñones reductor motor de arranque - 2. An¡ilo de tope - 3. P¡ñón,de la rueda l¡bre -

4. y 5. Cuerpo de rueda libre y pista de rodillos - 6. Arandela Belleville - 7. Chapa - 8. Tornillo
Allen M6 x 25 - 9. P¡ñón loco - 10. Casquillos de agujas 20 x 26 x 12 mm - 11. Arandela distan-

ciadora - 12. Junta tórica O 14 x 1,6 mm.

. Colocar los piñones y la rueda libre en los
alojamientos del cárter motor.

. Compiobar la presencia de la junta tórica y
de la arandela en el eje de la rueda libre (foto
63,marcas1y2).
. Comprobar la presenc¡a de los dos casquillos
de posicionamiento en el cárter motor. Su cota
de rebase debe ser de 7 - 0,5 mm.

. Poner una fina capa de pasta de estanque¡-
dad Three Bond 1207 B (o similar) en el plano
de junta del cárter de embrague.

Montar el cárIer y sus 17 torn¡llos Torx.
Apretarlos al par 1 m. daN aprox.

. Montar la fijación superior al cuadro y apre-
tarla al par 4,2 r 0,3 m. daN.

. Continuar con la estrella de arrastre del alter-
nador y del embrague como ya se ha descrito.

i $¡,, rrl,,i!,_ :1. ilr'. 1r' iirr,rirl,'j,,f,.. i*,,,,',,i'|'':,,i'::¡1q
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DESMONTAJE.MONTAJE DEL MOTOR
DESMONTAJE DEL MOTOR DEL CUADRO
(fotos 84 a 85 bis)

Utiles necesarios

- Llaves Allen de 5, 6 y I mm.
- Llaves de pipa o de vaso de 12 y 17 ñm.
- Llaves planas de 19 y 27 mm.

Caballete con ruedas BMW (Ref. 46. 5. 620) o
soporte adecuado.
. Vaciar el aceite y el líquido de refrigeración
(ver capítulo "Manten¡miento habitual", a saber:
- los elementos inferiores de los carenados S y
RT y la tapa del radiador (pánafo "Carroceria").
- el depósito de gasolina (párrafo "Alimenta-
ción").
- la tapa superior de la batería (con la unidad de
inyecc¡ón) y la batería (párrafo "Equipos varios").
- la rueda trasera (llave del utillaje o de pipa de
17 mm).
. Desmontar todo el sistema de escape y la
placa del reposapiés izquierdo (foto 84) retiran-
do las tuercas de las abrazaderas de la culata
(llave de pipa de 12 mm) y los 3 tornillos de ta
placa (llave Allen de 6 mm). Recuperar las 3
juntas de escape.
. Desmontar el sistema de frenado trasero con
la placa del reposapiés derecho y el pedal sin
desconectar el conducto (foto 85). Para ello:
- retirar el depósito (1 tornillo con llave Allen de
5 mm),
- retirar la pinza (2 tornillos con una llave Allen
de 8 mm),
- en los modelos con ABS, desconectar la
toma del cableado del modulador de presión y
retirar las fijaciones de este último,

FOTO 84 (foto RMl)

- aflojar los 3 tornillos de la placa (llave Allen
de 6 mm),
- desconectar la toma del contactor de parada
en la parte superior derecha,
- descolgar el muelle de retorno del pedal"
o Desmontar el amortiguador (torniilo superior y
tuerca inferior con una llave de 19 mm).
. Desmontar el par cónico trasero como sigue:
- retirar el captador de velocidad completo (1

tornillo),

- retirar los 4 tornillos (llave Allen de I mm),
- desencajar los dos €asquillos de centrado,
golpeándolos, si es prec¡so.
. Desmontar el brazo oscilante como sigue:
- desbloquear la contratuerca del tornillo de
giro del lado izquierdo (llave de 27 mm),

- aflojar muy ligeramente el torn¡llo de g¡ro,

FOTO 85 (foto RMT)
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SISTEMA DE ESCAPE
1. Juntas de escape A 32 x 40 mm - 2. Tuercas M8 - 3. Tubos de escape - 4. Sitenciador -

5. Chapa de protección - 6- a 8. Tornillo M6, tuercas prisioneras y arandelas de freno. - 9. Tope
de goma - 10. soporte amoftiguador - 11. a 13. Tornillo M6 x 40, arandetas de freno y tuercas M6

14. y 15. Arandela de freno y tuerca MB - 16. Abrazadera - 17. Anitto junta - 18. y 19. Torn¡lto
Ailen MB x 35 y arandela.

- relirar los tres tornillos de giro del lado dere-
cho (llave Allen de 5 mm),
- extraer el p¡vote del lado derecho roscando
un tornillo de O 6 mm algo largo para poder
tirar. Durante la operación, sujetar el brazo osci-
lante,

- desmontar el brazo después de aflojar el tor-
nillo de giro del lado derecho.
. Desmontar el eje de transmisión que está
sujeto s¡mplemente por un clip al eje de la caja

de velocidades. Para ello, tomar un destornilla-
dor bastante grueso, pasarlo por el cardan y
hacer palanca.
. Desconectar el cable de desembrague en la
b¡eleta de la caja de velocidades y sacarlo de
su anclado.
¡ Retirar los dos tornillos que fijan la caja de
velocidades al cuadro (llave Allen de 8 mm).
. Desmontar el conjunto de caballetes central y
lateral con su soporte. Para ello:

\6'
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SOPORTE Y CABALLETES
y 2. Sopofte y torn¡llos Allen M10 x 40 mm - 3. Caballete central - 4. Tapones - 5. Casquíllos O
13x5mm-6.TornillosAilenM10x30mm-T.yS.Muellederetornoytubo-9.Caballete

lateral - 10. Casquillo - 11. Torn¡llo Allen - 12. y 13. Pieza de anclaie y muelle.

- poner un soporte bajo el motor procurando
que sea estable,

- retirar los 4 torn¡llos del soporte (llave Allen 8
mm).
. Desmontar el motor de arranque después de
desconectar el cable de alimentación y retirar
los dos tornillos de f¡jación (llave Allen de 5 mm).
. Desmontar la pequeña 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 retirar los 6 tornillos que la fijan al motor (lla-
ve Allen de 6 mm).
. Retirar el tubo de entrada de aire de admisión
(1 tornillo delante, encajado en la parte trasera).
. Desmontar el radiador con el motoventilador
como sigue:

- aflojar las 4 abrazadens (3 a la derecha y 1 a
la izquierda),

- retirar el torn¡llo superior (¡lave Allen de 5
mm),

- inclinarlo hacia adelante y levantarlo para
desencajar sus tetones inferiores,

- desconectar la toma del ventilador del lado
derecho.
. Desmontar el filtro de aire (3 grapas).

. Desmontar todo el cableado de inyección
electrónica con la caja superior del filtro de aire
que contiene el caudalímetro. Para ello:

- retirar la caia superior del colector de admi-
sión después de aflojar su abr¿vadera,

- desconectar la toma de la sonda térmica,
- desconectar la clavija del cable del con¿ctor
de depresión (gris/violeta),

- desconectar la claviia del cable de masa
(marrón),

- desconectar las 4 tomas de los inyectores,

- desconectar la toma del contactor de las
mariposas de gas,

- desconectar los dos cables de masa del lado
derecho,

- extraer la caja del caudalímetro con todo el
cableado.
o Desconectar todos los cables de las bob¡nas
de encendido después de haberlos marcado:

- alimentación primaria (cables verde/amarillo),

- salida primaria (cables negro/azul, negro/rojo
y negro/verde),

- masa (cable marrón),

- cables de alta tensión.
. Desconectar el cable del contactor del estár-
ter.
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. Desconectar los cables de la parte delantera
del motor:

- toma del cable blanco grande del encendido,

- toma del cable marrón/verde del contactor de
presión de aceite.
o Desacoplar el cable del acelerador t¡rando de
él para extraerlo del tope y hacerlo entrar den-
tro de la ranura.
¡ Desacoplar el cable del estárter después de
desatornillar su tensor y utilizando unos alicates
de puntas pequeñas (operar con precaución).
. Disponer el caballete con ruedas BMW (Ref.
46.5.620) (foto 85 bis) u otro soporte para suje-
tar la parte trasera de la moto.

FOTO 85 bis
(foto RMl)

. Retirar las tres fijaciones restantes del motor
al cuadro (llave Allen de I mm) :

- 2 delante (una de cada lado),

- 1 detrás, lado derecho.

. Levantar la parle posterior de la moto para
extraer el cuadro del motor. El motor descansa
sobre su soporte. Durante esta operac¡ón, com-
probar que nada impide la separación del cua-
dro del motor. Con el caballete con ruedas
BMW, la posición de la moto (cuadro con toda
la parte delantera de la moto) puede regularse o
desplazarse fácilmente. El usuario puede fabri-
carse el soporte él mismo.

r---ffiú
MANDO DE RETORNO AUTOMATICO
DEL CABALLETE LATERAL (A PARTIR

MODELO íg8fl/
1. y 2. B¡eleta y casquillo 3. Arandela 8 x

14 x 1,2 mm - 4. y 5. Pieza de acopla-
miento - 6. Varilla de mando - 7. Tuerca -

8. Muelle - 9. Mando completo.
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CONJUNTO BLOQUE MOTOR Y CARTER INFERIOR
1. Tapón - 2. Tornillo de la bancada del c¡güeñal - 3. Torn¡llos Allen M8 x S0 mm - 4. Torn¡ltos

Allen M6 x 25 mm - 5. Casquillos de pos¡cionam¡enb A 10 mm - 6. Junta de apoyo trasero motor
T.JuntatóricaA15x2,5mm-8.Juntatór¡caO27,3x2,4mm-g.yl0.Tubosderespiradero

motor - 11. Abrazaderas A 19 mm - 12. Eje de giro de! tensor de cadena - 13. Casquillos de pos¡-
c¡onam¡ento @ 6 mm - 14. Tapones - 15. Casquillos de agujas - 16. Miriila de nivel de aceite -

17. Tapón.

MONTAJE DEL MOTOR EN EL CUADRO

. Motor perfectamente enclavado en su sopor-
te, presentar el cuadro con su soporte con rue-
das. Ajustar su posic¡ón para que las fijaciones
estén encaradas.

Montar las 5 fijaciones del motor cumpliendo
rigurosamente los pasos sigu¡entes (ver el dibu-
jo):

- atornillar a mano las fijaciones delanteras del
lado derecho (2), traseras del lado derecho (5),
traseras del lado izqu¡erdo (4). Cada tornillo
debe llevar su arandela plana O 10,5 mm.

- apretar definitivamente al par 4 a 4,5 m. daN
las dos fijaciones delanteras (2) y faseras (5),

ambas del lado derecho.

- medir la separación existente entre la pata
superior derecha del cuadro y el cárter del
embrague (3) e insertar una arandela de espe-
sor equivalente o superior a 0,25 mm. Las aran-
delas están disponibles de 1 a 5,5 mm de
espesor, de 0,25 en 0,25 mm. Apretar la fijación
(3) al par 4 a 4,5 m. daN.

- Apretar las fijación izquierda (1) y la trasera
izquierda (4), las dos a 4 y 4,5 m. daN.

. Seguir con el montaje respetando los puntos
siguientes:

- es importante comprobar que el contacto sea
pedecto entre el cable de masa y el cuadro (sin
resistencia); de lo contrario, se producirían fa-
llos en el funcionamiento de los equipos eléctri-
cos.
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FIJACION MOTOR . CAJA DENTRO DEL CUADRO
. Tornillos Ailen M10 x 45 mm - 2. Tornillos Ailen M10 x 60 mm - 3. Tornillos Ailen M10 x 35 mm
4. Arandelas planas A 10,5 mm - 5. Arandelas distanciadoreas disponibles de 0,25 en O,2S mm

entre 1 y 5,50 mm de espesor - 6. Tuercas M10.

Método de apr¡ete de las fijaciones del motor dentro del cuadro y determinación del espesor
de la arandela de calado (leer el texto).



- hay que ajustar necesariamente el mando del
estárter después de haber conectado de nuevo
el cable (ver "Mantenimiento habitual"). Hacer
lo mismo con el cable del embrague.

- volver a conectar correctamente los cables
en las bobinas del encendido. a saber:

1) el cable de masa marrón debe apretarse en
un tornillo de fijación de la 3' bobina (detrás),

2) los cables de alimentac¡ón (clavijas dobles)
deben conectarse en las bobinas correspon-
dientes: azullnegro en la bobina n"1 (delante),
rojo/negro en la bobina no2 (central y ver-
delnegro en la bobina n'3 (detrás),

EJE INTERMEDIARIO MOTOR

* el fuelle de goma del brazo oscilante está
sujeto por un anillo ¡nterior y se aplica única-
mente en el resalte del cárter de la caja de
velocidades,
- al montar el brazo oscilante, primero hay que
fijar el pivote del lado derecho (3 tornillos) y
ajustar el apriete en los rodamientos con el tor-
nillo del pivote derecho (ver más adelante el
párrafo "Parte c¡clo"). No hay que realizar nin-
gún centrado,

- al montar el par cónico en el brazo oscilante,
los 4 tornillos deben apretarse al par 4,0 + 0,5
m. daN.

Este eje que transmite el movimiento del
c¡güeñal al embrague y a la cda de velocida-
des cumple una función suplementaria en el
motor K75 ya que hace de eje de equilibrado.

DESMONTAJE DEL EJE (foto 86)

Contrariamente al motor K100, donde es
posible desmontar el eje intermediario, con el
motor en el cuadro tomando ciertas precaucio-
nes, este método no es aconsejable para el
motor K75. En efecto, el montaje del eje requie-
re un calado (correspondencia de marcas) para
que sus masas estén sincron¡zadas con el tren
alternativo (cigüeñal, bielas, pistones), lo que
sólo se puede efectuar correctamentre cuando
el motor está desmontado y vuelto del lado
contrario sobre una mesa.
o Desmontar el motor del cuadro como se ha
descrito.
. Efectuar los desarmados descritos anterior-
mente, a saber:

- el conjunto bomba de aceite y bomba de
agua,

- el embrague y su plato soporte,
- el cárter del embrague.
. Girar el motor y posic¡onarlo correctamente
sobre una mesa y sobre un soporte g¡ratorio.
. Desmontar el cárter de aceite (13 torn¡llos)
con una llave Allen de 5 mm. Desmontar, si es
necesario, el filtro de aceite.
. Llevar el p¡stón n'3 (trasero) al PMS para que
el cigüeñal esté en posición de calado en rela-
ción con el eje intermediario que hace de eje
de equilibrado.
. Desmontar el cárter inferior como sigue:

- retirar los 10 tornillos periféricos con una lla-
ve Allen de 5 mm.

- enclavar el cárter inferior con dos calzos de
madera para que no ca¡ga cuando retiremos
los 4 torn¡llos restantes.

- retirar estos 4 tornillos: dos en el alojam¡ento

de bancada delanteros (llave Allen de 6 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 preciso sus bordes con un martillo
procurando que no caiga.
. No perder las dos juntas tóricas de paso de
aceite y los casquillos de posicionamiento de
los cárteres en los alojamientos de bancada.

Desmontar el eje intermediario motor con sus
dos rodamientos. En esta posición, el eje pue-
de separarse del piñón de arrastre (foto 86).

FOTO 86 (foto RMT)
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EJE INTERMEDIARIO MOTOR

1. Eje de equilibrado - 2. Casqu¡llo
6 x 12 x 12 mm - 3. Casquillo ¡nte-
r¡or del rodam¡ento 22 x 26 x 2 mm
4. Anillo clip A 22 mm - 5. Roda-

m¡ento de rodillos 26 x 34 x 16 mm
6. An¡llo de calado O 34 mm -

7. P¡ñón de arrastre - 8. Anillo mue-
lle - 9. Anillo de tope dentado de

regulac¡ón del iuego - 10. Arandela
de espesor (1 ,0 - 1,5 - 1 ,30 y 1 ,45)
11. Rodamiento estríado - 12. Aniilo
de sujeción cónico @ 50 x 2 mm -

13. Junta tórica A 19 x 4 mm -
14. Aniilo con resalte - 15. Tuerca

M20 x 1,5.

t'l

6
MECANISMO DE RECUPERACION
DEL JUEGO ENTREDIENTES

a) Desarmardo (ver despiece y dibujo)
. Extraer el anillo clip (12). Por su forma cónica,
el anillo es difícil de sacar de su ranura.
. Desmontar el rodamionto de bolas (11)
mediante un extractor.
. Recuperar la arandela de espesor (10).
. Desarmar, si es preciso, el sistema de recu-
peración de juego entredientes. Para ello:

- apretar el piñón en un tornillo de banco con
mordazas,

- girar el anillo de tope dentado en el sentido
de las agujas del reloj mediante una llave BMW
(Ref. 12.4.600) o llave similar y separar el anillo
de tope dentado del p¡ñón (ver el dibujo).

b) Controles

Comprobar el estado de todas las piezas y
sustituir los elementos dudosos.

Nota: Como consecuencia de los problemas
de silbido en los primeros modelos de K75
debidos a los piñones de arrastre del eie ¡nter-
mediario, se ha utilizado un método nuevo de
fabricación para el piñón del eje y su anillo de
tope dentado de recuperación del juego entre-
dientes. Las nuevas piezas aparecidas en los

modelos 1988 no presentan diferenc¡as visua-
les, por lo que se identificaron por un trazo de
color azul únicamente durante ese primer año
de fabricación, período considerado suficiente-
mente largo para Ia retirada de las piezas anti-
guas. El montaje de las piezas nuevas permite
atenuar, aunque no hacer desaparecer, el silbi-
do excesivo de Ia transmisión.

Desarmado del sisterma de regulación
del juego entredientes con el út¡l BMW

(Ref. 12. 4. 600).



El anillo de sujeción de muelle (1) está anclado
en la pestaña del p¡ñón. Hacer corresponder la
pestaña del an¡llo de tope dentado con el tala-

dro de la otra punta del an¡llo de sujeción.

c) Ensamblado y calado del anillo de tope
. Voiver a apretar el p¡ñón en un tornillo de
banco con mordazas.
. lvlontar el anillo muelle (8) enganchando uno
de sus extremos en el tetón del piñón.
. Presentar el anillo de tope dentado engan-
chando en otro extremo del anillo mueile en su
tetón.
. Como para el desarmado, g¡rar el anillo de
tope dentado en el sentido de las agujas del
reloj sujetándolo por encima hasta que se apli-
que correctamente contra el piñón.

MONTAJE DEL PINON DEL EJE
INTERMEDIARIO MOTOR

1. Anillo de sujec¡ón de muelle - 2. Anillo de
tope dentado - 3. Aniilo muelle cónico Seeger-
L-Ring - 4. Arandela de espesor para llenar el

espacio "a".

. Medir el espacio "4" entre el resalte y la rue-
da dentada.
. Según la cota, montar una arandela de espe-
sor siguiendo la tabla:

Espacio medido I Arandela de espesor
(mm) I p"ru montar (mm)

1,60a1,75 I 1,60
1,76a1.90 I 1,75
1,91 a2,05 | 1,90
2,06a2,15 I 2,05

. Calentar el rodamiento de bolas entre 80 y
100"C en aceite y montarlo a presión en el eje.
. Montar el anillo cónico (Seeger L. Ring), cara
convexa en el lado del rodam¡ento comproban-
do que está perfectamente alojado en la ranura
del cubo.

Montaje del an¡llo de sujeción (3) empujándolo
fueftemente (flecha) para meterlo en la ranura

del cubo del piñón.

MONTAJE Y CALADO DEL EJE
(fotos 87 y 88)

. Limpiar los planos de junta del cárter inferior
y del cárter cilindros.
o 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.
. Volver a acoplar el piñón del eje. Sólo tiene
una posición pos¡ble deb¡do al descentrado de
las dos pestañas de acoplamiento.
. Montar el eje motor con el piñón dentro de
los alojam¡entos del cañer cilindros respetando
los dos puntos sigurentes:

- hacer corresponder las marcas de calado de
los dos piñones, el del cigüeñal y el del eje
(foto 87). El pistón n'3 (trasero) debe estar
siempre en PMS,

- procurar insertar correctamente la pestaña
del rodamiento de bolas trasero en la ranura del
cár1er cilindros,

- EJE INTEHMEDIARIO MOTOR -

- a¡ojar correctamente el anillo de calado del
pequeño alojamiento en la ranura del cárter.
Procurar que el corte sobrepase el plano de
junta (foto 88); de lo contrario, pueden deterio-
rarse los cárteres al pinzar el an¡llo de sujec;ón
durante el ensamblado.
. Poner una capa fina de pasta para juntas en
el plano de junta del cárter inferior (por ejemplo,
Three Bond 1207 Bl.

Nota: después de los modelos 1988, se han
practicado pequeños vaciados en el plano de
junta del cárter inferior para mejorar la estan-
queidad con el cárter cilindros. Es importante
limpiar estos vaciados de todo resíduo de la
junta delantera.
. Alojar las dos juntas tóricas de paso de acei-
te en las ranuras del cárter cilindros.

BMW <K 75,

FOTO 87 (foto RMT)

¡ Ensamblar el cáder inferior que contiene e¡

eje procurando hacer corresponder los casqui-
llos de centrado y el anillo de calado del roda-
miento.
. Montar los 4 tornillos de los alojamientos de
bancada aproximándolos únicamente con Ia lla-
ve sin apretarlos definitivamente y montar los
tornillos periféricos.
. Apretar los 4 tornillos de los alojamientos de
bancada a los pares siguientes:
- 1,8 *, O,2 m. daN (tornilllos Allen delanteros),
- 4,0 r 0,5 m. daN (tornillos traseros).
. Apretar los tornillos periféricos (0,6 a 0,8
m. daN).
. Montar el retén del alojamiento trasero como
se ha descrito.
. Montar el filtro de aceite. s¡ es necesario nuevo.

. Comprobar la limp¡eza de los
planos de junta del cárter de
aceite y del cárter inferior.
o Poner una capa f¡na de pasta
de estanqueidad sobre el plano
de junta del cárter de aceite
flhree Bond 1207 B o similar).
Montar el cárter apretando sus
tornillos sin exageración.
. Continuar los ensamblados de
los demás elementos (cárter del
embrague, embrague, bomba de
aceite y bomba de agua).
. Montar el motor en el cuadro
(v er pár r af o correspond ¡ente).
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CAJA DE VELOCIDADES

CARACTERISTICAS PRINCI PALES

UTILES DE DESMONTAJE Y DESARMADO
- Llaves Allen de 5, 6 y 8 mm,

- llaves de p¡pa de 12 y 17 mm,

- llaves de 19 y 27 mm (modelo indiferente),

- soporte bajo el motor,
- soplete.

UTILES DE CONTROL
- Placa de medición BMW (Reef. 23.1.660)

- mirafondos de 0,05 mm.

UTILES DE DESABMADO DE LOS EJES
- Extractor de rodamiento de comercio o BMW
(Ref. 00.7.500) provisto de alargaderas,
- compresor de muelle de comercio o extractor
BMW (Ref. 00.2.500) con alargaderas.

CONTROLES
- Juego axial eje intermed¡ario: 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 res¡stente 0,19 r 0,02
Nm).
. Apriete 0,05 mm (par resistente 0,34 t 0,02
Nm).
. Apriete 0,08 mm (par resistente 0,50 t 0,02
Nm).

PRODUCTOS Y PIEZAS NECESARIOS
* Retén dei eje de selección,
- producto frenante para roscas (por ejemplo,
Loctite Frenetanch),

- pasta para juntas flhree Bond 1202 B o simi-
la0,

- 0,8 a 0,9 litros de aceite hipoide SAE 80 ó 90.

PARES DE APRIETE (m. daN o m. Kg)
- tornillos M6 de latapa de la caja: 0,9 r 0,1,

- tornillo con punta del eje de selección: 1,7 r
0,2,

- torn¡llos M8 de fijación de la caja en el motor:
1,6 t 0,1,

- tornillos M10 de fijación de la caja en el cua-
dro: 4,5 t 0,6,

- tornillos N/10 de fijación del soporte de los
caballetes en la caja: 4,1 ¡.0,5,
- tapón de vaciado M14 de la caja: 2,0 + 0,3,

- tapón de llenado M18 de la caja: 2,0 t 0,3,

- tornillo M6 de sujeción del pedal de selec-
ción:0.9 a 0,1.

TRANSMISION

DESMONTAJE DE LA CAJA

Efectuar las 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,
- el sistema de frenado trasero con la placa
izquierda del reposapiés,
- el amort¡guador trasero,

- el par cónico,
- el btazo osc¡lante 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,

- la tapa del alternador,
- los 6 tornillos que fijan la c{a al cárter del
embrague.

DESARMADO DE LA CAJA (fotos 89 a 95)

o Si aún no se ha hecho, poner la caja en pun-
to muefto.
. Vaciar el ace¡te de la caja.
o Desmontar la tapa delantera de la caja como
sigue:
- retirar el tapón de la bola de enclavamiento
del punto muefto (llave Allen de 6 mm) y recu-

FOTO 89 (foto RMl)
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CARTER DE CAJA DE VELOCIDADES
1. Cafter - 2. Tapa - 3. An¡ilo de tope del paso de ace¡te - 4. Obturador - S. Tapón -

6.Torn¡llosAllenM6x25mm-7.TornillosAllenMOx40mm-LArandetaselásficase6mm-
9. y 10. Casquillos y tapa de resp¡radero - 11. y 12. Tapón de llenado Ml8 x 1,5 y arandeta junta
A 1 8 x 22 mm - 1 3. y 1 4. Tom¡ilo de vaciado M1 4 x 1,5 mm y arandela juntu A 1 4 x I I mm -

15. y 16. Tornillos Allen M8 x 45 mm y arandelas planas A 8,4 mm - 17. y 18. Torniltos Allen M10
x 30 mm y arandelas planas Q 10,5 mm - 19. y 20. Contactor de vetocidad engranada y torn¡lto

Ailen M6 - 21. Abrazadera - 22. Abrazadera 200 mm.

r1€
1

'14<

perar el muelle y la bola (foto 89, marcas 1 a
3) dándole la vuelta a la cda,
- retirar los I tornillos de ensamblado de la
tapa (llave Allen de 5 mm),

- calentar uniformemente la tapa hasta los
100'C aprox. ut¡l¡zando un soplete (foto 90).

- mediante un destornillador despegar la tapa
de los tres alojamientos previstos a este efecto-
. Desmontar el tambor y las horquillas de
selección como sigue:

- extraer los dos ejes de horquillas,

- girar las tres horquillas para que dejen de
estar en contacto con el tambor. Para la horqui-
lla delantera del eje secundario, hay que empu-
jar un poco el eje de entrada de caja,

- mantener extraído el brazo art¡culado de los
ejes del bombín y sacar el tambor,

- sacar las 3 horquillas procurando no perder
su rodlllo.
. Desmontar el mecanismo de selecc¡ón como
sigue:

- retiÍar el respiradero de la caja expulsándolo
hacia afuera con un botador,

---21

r--lt^
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- levantar el anillo de sujeción con un destorni-
llador y extraer el eje de traslación del brazo
articuiado (foto 91),

13

-\-(
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TAMBOR Y HORQUILLAS
DE SELECCION

1. Ejes de horquillas - 2. Horqu¡lla de 1"
y 2'velocidades - 3. Horquilla de 5"

veloc¡dad - 4. Horquilla de 3" y 4u veloc|
dades - 5. Rod¡llos de guías de horqurlla
6. Tambor - 7. Ejes A 4 x 15,8 mm del

bombín - 8. Pasador @ 3 x 6 mm -
9. Estrella de desbloqueo - 10. Betén

10 x 18 x 6 mm - 11. a 13. S¡stema de
enclavamiento del punto muerto (bola O

6 mm, muelle y tornillo Allen).

- recuperar el brazo art¡culado con su soporte,

- retirar el tornillo que fija el brazo en el eje de
selección (foto 92) con una llave Allen de 5
mm,

- sacar el eje de selección,

- desmontar el brazo giratorio con el muelle de

retorno de selección y la pata de anclaje des-
pués de retirar los dos anillos de sujec¡ón de
los ejes de monta.je.
. Sacar los ejes y piñones como sigue:

- poner la caja en pos¡ción horizontal,

- desmontar el contactor de velocidades (2 tor-

¡$t

FOTO 91 (foto RMT) FOTO 92 (foto BMn
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- CAJA DE VELOCIDADES -

nillos) y extraer completamente su cable y
pasacables de goma del cáder de la caja,

- desmontar el fuelle de goma, el muelle, el

empujador, el tope y la varilla de desembrague
después de aflojar la abrazadera del fuelle (foto
93,marcas1a5),

- calentar uniformemente la parte posterior de
la cqa a 1 00'C aprox. (foto 94),
- sacar conjuntamente los tres ejes (foto 95).

Nota: no sacar primero el eje de entrada de
caja, pues su rodam¡ento de rodillos cónicos
toparía con el piñón del ele vecino y se deterio-
raría.

BMW.K 75"

1. y 2. Pedal y goma - 3. y 4. Torn¡llo Allen MO x 25 mm y arandela elást¡ca - 5. Betén
16 x 24 x 6,5 mm - 6. Eje de selecc¡ón - 7. Arandela plana - 8. Tornillo con punta -

9. y 10- Pata de sujeción y arandelas clips A 5 mm - 11. Brazo g¡ratorio - 12. Brazo completo
conmuelle-13.y14.Rodillosyarandelasclipsñ8x0,8mm-lS.Muellederetorno-

16. y 19. Brazo de enclavamiento y muelle - 20. y 21. Brazo afticulado y sopofte -

22. Arandela distanciadora - 23. Muelle - 24. Arandelas cl¡ps A 6 mm - 25. Eje de guía.

FOTO 93 (foto RMD



FOTO 94 (foto RMD

DESARMADO DE LOS EJES

Sólo los piñones de los ejes de entrada y
salida de caja pueden desarmarse; el eje inter-
mediario se vende en conjunto en piezas suel-
tas (excepto los rodamientos).

Eje de entrada y amortiguador de par
. Apretar el eje por su extremo delantero
estr¡ado dentro de un tornillo de banco con
mordazas.

- Retirar el anillo de sujeción del calado del
rodam¡ento trasero.
. Sacar el rodamiento con un extractor (por
ejemplo, Facom U 53 P) y un extractor de dos
patas o un extractor BN4W (Ref. 00.7.500).

Sacar el piñón, el cubo del amortiguador, el
muelle el asiento de éste.

Para el ensamblado, proceder como sigue:
o Meter el asiento, el muelle, el cubo del amor-
tiguador y el piñón.
. Compr¡mir el muelle para que el p¡ñón salga
hasta la 2' ranura del eje. Para ello, utilizar un
compresor de muelle o el extractor. BMW (Ref.
00.7.500) provisto de un alargam¡ento de tiran-
tes. Se puede usar el extractor hecho servir
para el desarmado y un extractor de dos patas
bastante largas con un espárrago roscado que
se atornillan dentro del extractor. El útil debe
estar en contacto con el cubo del amorliguador
y no con el piñón.
. Volver a calentar el rodam¡ento de rodillos a
100"C (dentro de ace¡te caliente, por ejemplo) y
montarlo en el eje.
o Montar el an¡llo de sujeción dentro de la
ranura del eje vig¡lando su sentido de montaje
. Aflojar el compresor de muelle y comprobar
que el rodamiento toca bien contra el anillo de
su.ieción; de lo contrario, se producirian errores
en el calado axial del eje.

Nota: antes de desarmar.los p¡ñones del eje
de salida de caja, hay que medir con galgas de

qqT
10 11 12

2 3 45 't

EJES DE ENTRADA E INTERMEDIARIO
1. Eje de entrada de caja - 2. Retén 22 x 35 x 7 mm - 3. Rodam¡ento delantero de rodillos cóni-
cos - 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 6 22 x 30 mm d¡sponiblesde 0,02 en 0,02 mm entre 1,42 y 1,50 mm

de espesor - 6. Arandelas de asiento - 7. Muelle - 8. Cubo del amoft¡guador - 9. Piñón -
10. Rodamiento trasero de rodillos cón¡cos - 11. Ai,niilo de sujeción A 19 x 15 mm - 12. Retén

9x15x4mm-13-ArandelasdecaladoO3Tx4TmmdisponiblesenespesoresdeO,s-0,4y
0,5 mm - 14. Rodam¡ento de bolas - 15. Eje intermediario compteto.
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EJE DE SALIDA DE CAJA

1. Anillo de tope de paso de aceite - 2. Arandelas de calado @ s7 x 47 mm disponibles e/? espe-
sores de 0,3 - 0,4 y 0,5 mm - 3. Eje - 4. Rodamiento detantero de botas - S. Arandela plana -

6. y 7. Piñón loco de 1" y casquillo - L Arandelas planas - 9. piñón desplazabte de 4. -
10. y 11. Semicaias de agujas y p¡ñón loco de 2" - 12. Arandetas almenadas - 15. An¡tto de

sujeción @ 31 x 1,5 mm - 14. Piñón desplazable de 3" - 15. y 16. Casquitto y piñón toco de S" -
17. Rodamiento trasero de bolas - 18. Retén 25 x 40 x 7 mm.

espesor el juego lateral en ¡os tres piñones
locos y, si es necesario, sustituir durante el
ensamblado una o varias de las 4 arandelas de
calado (ver el dibujo).

E¡e de salida de caja
o Apretar el eje dentro de un tornillo de banco
con mordazas.
. Extraer los rodamientos de bolas con un
extractor de comorcio o el BMW (Ref. 00.7.500).
No perder las arandelas.
. Desmontar los dos piñones extremos de 1a y
5u velocidades.
. Calentar a 80"C el casquillo del piñón de 1"
(desmontado previamente) y sacar el eje
actuando sobre el piñón de 4'. No perder la
arandela.
. Sacar el casquillo del piñón de 5a del m¡smo
modo actuando sobre el piñón de 3.. No perder
la arandela.

Desmontar el piñón de 2. velocidad después
de extraer uno de los anillos de calado y la
arandela almenada. Procurar no deteriorar las
dos semicajas de agujas. Recuperar dichas
semicajas y desmontar el otro anillo y la aran-
dela almenada restante.

Para el ensamblado, operar en orden inverso
v¡gilando el sentido de los anillo de sujeción y
la pos¡ción de todas las arandelas.

Al montar los piñones en el eje de salida de
caja (ver el dibujo) :

- la longitud del conjunto debe ser de 125,8 -
0,1 mm entre la cara externa del rodamiento
trasero y la cara externa con la arandela de
calado del piñón de 4. velocidad,

- los juegos laterales en los tres piñones locos
deben respetarse.

Si es necesario, sustituir una o varias de las 4
arandelas de calado que hay disponibles en
espesores de 1,6 - 1,7 - 1,8 - 1,9 y 2,0 mm.

CONTROL DEL CALADO AXIAL
DE LOS EJES (foto 96)

Si una o varias piezas sigu¡entes se han sus-
tituído (ejes, rodamientos, cárteres de caja o
tapa), hay que medir el juego axial en los ejes
para montar lals arandela,/s de espesor adecua-
do asegurando un calado perfecto. Si se ha
sustituído alguna pieza, el montaje de origen no
debe ser modificado.



FOTO 96 (foto RMI)

Es por la diferencia de las medidas entre la
profundidad de los alojamientos de los roda-
mientos dentro de la tapa y el rebase de los
ejes del cárter como se determina el juego ax¡al
en los rodamientos. Para mantener los ejes en
su sitio dentro del cárter durante la med¡ción,
hay que utilizar la placa BMW (Ref. 23. 1. 660)
(foto 96). A falta de ésta, confecc¡onar una pla-
ca rectificada de espesor adecuado.

1") E¡e de entrada de caja

a) Determinación del calado axial (foto 97)

Contrariamente a los dos otros ejes, el eje de
entrada debe apretarse ligeramente durante. su
montaje, ya que gira sobre rodamientos de
rod¡llos cónicos. Es este ligero apriete el que
procura la precarga necesaria para el funciona-
miento de los rodamientos. Las arandelas de
calado de origen están situadas bajo el roda-
miento delantero del eje. Desmontar el roda-
miento para efectuar las mediciones.
. Extraer el rodamiento delantero con un
extractor. Retirar las arandelas de calado.
o Tomar el rodamiento de rodillos desmontado
y alojarlo en la p¡sta que queda dentro de la
tapa de la caja. l\4ediante una varilla de profun-
didad, medir la distancia entre el casquillo cen-
tral del rodamiento y el plano de junta de la
tapa. Anotar el valor, cercano a los 0,05 mm
(medida 1A 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
entre el resalte del eje y la cara superior de la
placa (cota 18 en el dibujo). Del espesor de la
placa (H) restar la cota 1 B con lo que se obtie-
ne la cota de rebase del eJe 1C.
. Restar los dos valores 1A y 1C, obteniendo el
espesor del espacio sobrante.
. Montar dos arandelas cuyo espesor total

FOTO 97 (oto RMT¡

debe ser superior a 0,05 mm. 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 adm¡te una
toleranc¡a de apriete de 0,03 a 0,08 mm.
. Montar las arandelas seleccionadas y el roda-
miento en el eje med¡ante un empu.jador o a
presión (foto 97).

b) Control del par resistente en los rodamlontos

Para estar seguro de que el reglaje de la pre-
carga en los rodamientos de rodillos cónicos es
correcto, montar el e¡e de entrada dentro del
cárter de caja (rodamientos lubrificados) y mon-
tar y apretar la tapa. Con una llave dinamomé-
trica de poca capacidad en contacto con el eje,
medir el par resistente en los rodamientos. El
par debe situarse entre 0,2 V 0,5 Nm (ve¡' valo-
res de la tabla precedente).

2') Ejes intermediario y de salida

G¡rando en los rodam¡entos de bolas, los dos
ejes están montados con un juego axial de 0,05
a 0,15 mm. Las arandelas de calado están
situadas en el fondo de los alojamientos de la
tapa (por fuera de los rodillos). No es necesario
desmontar los rodamientos para realizar las
mediciones.
. Tomar las medidas entre el fondo de los aloja-
m¡entos de los rodamientos de la tapa de caja
(en la cara rectif¡cada de apoyo del rodamiento)
y el plano de junta de la tapa (medidas 2A y 3A).

Atención: para alojar el rodamiento del eje de
salida, meter el anillo de paso de aceite (marca
1 en el despiece) antes de medir.

- CAJA DE VELOCIDADES - BMW uK 75,

TAPA

SECUNDARIO INTERMEDIARIO PRIMARIO

METODO DE MEDICION DEL CALADO AXIAL DE LOS EJES DE IA CAJA DE VELOCIDADES
Los valores A restados a los valores C dan los valores de rebase que hay que compensar con las
arandelas de espesor adecuadas para un buen calado de /os e/'es. Los valores C se obtienen por

anotac¡ón de /as cofas B y teniendo en cuenta e/ espesor de la placa BMW (cota H).

. Meter los dos ejes dentro del cárter de caja,
d¡sponer la placa BMW y medir el rebase de los
dos rodamientos (medidas 28 y 2C). A estos
rebases añadir el espesor exacto "H" de la pla-
ca (medidas 2C y 3C).
. Restar las medidas 2C y 3C de las medidas
2A y 3A y montar las arandelas de 0,05 a 0,15
mm de menor espesor (d¡sponibles de 0,3 -
0,4 y 0,5 mm).

ENSAMBLADO DE LA CAJA (fotos 98 a 100)

Operar en orden inverso al desarmado obser-
vando los puntos siguientes:

- la pared trasera del cáner de caja debe
calentarse a 100"C aprox. antes de sust¡tuir los
tres ejes.

- hay que sustituir necesar¡amente el retén del
eje de selección después de cualquier desar-
mado,

- no olvidar la arandela en el eje de selección
(foto 98, marca 1),

- montar al mismo tiempo el brazo giratorio
con su placa de anclaje del muelle de retorno
(foto 98, marca 2),

- el tornillo de fijación del brazo giratorio en el
eje de selección debe recibir 1 o 2 gotas de
producto frenante (por ejemplo, Loctite
Frenetanch),

- vigilar el sentido de montaje de las tres hor-
quillas (foto 99, marcas 1 a 3) y no perder los
rodillos de los tetones de guía. Engrasarlos, si
es necesario, para mantenerlos en su sitio,

FOTO 99 (foto RMT)
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- antes de montar la tapa de la caja, no olvidar
las dos arandelas de calado de espesor ade-
cuado (ver párrafo precedente) en los roda-
mientos de los ejes intermediario y de salida,
además del anillo de tope de paso de aceite en
el eje de salida. Engrasar las arandelas para
que se mantengan en su sitio,

- es necesario mantener extraído el brazo de
enclavamiento de las velocidades antes de
montar Ia tapa. Para elio, un orificio en la tapa
permite pasar un eje (llave Allen de 5 mm, por
ejemplo) (foto 100, flecha) para inmovilizar el
brazo,

- comprobar la presencia de los dos tetones
de posicionamiento del cárter y untar con una
capa f¡na de pasta para juntas (Loctite 574 o
similar) su plano de junta,

- la tapa debe estar ligeramente caliente para
montarla,

- no olvidar la bola y el muelle de enclavam¡en-
to. Apretar el tapón al par 1,3 a 0,2 m. daN con
su rosca frenada con Loctite Frenetanch.

tl'r
tja

i'

$,

ARBOL DE TRANSMISION
DESMONTAJE
. Desmontar la rueda trasera (ver "Manteni-
miento habitual").
. Desmontar el par cónico y el brazo oscilante
(ver párrafo "Retirada del motor del cuadro").
. 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
dientes en sus dos extremos.

PAR CONICO

Comprobar la unión entre los dos elementos
del eje haciéndolos g¡rar y tirando de ellos. Si
hay flexibilidad, la goma que los une está dete-
riorada: sustituir el eje completo.

MONTAJE

Por precaución, untar los dientes con grasa
al bisulfuro de molibdeno o grasa graf¡tada.

&{,,',

FOTO 100 (foto RMT)

CARACTER ISTI CAS PRI NCI PALES
UTILES DE DESMONTAJE Y DESARMADO

- Llaves Allen de 5, 6 y I mm
- Llaves de pipa de 17 mm
- Llave de 19 mm (modelo ¡ndiferente)
- soplete
- Llave BMW (Ref. 33. 1. 700) o de fabrica-
ción propia

Si se sustituyen los rodamientos y las jun-

- Extractor de 2 ó 3 patas.

- o extractor BMW (Ref. 03. 1. 830) para el
rodam¡ento de bolas de Ia corona.

- Extractor de toma lnterior o extractor BMW
(Ref. 00. 8. 560) para el rodamiento de rodillos
cónicos de la corona.
- Extractor de puntas extensibes de inercia o
extractor BMW (Ref. 40. O. 151/T2) para el
casquillo de agujas del piñón de ataque.
- Extractor de cuchillas con espárragos o
extractor BMW (Ref. 00. 7. 500) para el roda-

- PAR CONICO -
miento de rodillos cónicos del piñón de ata-
que,

- Mandril de montaje del retén de salida del
par BMW (Ref.33.1.860 y 00.5. S00) o
empujador de medidas adecuadas.

UTILES DE CONTROL

- Dispositivo BMW (Ref. 33, 2. 600) para et
control del juego entredientes.
- Mirafondos.

Tuerca del piñón de ataque:
Tornillo de fijación de la tapa:
Tornillo de disco de freno: . .

Tornillo de ensamblado en el brazo osc¡lante:

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).
- 0,26 I de aceite hipoide SAE 80 ó 90.

PARES DE APRIETE (m. daN o m. Kg)
Tuerca-anillo almenado: 11 ,8 t 1,2

20¡2
2,1 x 0,2
2,1 ¡ 0,2
4,0 r 0,3
2,5 + 0,3
2,0 x.0,2

Tapón de vac¡ado
Tapón de llenado:

DESMONTAJE DEL PAR CONICO

. Desmontar la rueda trasera (ver "Manteni-
miento habitual").

o Desmontar las dos mordazas de freno
(modelos con freno trasero de tambo0.

Desmontar el disco de freno (2 torn¡llos) en
los modelos que lo incorporan.
. Retirar el captador de velocidad f¡jado en el
par cónico por tornillos.
. Retirar los dos tornillos Allen de fijación de la
pinza (llave Allen de 8 mm) y extraer suficiente-

mente la pinza retirando el conducto de su
pata de anclaje (modelos de freno trasero de
disco)"
. Retirar las dos fijaciones del amortiguador
(llave de 19 mm) y desmontar el amort¡guador.
. Desmontar el par cónico (4 tornillos Allen con
una llave de 6 mm).

DESARMADO DEL PAR CONICO
(fotos 101 a 104)

. Vac¡ar el par cónico (ver "Mantenimiento
habitual").

CARTER Y TAPA DEL PAR
coNtco (MoDELoS DE

FRENO DE TAMBOR)
1. Cárter - 2. casqu¡llos
de posicionam¡ento -

3. Espárrago M12 x 60 mm -
4. y 5. Resp¡radero y tapón -
6. Junta tór¡ca - 7. Junta tóri-

ca de tapa @ 171,1 x 2,62
mm - 8. Tapa - 9. Eje de giro
de las mordazas de freno -

10. y 11. Tornillos Allen M8 x
35 y arandelas - 12. Tapón
de vaciado M14 x 1,5 mm -
13. Tapón de llenado M14 x
1,5 mm - 14. Arandelas junta
A 74 x 18 mm - 15. Casquillo

de paso del eje de leva de
freno.
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FOTO 101 (oto RMl)

. Fijar el par cónico en un torn¡llo de banco
con mordazas.
. En los modelos con freno trasero de tambor,
desmontar la bieleta de freno (1 tornillo de suje-
ción), volver a calentar la tapa a 80"C y expul-
sar el eje de giro de las mordazas hasta que
haya retrocedido 50 mm aprox. Para el¡o, utili-
zas el extractor BMW (Ref. 33. 2. 640) u otro de
medidas adecuadas.
. Retirar los 8 tornillos de fijación de la tapa y
golpear con un mafiillo para despegar la tapa
(foto 101).
. Sacar el anillo de tope con la corona (foto
102]..
. Calentar la tapa a 80"C aprox. para separar
la corona (foto 103). Si se usa un soplete, pro-
curar no quemar el retén.
. Extraer, si es preciso, el rodamiento de bolas
grande de la corona mediante el extractor de 3
patas BMW (Ref. 33. 1. 830) después de inter-

FOTO 103 (oto RMl)
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FOTO 102 (foto RMI)

calar un pieza protección central. A falta de
este út¡|, tomar un extractor de medidas ade-
cuadas.

. Desmontar el piñón de ataque como sigue:

* apretar el cárter de par en un tornlllo de ban-
co con mordazas,

- tomar la llave de almenas BMW (Ref. 33. 1.
700) o una llave de fabricación casera (ver el
dibujo) para aflojar el casquillo de rosca alme-
nado. Se trata de la m¡sma llave que para los
demás modelos, flat-twin BMW,

Llave BMW para desenroscar el casqu¡llo
almenado de sujeción del piñón de ataque

(dibujo RMT)

- PAR CONTCO - BMW "K 75>
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oARTER Y TAPA DE PAR CONTCO (MODELOS CO'V FFEVOS DE D¡SCO)
1. CAler - 2. Casquillos de posicionamiento - 3. Espárrago M12 x 60 mm -

4. y 5. Respiradero ytapón - 6. Tapa - 7. Juntatórica O 171,1 x 2,62 mm - 8. y g. Torn¡llo
M6 x 35 y arandelas planas - 10. Tornillo de vac¡ado M14 x 1,5 mm - 11- Tapón de llenado

M14 x 1,5 mm - 12. Arandelas de estanqueidad A 14 x 18 mm - 13. Junta tórica.

MONTAJE DE IA CORONA
1. Retén 85 x 110 x 10 mm - 2. Arandela de reglaje de la precarga del rodamiento de rod¡llos

cónicos disponible en espesores de 0,18 - 0,28 - 0,38 - 0,50 - 0,63 - 0,75 y 0,88 mm -
3. Rodamiento de bolas 85 x 120 x 18 mm - 4. Arandela de reglaje del juego entredientes disponi-

ble de 0,05 en 0,05 mm entre 1,95 y 2,80 mm de espesor - 5. Rodam¡ento de rodillos cónicos.
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@) ¡vto¡tra¿e DEL PIñoN

DE ATAAUE
1. Tuerca - 2. Distanciador -

3. Casquillo de rosca almena-
do M65 x 1,5 mm - 4. Retén
35x47x7mm-5.Roda-

miento doble (rod¡ilos y bolas)
6. Arandela de reglaje del

posicionamiento de los piño-
nes dispon¡ble de 0,05 en
0,05 mm entre 1,50 y 2,50

mm de espesor - 7. Casquillo
de agujas 15 x 30 x 18 mm.

- calentar el morro del cárter del par cónico a
'120-130'C controlando la temperatura con un
lápiz termocromo y sacar el piñón de ataque
ensamblado.
o Extraer el rodamiento de agujas y la pista del
rodamiento de rod¡llos cónicos del cárter de par
como sigue:

- para el rodamiento de agujas utilizar un
extractor de interior de puntas expandibles con
varilla y masa de inercia (modelo de comercio o
conjunto BMW Ref. 40.0.151tf21,
- para la pista del rodam¡ento de rodillos cóni-
cos, utilizar un extractor de interior de comercio
o el extractor BMW (Ref. 00. 8. 560).
. Desmontar el piñón como sigue:

- apretar el piñón por su diámetro más grande
en un tornillo de banco con mordazas,

- extraer 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 tornillos de A
10 mm. El rodamiento es doble (de bolas y de
rodillos) y se desarma completamente; no per-
der las piezas.

ENSAMBLADO Y REGLAJES DEL PAR CONICO

Si se van a sust¡tu¡r los piñones, el piñón y la
corona se venden en un conjunto. Estas dos
piezas son 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 piñón. No montar nunca
piezas con marcas diferentes.

1') Principio de reglaje del par cónico

Teniendo en cuenta las tolerancias de fabri-
cación es necesario tener una posib¡l¡dad de
reglaje del par cónico. BMW utiliza un método
muy simple tomando como referencia dos
cotas de base: una para el cárter y otra para el

Piñón de ataque y
corona disponible en

conjunto con |os luga-
res donde se encuen-

tran el número de
acoplamiento (A) y la
cota (B) en .1/100 mm
preced¡da del signo

u+u o u-u,
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Cofas de base 77,5 mm
para el par y 75,5 mm para
el cárter con una arandela
de 2,0 mm de espesor (D).

par cónico. La diferencia entre ambas da el
espesor exacto de la arandela a ulilizar para
obtener el contacto perfecto entre los dientes
del par cónico.. Quedará por reglar únicamente
el juego entredientes.

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 piñón y el centro del alojamiento del roda-
miento de la corona. La cota base de los piño-
nes 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 rodamiento del
plñón para obtener el reglaj€ correcto.

Pero las tolerancias de fabricación no permi-
ten realizar un cálculo simple, por lo que pue-
den aparecer holguras tanto en los piñones del
par cónico como en el cárter que deben com-
pensafse con una arandela de mayor o menor
espesor. La cota bas6 no está indicada; tan
sólo las holguras de 1/100 mm están marcadas
en la corona para los plñones del par y en el
morro del cárter precedida

Si no hay indicada ninguna separación de
cota en el cárter o en la corona, hay que mon-
tar una arandela de espesor de 2 mm (es decir,
77,5 - 75,5 mm) en el fondo del alojamiento del
rodamiento delantero del piñón.

Tomando como ejemplo un par cónico mar-
cado +10 y un cárter sin marca, la arandela
deberá tener un espesor de (77,5 + 0,10) - 75,5

= 2,10 mm. Si el cárter del par cónico lleva la
¡nscripción "47r', Ia cota a retener para éste es
de 75,47 mm. Cuando la inscripción no va pre-
cedida de signo alguno, se trata de un valor
posit¡vo. Así, para un par cónico marcado +10 y
un cárter marcado 47, la arandela a montar
deberá tener un espesor de (77,5 + 0,10) -
75,47 = 2,13 mm. Ya que las arandelas están

Si hay marcas para determinar la elección de
la arandela de espesor, deben estar ¡nscritas,
la del par, en el extremo de la corona (A) jun-
to con la marca de acoplam¡ento y, la del cár-

ter, en el morro (B).

disponibles de 0,05 en 0,05 mm entre 1,50 y
2,50 mm, se puede montar indrferentemente, en
este ejemplo, una de 2,10 o de 2,15 mm.

Tomemos por ejemplo la sustitución de un
par cónico conseryando el cárter. Si un par +10
montado de origen se sustituye por un nuevo
+30, hay que cambiar la arandela por otra de
mayor espesor 30 - 10 = 20 centésimas de
mm, es decir, 0,20 mm entre el rodamiento
delante del piñón 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 engranaje de los piñones del
par (buen contacto entre los dientes). Después
del montaje será necesario comprobar con azul
de Prusia el contacto entre los dientes (ver más
adelante) y, eventualmente, modificar ligeramen-
te la posición del piñón sustituyendo la arandela
de espesor.



2") Ensamblado de los rodamientos
y del piñón dentro del cárter de par cónico
. Montar la p¡sta exterior del rodamientode
rodillos cón¡cos y el rodamiento de agujas den-
tro de los alojamientos del cáfter del par. Para
ello, calentar el cáder entre 120 y 130"C (con-
trol con lápiz termocromo). Montar el rodamien-
to de agujas de modo que sus inscripciones
queden visibles.
. Volver a equipar el piñón con su rodamiento
doble delantero como sigue:

- volver a calentar los casquillos interiores del
rodamiento doble a 120'C aprox. y montarlos
en la cola del piñón,

- 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 piñón
haciendo tope contra el rodamiento,
- ya en frío, lubrificar su retén y montar la junta
(4) en el casquillo,
- tomar la tuerca (1), untarla con unas gotas de
producto frenante y apretarla en el eje al par
20,0 r 2,0 m. daN.
. l\4ontar el conjunto piñón y rodamiento dentro
del cárter de par como sigue:

- calentar el morro del cárter entre '120 y 130'C
(control con Iápiz termocromo),
- meter hasta el fondo del alojamiento del
rodamiento la arandela (6) seleccionado des-
pués del cálculo anterior,

- montar dentro del cárter e¡ piñón junto con el
rodamiento.

- después de enfriarse, tomar el casquillo con
rosca almenado (3), lubrificar el alolamiento
donde se adaptaá el retén y untar su rosca
exterior con producto de estanque¡dad (pasta
para juntas). Apretar el casquillo a par 11,8 r
1,2 m. daN.

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 80/100"C y meterlo en el
resalte de la corona (inscripciones visibles).
. Meter provisionalmente la arandela de espe-
sor de bronce (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 entredientes
correcto.

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 pres¡ón
o con un empujador de diámetro adecuado.
. El retén se monta dentro de la tapa mediante
el empujador BMW (Ref. 33. 1. 860) con la alar-
gadera (Ref. 00. 5. 500). A falta de éste, usar un
empujador de medida adecuada.

4') Control y reglaje del juego entredientes
(fotos 104 y 1O5)

El control de efectúa 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 corona y de un comparador con soporte
(foto 104).
. Montar la corona con sus rodamientos dentro
del cárter.
. F¡jar la placa del dispositivo y montar el
soporte con dedo.
. Fijar el soporte del comparador en la placa y
montar el comparador de modo que su aguja
esté frente al trazo marcado del dedo y l¡gera-
mente perpendicular (foto 105).
. Para una medición precisa, es preferible
inmovilizar el piñón: placa fi¡ada con dos torni-
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FOTO 104 (foto RMl)

llos de montaje en el brazo oscilante y que se
apljque en la cola del piñón.
. Medir el juego entredientes actuando sobre el
casquillo del dedo: entre 0,07 y 0,16 mm.

Para corregirlo, hay que montar una arandela
de bronce (4) de espesor diferente después de
desarmar el dispositivo de medición y de extra-
er el rodamiento de rodillos cónicos (5). La
arandela está d¡sponjble cada 0,05 mm entre
1,95 y 2,80 mm de espesor.

5") Control del posic¡onamiento
del ataque de los dientes

Si se ha ajustado el montaje del piñón dentro
del cárter ten¡endo en cuenta las marcas (volver
al párrafo "Principios de reglajes"), las suped¡-
cies de los dientes deben aproximarse, aunque
no es seguro que sea de modo perfecto.

Es necesario efectuar una comprobación
untando varios dientes del p¡ñón con azul de
Prusia y metiendo la corona. Tras dar varios
giros al piñón haciendo presión sobre la corona,
comprobar la marca dejada en los dientes.

En función de la posición, sustituir la arandela
del piñón después de desmontar este último
(ver los dibujos).

Nota: la sustitución de la arandela modifica el
.luego entredientes. Es necesario controlarlo y
ajustarlo, si es necesario.

6') Reglaie de la precarga en el rodamiento
cónico de la corona

El montaje en el rodam¡ento cónico de la coro-
na, específico en los modelos K (K 75 y K 100),
requiere 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 alojam¡ento del
rodamiento de bolas dentro de la tapa mediante
un mirafondos de 0,05 mm, medir así mismo la
cota de rebase del rodamiento de bolas en rela-

ft
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FOTO 105 (foto RMD

-77 -

WW
ll

BMW (K 75,

Si las marcas en los dientes del piñón son
como se indica a la izquierda, el piñón deberá

estar un poco más salido (flecha) ¡nterponiendo
una arandela de mayor espesor para que el ata-
que de los dientes quede como se muestra a la

derecha.

Sl /as marcas son como ¡nd¡ca el dibujo izquier-
do, el piñón deberá estar más met¡do (flecha)

colocando una arandela de menor espesor para
que el ataque quede como muestra el d¡bujo de

la derecha.

c¡ón con el plano del cárter (corona montada)
con el mismo mirafondos, efectuar la resta y
montar una arandela de entre 0,05 y 0,10 mm
de espesor. La arandela (marca 2 en el despie-
ce) está disponible en los siguientes espesores:
0,18 - 0,28 - 0,38 - 0,63 - 0,75 y 0,88 mm.

7') Cierre del par cónico
. Calentar la tapa a 80'C (atención al retén).
. Meter al fondo del alojamiento la arandela (2)
de espesor seleccionado.
. Montar la corona dentro de Ia tapa tras lubri-
ficar el plano de junta.
. Ya en frío, equipar la tapa con una junta tóri-
ca y montar el conjunto corona/tapa eR el cár-
ter. Apretar los tornillos al par 2,1 t 0,3 Fn. daN.

MONTAJE DEL PAR CONICO

Operar en orden inverso al desmontaje respe-
tando los pares de apriete (ver tabla anterior).

W@



EG¡UIPO ELECTRICO

CIRCUITO DEL ENGENDIDO
AVANCE DEL ENCENDIDO

1') Control y reglaje con el aparato BMW

El control se realiza con el motor parado y un
aparato BMW (Ref. 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 encendido. La única diferen-
cia es que éste hay que equiparlo con un cable
de adaptación BMW (Ref. 12. 3. 651) para
conectarlo al cableado del encendido de la K 75.
. Desmontar la tapa del encendido y posicionar
el motor en el punto de avance inicial. Para ello,
girar el cigüeñal en sent¡do inverso a las agu-
jas del reloj con una llave Allen de I mm adap-
tada en el tornillo del extremo de¡ cigüeñal has-
ta que el corte en V del disco rotor esté situado
justo delante de la marca en el fondo del aloja-

miento del encendido (foto 106, marcas A y
B). Para facilitar la rotación del cigüeñal, desa-
tornillar las tres bujías.

Nota: El cone en V corresponde al PMS del
pistón n'3 cuando está perfectamente frente a
la marca del fondo del alojamiento del encendi-
do. La posición mostrada en la foto 106 (borde
del corte en V) corresponde a los 6'del avance
inicial.
. 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 106, marca G) y
modificar la posición de la placa hasta el
momento preciso en que el diodo del aparato
se apague.

CABLEADO ELECTRICO
1. Cableado principal - 2. Cableado de la inyección - 3. Abrazaderas'4. Abrazaderas 200 mm de

long¡tud - 5. Abrazaderas - 6. Cable del manocontacto de presión de aceite - 7. Protector de
goma 8. Cableado de iluminación delantera (K 75 y C) - 9,. Cableado trasero - 11. y 13. Cable

de masa, tornillo M6 x 12 mm y arandela elástica - 14. Tornillo M6 x 10 mm - 15. Cableado
de carenado (K 75 S y RT).

- CIRCUITO DEL ENCENDIDO -

FOTO 106 (foto RMl)

. Volver a apretar los dos tornillos de la placa
procurando no modificar el reglaje.

Por motivos de seguridad y ante posibles
dudas sobre la exactitud de las marcas, siem-
pre es posible revisarla por el método del com-
parador atornillado en el sitio de la primera
bujía (ver más adelante).

2') Control y reglaje con la lámpara
estroboscópica (foto 107)

A falta del aparato BMW anterior se puede
utilizar una lámpara estroboscópica de fácil
adquisición.
. Desmontar la tapa del encendido.
o Conectar la lámpara siguiendo exactamente
las indicaciones del fabricante. Utilizar preferi-
blemente una lámpara con pinza de inducción,
ya que las bujias están alojadas a bastante pro-
fundidad dentro de la culata debido a su
pequeño diámetro. El borne positivo de la bate-
ría es de fácii acceso retirando su pequeño pro-
tector. El cable de alta tensión de la 3o bujía es
mas largo para poder sacarlo. Disponer la p¡nza
de inducción (foto 107).
. Arrancar el motor y dejarlo en marcha hasta
que alcance su temperatura de funcionamiento
normal para que gire correctamente al ralentÍ.
. Dirigir la lámpara estroboscópica hacia la
marcas del encendido y girar ligeramente la
rueda para poderlas observar a través de los
radios de la rueda (foto 107).

Según el tipo de lámpara estroboscópica
usada, ia correspondencia de las marcas del
avance debe ser la siguiente:
- con una lámpara sin desfase (modelo más
corriente), debe verse el corts en V del rotor
justo antes de la marca en el fondo del aloja-
miento (foto 106).
- con una lámpara estroboscópica de desfase
(modelo profesional), cuando el corte en V está
perfectamente frente a la marca del fondo del
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FOTO 107 (foto RMl)



alojamiento, la lámpara debe indicar 6" de
avance.

. Modificar, s¡ es necesario, la posición de la
placa después de parar el motor y de desblo-
quear los dos tornillos (foto 106, marcas C).

Hay que desplazar la placa los mismos gra-
dos hac¡a donde deba desplazarse Ia marca del
disco para que quede encarada con la marca
fija.

COMPROBACION DE LAS MARCAS
CON UN COMPARADOR

Para asegurarse de la pedecta exactitud de
las marcas de PMS y del avance inicial, aplicar
el método del comparador atorn¡llado en el
lugar de la bujía n'3.

Después de destornillar la bujia n"3 y montar
un comparador de escala con un soporte ros-
cado l\412 x 1,25 mm. Girar el cigüeñal en sen-
tido inverso a las agujas del relol con una llave
Alien de I mm hasta el pos¡cionamiento pedec-
to en PMS del pistón n"3. Comprobar la corres-
pondencia del code en V del rotor con la marca
en el fondo del alojamiento del encendido.

Volver suavemente hac¡a atrás (sentido agu-
jas del reloJ) hasta que el comparador registre
un descenso del pistón de 0,24 mm y compro-
bar que el corte en V está justo antes de la
marca fija en el fondo del alojamiento del
encendido.

CONTROLES DEL CIRCUITO
DE ENCENDIDO Y DE LOS EQUIPOS

Ei encendido electrónico de efecto Hall no
requ¡ere reglaje alguno y, en principio, no debe
presentar problemas. Si falla el encendido, hay
que realizar una serie de controles en un orden
cronológico. Es un método por elim¡nación"

BMW ofrece a sus concesionarios un contro-
lador especialmente estud¡ado para efectuar
cronológicamente los diferentes controles en
muy poco tiempo mediante varias conexiones
prel¡minares a efectuar en el cableado de la
moto. El controlador no está a la venta. La
tabla sigu¡ente permite realizar parte de los
controles mediante un voltímetro, un ohmímetro
y algunas ¡ntervenciones. Estos controles, aun-
que no completos, pueden ayudarnos en la
búsqueda de una avería.

BOBINAS Y UNIDAD DE ENCENDTDO
l Bujías - 2. Cableado alta tens¡ón - 3. Term¡nales - 4. Conexior¡es - 5. Bob¡nas de encendido

6. soporfe - 7. Torn¡llo M6 x 22 mm - 8. Arandelas del?úadas o 6,4 mm - 9. casquiltos roscados -
10. a 13. Torn¡llo M6 x 85 mm, casquillos de goma, d¡stanciadores y tuercas M6 - 14. Tapa lateral
15. Tornillo M5 x 12 mm - 16. obturador - 17. Term¡nat ptano det cabte de masa - 18. un¡dad de

encendido - 19. Silentblocs - 20. y 21. Arandelas y tuercas M6 - 22. Casqu¡lto de goma -
23. Cable - 24. Tapa inferior.
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TABLA DE DETECCION DE AVERIAS EN EL CIRCUITO DEL ENCENDIDO

Controlés efectuados
Gondiciones de prueba

Valor de control

Si el valor es correcto,
pasar al control siguiente

Si es valor es incorrecto,
controlar la continuidad de

la línea completa.

S¡ hay discontinuidad,
controlar cada tramo entre
los equipos eléctricos que
componen esta línea (ver

esquema eléctrico)

1') Tensión de alimentación o
unidad de encendido
- Unidad de encendidó

desconectada
- Contacto encendido puesto

12 V entre clavijas 10 y 1 del
conector de unidad
Si es correcto, pasar al
control no 2

- Entre cable + batería (des-
conectada) y clavija 10
conector unidad encendido
por llave de contacto
(puesto) e interrruptor de
emergencia

- Entre cabie - batería y
clavija 1 conector unidad
encendido

2"1 Mando de alimentación del
relé de bomba de combustible.
a) Tensión de anulación (motor
parado);
- Unidad de encendido

desconectada
- Contacto encend¡do puesto

b) Caída tensión en clavüa 7
(motor girando):
- Unidad de encendido conectada
- Motor girando

'12 V en la clavija 7 del
conector de unidad de
encendido
S¡ es correcto, pasar al con-
trol n'2b

De O a 2 V en la clavija 7 del
conector de unidad de
encendido
Si es correcto, pasar al
control no 3

- Entre cable verde conector
de la llave de contacto y
clavija 7 conector unidad
encendido por interruptor
de emergenc¡a y bobina
relé bomba de combustible
(bornes 86 y 85)

Sustituir la unidad de encen-
dldo

3') Circuito de protecc;ón del
primario de bobinas (contacto
puesto, motor parado)
a) de la bobina 1

- Unidad de encendido
desconectada

- Contacto encendido puesto

b) de la bobina 2
- Unidad de encendido

desconectada
- Contacto encendido puesto

6 V en la clavija 14 conector
unidad
Si es correcto, medir en la
clavija 9

6 V en la clavija g conector
unidad
Si es correcto, pasar al
control no4

- Entre cable verde conector
de llave de contacto y cla-
v¡ja 14 conector unidad de
encendido por interruptor
de emergencia y primario
bobina 1 (bornes 15 y 1)

- Entre cable verde conector
de llave de contacto y cla-
vija 14 conector unidad de
encendido por ¡nterruplor
de emergencia y primario
bobina 2 (bornes 15 y 1)



c) de la bobina 3
- un¡dad de encendido

desconectada
- Contacto encendido puesto

6 V en la clavija 12 conector
unidad
Si es correcto, pasar el con-
trol no 4

- Entre cable verde conector
de llave de contacto y cla-
vija '14 conector unidad
encendido por interruptor
de emergencia y primario
bobina 3 (bornes 15 y 1)

4') Circuíto de protecc¡ón del
primario de las bobinas (después
del calado del motor. contacto

de0a6Venelsegundo
que sigue al calado del
motor en los bornes de
bobinas 1,2 y 3" Si quitamos
el contacto y lo ponemos de
nuevo, el fenómeno debe
repetirse(de0a6Venel
segundo siguiente)
Si es así, pasar el control
no5

Sustituir la unidad de
encendido

quitado).
- Unidad de encend¡do conectada
- Motor al ralentí, después

calándolo y presionando sobre el
freno trasero

5') Tensión de alimentación o
contactor de motor de arranque
(en el man¡llar)
- Unidad de encendido

desconectada
- Contacto encendido puesto
- Motor de arranque accionado

12 V en Ia clavija 6 conector
del contactor de arranque
si es correcto, pasar al con-
trol n" 6

- Entre cable verde conector
llave de contacto y clavija
I conector por interruptor
de emergencia

- Entre cable negro/verde
conector del contactor
embrague y clav¡ja 2 (cable
negro/verde) conector
arranque

6") Tensión de al¡mentación del
relé de arranque (en la unidad de
encendido)
- Unidad de encendido

desconectada
- Contacto encendido puesto
- Motor de arranque accionado

12 V en la clavija 11 del
conector de unidad de
encendido
Si es así, pasar el control
no7

Entre cabie verde conector
llave de contacto y clavija
1 l conector unidad de
encendido por interruptor
de emergencia, contacto
de embrague (puesto),
contacto de desembrague
(puesto) y bobina relé de
arranque (bornes 86 y 85)
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7') unidad de encendido
- Unidad de encendido conectada
- Placa de encendido desconectado
- Contacto encendido puesto
- Motor de arranque accionado

2 V en la clavija 11 de uni-
dad de encendido
Si es así, pero motor de
arranque no gira, revisar
motor de arranque y relé
Si es así y motor de arran-
que funciona, pasar al con-
troi n" 8

Sustituir la unidad
de encendldo

8') Puesta a masa (protecclón
unidad)
- Unidad encendido conectada
- Placa de encendido conectada
- Conectacto encendido puesto

0 V en Ia claviia 4 de unidad
de encendido
Si es así, pasar el control
nog

Sustitu¡r la unidad
de encendido

9o) Puesta a masa del encendido
{en unidad de encondldo)
- Unidad de encendido conectada
- Placa de encendido conectada
- Contacto encendido pu€sto

0 V en la clavija 3 de unidad
de encendido
Si es así, pasar al control
n" 10

Sustituir la unidad
de encendido

10") Tensión de alimentaclón
del encendido (en unldad de
encendido)
- Unidad encend¡do conectada
- Placa de encendido con€ctada
- Contacto encendido pussto

=10 V en la clavija 2 de uni-
dad de encendido
Si es así, pasar el control
n'10

Desconectar conector del
encendido:
- Si 10 V en la clav¡ja 2,

sust¡tuir el encendido
- Si no hay tensión, sust¡tuir

la unidad de encendido

Para los controles slgulentes, es necesarjo util¡zar el contro¡ador BMW especial para la K 75.
Se trata de los control€s:

13') Señal de disparo d€l captador 1 (impulsión rectangular con una relación del 23Yo) molor al
ralentí en la clavlja 5,

14') Señal de dlsparo del captador 2 (impulsión rectangular con una relación del 23yo) motor al
ralentí en la clavlja 13.

15') Señal de lnyecclón TD (impulsión rectangular con una relación del 34yo\ motor al ralentí en
la clavija 8 de unldad de encendido y en la clavija 1 de la central de inyección.
16') Señal de corte de la inyección (relación 0%) motor al régimen máximo en las m¡smas clavi-
jas 8 y 1 de la unldad de encendido y de la central de inyección.
17') Relación de alimentación del primarjo de bobinas 1, 2 y 3 (relación del S% aprox.) motor al
ralentf .



- CIRCUITO DE CARGA -
CIRCUITO DE CARGA

b) Resistencia bobinados

Entre los dos anillos colectores (rotor des-
montado, la resistencia debe ser de 4,0 Q a
20'C. Una resistencia de infinito es la prueba
de que los bobinados están rotos. A la inversa,
una resistencia nula prueba el cortacircuito de
los bobinados.

3") Estator

Para controlar los tres bobinados conectados
en la estrella del estator, hay que desmontar y
retirar la tapa traséra del alternador. En esta
posición, el poftadiodos (marca 22 en el des-
piece) puede extraerse un poco del estator,
pero permanece unido por los tres cables de
los bobinados.

Controlar la resistencia de los tres bobinados
alternando las puntas del ohmlmetro en los
extremos de los cables. En las tres mediciones
debe ex¡stir una resistencia débil (0,26 O a
20"C); de lo contrario, sustituir el €stator (marca
20). En este caso, hay que desoldar y volver a
soldar los 3 cables'del estator nuevo al porta-
diodos.

4") Diodos

El puente de diodos es parte integrante del
portadiodos (marca 22) así como el regulador
electrónico.

Para controlar uno a uno los diodos, hay que
desoldar el portadiodos de los tres cables de
Ias bobinas del estator y comprobar el paso de
corriente en un sólo sentido med¡ante un ohmí-
metro. Las dos puntas del ohmfmetro deben
estar, una, por abajo y, otra, por encima del
mismo diodo, ya que hay que invert¡r la cone-
xión. Para cada diodo, debe registrarse una
cont¡nuidad en un sentido (paso de corriente) y
una discontinuidad en el otro sentido (sin paso).
Si algún diodo presenta paso en ambos senti-
dos o en ninguno, hay que sustituir todo el
puente de d¡odos.

ENSAMBLADO Y MONTAJE
DEL ALTERNADOR

El ensamblado no presenta problemas padi-
culares. La tapa trasera tiene un sentido de
montaje para que el portaescobillas esté en
buena posición.

Al montar el alternador en la moto, meter los
bloques de goma de acoplamiento y apretar los
3 tornillos. Volver a conectar el a¡ternador y la
batería.

BMW (K 75D

&J

ALTERNADOR BOSCH GI - 14 V - 28 A - L
1. Alternador completo - 2. Ventilador - 3. Chaveta 4 x S mm - 4. Tuerca M14 x 1,5 mm -

5. y 6. Tornillo M8 x 30 y arandelas e/ástlcas - 7. Campana de acoptamiento - 8. Arandeta elástica
O 14 mm - 9. Bloques de goma - 10. Acoplamiento - 11. Torn¡tto M8 x 22 mm - 12. Tornittos
Allen - 13. Anillo de tope delantero - 14. y 15. Rodamiento de bolas detantero y aniilo de tope
de fijación - 16. Rotor bobinado - 17. Anillos colectores - 18. Rodam¡ento de bolas trasero -

19. Junta tór¡ca - 20. Estator - 22. Puente de diodos - 23. Tapa trasera - 24. Begutador y
poftaescobillas - 25. Juego de escobillas - 26. Tornillo de f¡jación.

PRINCI PALES CARACTERISTICAS

CARACTERISTICAS ALTERNADOR

AlternadorBosch....-
Tipo ...

Ref. 0 120 339 546

G1 - l4V-28A-L
O anillos colectores I

rotor(mm) ..........1 27,8

O mín. admis. (mm) - . I 26,8
Long. estand. escobillas I

(mm) ..............l 10,0

Long. mínima escobillas I

(mm) ..............1 5,0

Resistencia rotor I

(ohmios) ...........1 4.0+10o/o
Resistencia estator 

I

(ohmios) . ......1 0.6+100/o
Vel. rotacjón máx. (rpm) I lZ SOO

VALORES DE PRUEBA EN BANCO

- Comienzo de carga a 950 a 50 rpm
- Carga de 10A a 1500 rpm máx.
- Carga de 18A a 22OO rpm máx.
- Carga de 28A a 7000 rpm máx.

DESMONTAJE Y DESARMADO
DEL ALTERNADOR

Motor en el cuadro, el alternador se desmon-
ta después de retirar la tapa pequeña, de des-
conectar Ia toma que lo une al cabieado de la
moto y de retirar sus tres tornillos de fijación.

Para el desarmado ayudarse con el despiece.

CONTROLES DEL ALTERNADOR

1') Escob¡llas

No es necesario desmontar el alternador para
acceder a las dos escobillas. Basta desconectar
la toma y desmontar el portaescobillas que
incluye además el regulador de tensión.

Si las escobillas han alcanzado una longitud
de 5,0 mm o menos, sustitulrlas después de
haberlas desoldado los cables. Soldar las esco-
billas nuevas con cuidado.

?) Rotor
a) Anillos colectores

Los anillos colectores desgastados se pue-
den rectificar, pero procurando no reducir su
diámetro por debajo de los 26,8 mm. Estos ani-
llos se venden de recambio,

5

T
21

132
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ESQUEMA ELECTRICO K75 TODOS LOS MODELOS
1. Cuadro de instrumentos (a): vetocímetro, b): Cuentarrevolu_
ciones, c): ¡lum¡nac¡ón cuadro de instrumentos, d): Testigo rojo
de carga,0: ¡nd¡cador de velocidad engranado, g): testigo ver_
de de punto muerlo, h): test¡go rojo de pres¡ón de aceile, i):
reloj, k): testigos verdes de ¡nterm¡tentes izquierdo y derecho,
l): testigo azul de faro, m): test¡go naranja del estaier, n): testi_
go rojo de temperatura motor, o): test¡go rojo de nivel de car-
burante, p): test¡go rojo de control de frenos) - 2. Captador
de inducción de la toma det vetocímetro - 3. Bocina -
4. Intermitente delantero derecho - S. Contactor de marcha
engranada - 6. lnterruptor de luces de emergenc¡a (opcionat) _

7. Grupo derecho del manillar (a): iluminación, b): intermitentes
derechos, c): corlac¡rcu¡to de emergencia, d): arranque, e): cor_
fe de /os ¡nterm¡tentes) - B. Contactor de parada en freno
delantero - 9. Toma para instalación de alarma ant¡rrobo
(opc¡onal) - 10. Relé de ¡nterm¡tentes - 11. Reté de boc¡na _

12. Relé de cofte de emergencia - 15. Termocontacto -
14. Unidad electrónica del encendido - 15. y 16. Captadores
de efecto Hail ll y I - 17. a 19. Bob¡nas n.1, 2 y 3 - 20. Bujías
del encendido - 21. Alternador - 22. Toma de conexión det
cableado motor - 23. Sonda térmica - 24. lJnidad etectrón¡ca
de inyección - 25. Caudalímetro - 26. Contactor de mar¡posas
- 27. a 29. lnyectores n" 1,2 y 3 - 50. tntermitente trasero
derecho - 31. Bombilla de stop.- 52. Bombitta de luz trasera _

33. lntermitente trasero izquierdo - 34. Contactor de parada en
el freno trasero - 35. Motor de arranque - 36. Babra -
37. Relé del motor de arranque - 38. Aparato de controt de
las bombillas traseras (luz roja y tuz de parada) - 39. Relé de
bomba de gasol¡na - 40. Caja de fusibtes - 41. Toma para
acceso,os (opcional) - 42. Caja de relés de alimentación -
43. Contactor de embrague - 44. Toma para aparatos recepto-
res adic¡onales - 45. Grupo ¡zquierdo del manittar (a): botón
bocina, b): inversor cruce/carretera, c) intermitentes izquierdos)
- 46. Toma para puños calentados (opc¡onat) - 47. Luces
de posición - 48. Manocontacto de pres¡ón de aceite -
49. Motovent¡lador - 50. Bombilla cruce/carretera - 51. Ltave
de contacto - 52. Contactor de estañer - 53. Captador de nivet
de gasolina - 54. lnterm¡tente delantero izquierdo - SS. Bomba
de gasol¡na.

CODIGO DE COLORES DE LOS CABLES
BL: Azul - BR: Marrón - GE: Amarillo - GN: Verde - GR: Gris -

RT: Rojo - SW: Negro - Vl: Vjoleta - WS: Blanco -
TR: Transparente.
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CIRCUITO DE ARRANQUE
En la tabla referente a los controles del cir-

cuito de encendido (ver más arriba) se mencio-
naron dos controles del c¡rcuito de arranque.
Se trata del control nos de al¡mentación del
contactor de arranque y del control n'6 de ali-
mentación del relé de arranque.

Si el motor de arranque no funciona 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 batería, el
cable de alimentación del motor de arranque y
de retirar los dos torn¡llos 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 piezas:

- longitud estándar de las escobillas: 12,0 mm

- longitud límite.de las escobillas: 6,0 mm
Rev¡sar el estado del colector.
Con un ohmímetro, comprobar el paso de

corriente entre dos delgas contiguas del colec-
tor, y la d¡scontinuidad total (resitencia infin¡to)
entre el colector y el cubo del rotor.

Revisar el estado qel bobinado del estator
con un ohmímetro entre la llegada de corriente

MOTOR DE ARRANQUE NIPPON DENSO ON üflNgO
1. Motor de arranque - 2. Protección de term¡nal - 3. y 4. Arandelas e/ásticasy tornillo M6 x 25

mm - 5. Tornitto de ensamblado - 6. Anillo de tope delantero y casquillo - 7. Junta tórica -
8. tnducido - L Arandela de 0,3 mm de espesor - 10. lnductor - 11. Juego de escob¡llas -

12. Tapa trasera y junta tórica - 13. Porlaescob¡llas - 14. y 15. Arandela de freno y tuerca M6.

de la batería y la escobilla positiva. Debe haber
paso de corriente; por el contrario, entre las
escobillas positiva y negativa no debe ex¡stir.

Atención: la tapa de las escobillas tiene una
posición determinada por una pestaña.

RELE DEL MOTOR DE ARRANQUE

El bobinado del relé está en buen estado
cuando se escucha un ruído al apretar el botón
del motor de arranque, el contacto está puesto,
el cortacuircuito de emergencia está en posi-
ción central y la caja de velocidades está en
punto muerto (o marcha puesta y desembra-
gando). La batería debe estar a plena carga.

S¡ el arranque no se produce, aunque el
motor de arrangue esté en pedecto estado y el

circu¡to de arranque no sufra corte alguno, revi-
sar los contactos del relé. El relé está alojado
dentro de la caja bajo el depós¡to (ver despiece,
marca 3). Después de desconectar la batería
para evitar cualquier cortacircuito, desconectar
los dos cables del relé retirando sus tornillos y
vigilar que no se toquen entre sí o una parte
metálica. Volver a conectar la batería, poner el
contacto, apretar el botón de arranque y com-
probar que existe continuidad (con un ohmíme-
tro) entre los dos bornes libres del relé. De no
ser así, los contactos internos del relé están
quemados. Sustituir el relé.
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Lwm;
CAJA Y RELE DE MANDO

1. Aparato de control de las luces
traseras (luz de parada y luz roja) -

2. Relé de ¡ntermitentes (y de
luces de emergencia, opcional) -
3. Relé de motor de arranque -

5- Relé de descarga - 6. Relé de
boc¡nas - 7. Relé de bomba de

gasol¡na - 8. Fus¡bles enchufables
planos Minifuse - L Tapa de

fusibles.

CIRCUITO ELECTRONICO ABS
Al producirse una avería, comprobar en pri-

mer lugar:

- el entrehierro captador-rueda dentada (ver
capítulo "Mantenimiento habltual"),

- el contacto perfecto de todas las conexiones
y su a¡slamiento de la humedad,

- la extracción perfecta de la unidad electróni-
ca que está alojada en Ia parte trasera (no des-
lizar balo la caja un paño, por ejemplo).

El buen funcionamiento del sistema ABS lo
muestran dos testigos luminosos en el cuadro
de instrumentos al poner en marcha el motor.
Si destellan durant€ el funclonamiento, sospe-
char del sistema.

Si tras un examen mlnuc¡oso, no se descu-
bren anomalías, los concesionarios BMW dispo-
nen del mater¡al de control adecuado.

No obstante, damos un esquema de la cone-
xión eléctrica del slstema ABS de las BMW
serieK(K75yK100).

La unidad el€ctrónlca registra cualquier fallo
en el sistema. El método de control cons¡ste en
interrogar a la memoria de la unidad para cono-
cer el origen de la avoría. Para ello, se utiliza un
aparato especial que se conecta en la toma de
25 clavijas de la unidad. La memoria de Ia un¡-
dad puede registrar I fallos. En la pantalla del
aparato aparece una cifra del 1 al I que hace
referenc¡a a la averfa correspondiente. En fun-

ción de ésta, se procede a los controles nece-
sarios mediante el aparato BMW especÍfico.

UNIDAD ELECTRONICA ABS
l. Soporte - 2. Cub¡efta - 3. Unidad - 4. Placa
de protección - 5. y 6. Tuercas chapa A 3,5

mm y tornillo Parker.
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ESQUEMA ELECTRICO DE CONEXION DEL SISTEMA ABS
1. Modulador de presión delantero - 2. Modulador de pres¡ón trasero - s. captador delantero -
4. captador trasero - 5. Relé de atimentac¡ón - 6. Reté de av¡so - 7. primer iestigo de control -
8. segundo testigo de control y testigo de luz trasera - g. Etemento de control - 10. cuadro de

instrumentos - 11. Contactor de iluminación permanente de /os tesfigos - 12. Llave de contacto -
13. Batería - 14. lntenuptor de ABs - ls. Reté de contactor de lluminación permanente -

16. Toma de d¡agnóstico - 17. Unidad electrónica de ABS.

- CIRCUITO ELECTRONICO ABS - BMw(Kru, EEEI

Captador delantero

lnterruptor ABS

t1

Conector de diagnóstico

//
.//' ¿'\"í".uvl\

Captador trasero
'ór

nf
/,'

Modulador de presión trasero

\ "rv r/\ .<,=;ao\ \\
\-\ \

.'\ )-ñ\t
Clavija para unidad de mando de ABS

7
Entrada de cable

Ubicación de las diferentes tomas de conexión en una KTS equipada con ABS
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Relé de ABS

Relé de aviso de ABS
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PARTE CICTO

CUADRO

No hemos podido disponer del plano del
cuadro de la BMW K75, por lo que no puede
figurar en este estudio.

Como hamos señalado en el párrafo "Montaje
del motor en el cuadro", hay que intercalar una
arandela de espesor adecuado a la altura de la
fijación central del motor (cárter de embrague)
para compensar el juego entre el cuadro y el

motor y que, al apretar los tornillos, el ensam-
blado se haga sin deformar los tubos. Al mon-
tar el motor en el cuadro, si se ha sustituido el
cuadro o el cárter, elegir en función del juego
una arandela de calado de espesor apropiado:
la hay disponible como pieza suelta de 0,25 en
0,25 mm entre 1,00 y 3,00 mm.

2----0-.

1.

CUADRO DE LAS K75, S, C y RT
Cuadro - 2. Tapón - 3. Remache A 6 x I mm - 4. S¡lentblocs (RS y R1).
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- HORQUILLA -

HORQUILLA DELANTERA
DESMONTAJE DE LOS ELEMENTOS
DE HORQUILLA
. Apoyar la moto sobre su caballete central e
¡nstalar un calzo bajo la parte delantera.
. Desmontar el depósito de gasolina.
. Retirar la rueda y desacoplar las pinzas de
frenos de las fundas de horquilla.
¡ Desmontar el guardabarros.
. 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, inseftar una hoja de destornillador
en las ranuras de las T para liberar los tubos de
los elementos de horqullla.
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H OR Q U I LLA D E I.ANT E RA K7 5
L Horqu¡lla completa - 2. Bloque hidráulico -

3. Ter.ililo cbn punta - 4. Arandela ondulada -
5. Tapa de plást¡co - 6. y 7. Torniilo de fija-

ción de tapa con la arandela.

DESARMADO DE LOS ELEMENTOS
DE HORQUILLA EN BMW K75 C y K75
(mod. 89)

. Vac¡ar el aceite de cada elernento (seguir
desarrollo de operación en capltulo "Manteni-
miento habitual").
. Apretar el tubo de horquilla en un tornlllo de
banco intercalando calzos de madera huecos
que se amolden a la forma redondeada de los
tubos.
o En la base de las fundas, aflolar el tornillo
Allen inmovilizando cada funda modlants el eje
de rueda.

FUNDA DE HORQUILLA
1. Guardapolvos - 2. Retén - 3. Funda -

4. Refuerzo - 5. y 6. Tornillo y arandela de
estanqueidad - L y 10. Tornillo de sujeción
del eje de rueda con arandela - 11. y 12.

Torn¡llo Allen de sujeción de tubo de amo¡ti-
guación con arandela de estanque¡dad.
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TUBO DE HORQUILLA

1. Tubo de horquilla - 2. Fuelle de carenado -
3- Distanc¡ador de de muelle de horquilla -

4. Junta tórica - 5. Tapón de tubo de horquilla
6. An¡ilo - 7. Arandela de estanqueidad '
8. Tornillo de llenado de los elementos -

9. Protector.
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. Separar la funda de horquilla del tubo émbolo
que contiene el sistema de amortiguación.
. Sustituir, si es necesario, el retén de la parte
superior de la funda. Para ello:

- Ret¡rar el guardapolvos y el anillo de freno.

- Extraer el retén desgastado con un destorni-
llador.

- Montar el retén nuevo mediante el empujador
BMW (Ref. 31. 4. 660) prov¡sto de una alarga-
dera (Ref. 00. 5. 500). Si no se tiene, usar un
empujador de diámetro adecuado.

- lnstalar correctamente el anillo de sujeción.

- Colocar el guardapolvos.
. Desarmar el s¡stema de amortiguación del
tubo émbolo después de extraer el anillo de
sujeción inferior mediante unos alicates de cie-

T
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HO RQU I LA D ELANT E RA clá sica
en modelos K75 C y K75 (modelo 89)

1. As¡entos de muelle - 2. Muelle -

3. y 4. Pistón y segmento - 5. Tubo de amor-
t¡guación - 6. Muelle de tope de extensión -

7. Arandela de válvula - 8. Junta tórica -
9. Muelle de válvula - 12. Arandela de espesor

13. An¡ilo de sujeción de inter¡or.
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rre. Desatornillar, si es preciso, el p¡stón para
sacar el tubo de amodiguación.

DESARMADO DE LOS ELEMENTOS
DE HORQUILLA EN LA BMW K75 (MOD. 9O),

K75 S y K75 RT (horqu¡lla "Sport")

El método de desarmado de los elementos
de esta horquilla es ¡déntico al anteriormente
descrito. La d¡ferencia está en que el ensambla-
do de los dos tubos de amortiguac¡ón es dife-
rente. Si el elemento de horquilla izquierdo rec¡-
be el mismo tubo de amortiguac¡ón que el ya
instalado en la K75 C, el tubo de amortiguación
del elemento derecho se simplifica. Este último
tubo está además equipado con un sistema de
válvula (ver despiece).
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aMW "K 75"

H ORQ U I LLA D E LANTE RA'SPOR7'
en K75 (mod.90) y K75 S y RT

1. Distanciadores - 2. Muelles supeiores de paso constante - 3. Muelles inferiores de paso varia-
ble - 4. y 5. Pistones y segmenfos - 6. Tubo soporte derecho - 7. Muelles de tope de extens¡ón -

8. Arandelas de taladros - 9. D¡stanciador derecho - 10. Arandelas de espesor - 1 1. Anillos
de sujec¡ón de interior - 12. Tubo de amortiguac¡ón ¡zquierdo - 14. Muelle de válvula derecha -

15. y 16. Válvula y cuerpo izqu¡erdo - 17. Sopofte distanciadores.
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- HORQUILLA -

CONTROLES

- D¡ámetro externo de los tubos de horquilla:
41,325 a 41,350 mm.

- Diámetro interno de las fundas de horquilla:
41,4OO a 41,¡tÍ19 mm.

- Juego d¡ametral tubo/funda: de O,O5O a 0,114
mm,

- Ovalización máxima de los tubos de horquilla:
0,10 mm.

- Longitud libre del muelle de horquilla: 395

mm (en modelos no equipados con horqu¡lla
Sport).

ENSAMBLADO

Proceder en orden inverso al desmontaje res-
petando los puntos siguientes y con ayuda de
los despieces:
. Si los sistemas de amortiguación se han reti-
rado de los tubos de amortiduación ayudarse
con los despieces para el montaje.



SISTEMA DE AMORT'GUACION
HIDRAULICA DE LA HORQUI-

LLA DEI-ANTERA
1. Pistón - 2. Muelle de tope de

extensión - 3. Arandela de válvula
4. Junta tór¡ca - 5. Muelle de vál-

vula - 6. Válvula y ¡unta tór¡ca -
7. Cuerpo de válvula - 8. Tubo de

amo¡Tiguación.
La longitud del ensamblado "4"

debe ser de 258 ¡ 0,5 mm.

S,STEMA DE AMORT'GUACION
HIDRAULICA DE I.A HORQUI-

LLA DELANTERA "SPORT"
1. Pistón - 2. Muelle de tope de

extens¡ón - 3. Arandela de válvula
4. Junta tórica - 5. Muelle de vál'

vula - 6. Válvula y junta tórica -
7. Cuerpo de válvula - L Tubo de
amort¡guación - 9. Sopoñe distan-

ciador.
La longitud de ensamblado "4"
debe set de 208 *.0,3 mm para

los elementos tanto ¡zquierdo
como derecho.

Atención: al montar los tubos en la horquilla
Sport, el elemento derecho no recibe válvula
Untar la rosca de los pistones con producto fre-
nante (por ejemplo, Loctite Frenetanch) y atorni-
llar los pistones en su tubo de amortiguación
hasta que su longitud de ensamblado sea de:

- 28 x.0,5 mm (para los modelos K75 (mod.
8e) y K75 c).
- 2OB x,0,3 mm (para los modelos K75 (mod.
90), K75 S y K75 RT).

Nota: La horquilla "Sport" lleva dos muelles
por elementos. S¡ estos últimos se han ret¡rado
del tubo al mismo tiempo que el tubo de amor-
tiguación, volverlos a instalar como sigue:

- lnstalar primero el distanciador.
- Colocar el muelle más corto.
- lnstalar el segundo muelle con sus espiras
más cercanas en contacto con el pistón del
tubo de amortiguación. Montar este último.
. Después de ensamblar los sistemas de amor-
tiguación, ¡ntroducir cada tubo ensamblado en
el tubo de horquilla correspondiente. Calar el
extremo del tubo mediante arandelas de espe-
sor adecuado tras anotar la cota de hundimien-
to que existe entre la punta del tubo y la base
de la ranura del anillo de calado. La arandela
está disponible como pieza suelta en los espe-
sores siguientes:1,6 - 1,7 - 1,8 - 1,9 y 2,0 mm.
lnstalar finalmente el anillo de sujeción de inte-
rior sin olvidar su sentido de montaje.
o El torn¡llo Allen en el extremo inferior de la

funda debe llevar una arandela junta y apretarse
a un par comprendido entre 2,0 y 2'5 m. daN'

MONTAJE DE LOS ELEMENTOS
EN LAS T DE HORQUILLA

Efectuar las operaciones en orden inverso al

demontaje respetando los puntos s¡guientes:
. Los dos tubos de horquilla deben superar la

cara superior de la T superior.

Espacio a llenar entre la ranura (1) del tubo y
el cuerpo de la válvula (2) utilizando arandelas

de espesor equivalente.

- COLUMNA DE DIRECCION -
. Comenzar bloqueando los tornillos de suje-
ción del tubo de horquilla en la T superior antes
de apretar los de la T inferior.

. Respetar los diferentes pares de apriete:

- Torn¡llo de sujeción en la T superior: 2,2 x.

0,1 m. daN.

COLUMNA DE DIRECCION

- Tornillo de sujeción en la T inferior: 4,3 t 0,1
m. daN,
- Tuerca de eje de rueda: 3,3 * 0,4 m. daN.
- Tornillo de sujeción del eje de rueda: 1,4 t
0,2 m. daN.
- Fijaciones de las pinzas de freno: 3,2 x, O,2
m. daN.

. Efectuar primero las operaciones descritas
anteriormente en el capítulo "Mantenimiento
hab¡tual", a saber:

- El desmontaje del carenado de faro o de
cabeza de horquilla.

- El desmontaje del depósito de gasolina.

- La rueda delantera.
. Desmontar el guardabarros delantero.
. Desmontar la protección que recubre el
manillar (2 tornillos do fijación) y sacar la llave
de contacto por abajo.
. Desmontar el cuadro de instrumentos.

. Fletirar los dos semiapoyos de fijación del
manillar y dejarlo reposado sin desconectar sus
c€¡bles-
. Desmontar la T superior. Para ello:

a) En los modelos con sistema de frenado
ABS:

- Retirar el tornillo de sujeción de la columna y
aflojar los tornillos de sujeción de la T en los
tubos de horquilla.
- Golpear la T superior para desencajarla de
los tubos y de la columna.

COLUMNA DE DIRECCION Y TES
DE HORQUILLA

1. T inferior y columna - 2. Anillo - 3. T
superior - 4. Tornillo de sujeción de

columna (en versiones con s¡stema de
frenos ABS) - 5. y 6. Tom¡ilo de sujeción
de tubos de horquilla con arandela plana
7. Arandela de reglaje - 8. Rodamientos
de rod¡llos cónicos - 9. Asiento ¡nferior
de rodam¡ento - 10. y 11. Tornillo de

sujeción con arandela plana - 12. Tornillo
de reglaje (en versiones con s¡stema de
frenos clásico) - 13. Tornillo de sujeción

de columna (en versiones con sistema de
frenos clásico) - 14. Contratuerca del tor-
n¡llo de su¡ec¡ón (en versiones con sls¿e-

ma de frenos clásico).

+r-2
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b) en las restantes versionesl

- Vaciar el líquido de frenos del circuito delan-
tero (ver en capítulo "Mantenimiento habitual" el
párrafo correspondiente.
- Desconectar el conducto del rácor de tres
vías de la columna de dirección. Procurar no
tirar líqu¡do de frenos. Si no puede evitarse, lim-
piar inmediatamente.
- Retirar la tuerca de sujeción del rácor de tres
vías en el centro ds la columna y dejarla desl¡-
zat hacia abaio de la columna.
- Retirar la tuerca del contratubo de su.jeción
de la columna en el centro de la T así como el
contratubo y aflojar los tornillos de sujeción de
la T en los tubos de horquilla.

- Golpear la T superior para desencajarla de
los tubos y de la columna.
. Retirar el anillo almenado de reglaje d6 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 rod¡llos cónicos
superior.

SUSTITUCION DE LOS RODAMIENTOS
DE I..A COLUMNA

El rodamiento de rodillos cónicos superior se
desmontó a la vez que la columna (ver párrafo
anterior).

Para el rodamiento inferior que sigue en la
columna, proceder como sigue:
. Antes de emp€zar la operación es necesario
marcar el posicionamiento de la columna en
relación con la T inferior para ensamblar correc-
tamente las piezas. El marcado se hará por gol-
pes de granete en la columna y el la T.
. Calentar la T inferior a una temperatura com-
prendida entre 120 y 130'C y expulsar la
columna de T hac¡a abajo mediante un maftillo
o una prensa. Calentar así mismo el rodamiento
inferior, que podrá desmontarse sin dificultad.
. Aprovechar que la T inferior aún está caliente
para colocar la columna de dirección haciendo
corrresponder las dos marcas hechas en la
columna y en la T antes del desarmado.
Mediante un empujador (tubo de Z 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, haciendo que se desl¡ce en la columna,
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 puntas
(de medidas adecuadas) con varilla y masa de
inercia.
. Montar los dos anillos nuevos utilizando una
varilla roscada de @ 10 mm (por ejemplo) pasa-

da dentro del cuadro. En cada extremo de la
varilla se montarán los anillos viejos, arandelas
y tuercas. Al apretar las tuercas los anillos nue-
vos entrarán sin problemas en su alojamiento
en el cuadro.

SUSTITUCION DEL BLOQUE HIDRÁULICO

El casquillo situado dentro del aloiamiento de
la columna en el cuadro es un casquillo de
amortiguación de la columna. Proceder como
sigus tras desmontar la columna:
. Desmontar el casquillo de rodamiento de
rodillos superior de la columna.
. Retirar los dos tornillos con punta con aran-
delas onduladas de ambos lados del alojamien-
to de la columna.
. Extraer el bloque hidráulico de su alojam¡ento.

Trazar una marca a 7 mm de la cara superior
del bloque hidráulico

. En la periferia del diámetro mayor del nuevo
bloque hidráulico trazar a7 mm de la cara
superior una marca que servirá para el ensam-
blado.
o Untar el diámetro interno del bloque hidrául¡-
co con grasa de base de silicona.
. Hacer deslizar en su alojam¡ento el bloque
hidráulico con su diámetro mayor hacia la parte
superior de la columna. La marca trazada debe
encontrarse en el centro de las roscas de los
dos tornillos con punta.
. Montar los dos torn¡llos con punta con su
respectiva arandela ondulada.

MONTAJE DE I-A COLUMNA DE DIRECCION

Proceder en orden inverso al desmontaje res-
petando los puntos siguientes;

- Los dos rodam¡entos deben estar abundante-
mente lubrificados.
- Después de colocar el conjunto dentro del
paso del cuadro, hay que calentar ligeramente
el rodámiento superior (70'C aprox.) para mon-
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- COLUMNA DE DIRECCION - BMW <K 75"

MONTAJE CORRECTO DEL BLOQUE
HIDRAULICO

1. Bloque hidráulico - 2. Alojamiento de
columna - 3. Columna de d¡recc¡ón -

A. Meter grasa de buena calidad
en los alojamientos ¡nternos

del bloque hidrául¡co
(dibujo RM7).

tarlo fácilmente en la columna. Apretar a mano
la tuerca almenada de reglaje de la columna.
No bloquearla para evitar un ¡uego excesivo de
la columna sin que quede apretada.

- S¡ los elementos de horquilla se han desmon-
tado de la T inferior, recordar que su cota de
rebase es de 180 mm en relación con la cara
superior de la T infer¡or. Para estar seguro de
su montaje perfecto es preferible instalar provi-
sionalmente el eje de rueda.

- En los modelos sin ABS, el racor de tres vías
debe entrar sin dificultad en la columna.

- Respetar los diferentes pares de apr¡ete:
. Tornillo con punta del bloque hidráulico: 0,9 *
0,1 m. daN.
. Tuerca de sujeción del racor 3 vías: 1,0 r 0,1
m. daN.

. Tornillo de fijación de la T superior: 2,2 x. O,1

m. daN.
. Tornillo de fiiación de la T inferior: 4,3 t 0,3
m. daN.
. Tornillo de sujeción de la columna: 7,4 x. o,5
m. daN.
. Contratubo de sujeción de la columna (con
tuerca de I mm de espesor): 4,5 t 0,3 m. daN.
. Tuerca de columna de 7 mm: 6,5 t 0,5 m.
daN.
. Tuerca de columna de 9 mm: 4,3 + 0,3 m.
daN.
. Tornillo de racor "Banjo": 0,7 t 0,'l m. daN.
. Tuerca de eje de rueda: 3,3 ! 0,4 m. daN.
. Tuerca de su¡eción del e.ie de rueda: 1,4 r
0,2 m, daN.
. Fijac¡ones de pinzas de frenos: 3,2 ¿ O,2 m.
daN,



SUSPENSION TRASERA
DESMONTAJE/MONTAJE DEL
AMORTIGUADOR TRASERO

. lnstalar la moto sobre su cabailete central e
inmovilizarla para que no se incline hacia atrás.

o Para desmontar el amoniguador, retirar sus
dos fijaciones (llave de 19 mm). Comenzar por
la tuerca de fijación ¡nferior y, levantando la
rueda trasera, aflojar el tornillo de fijación supe-
rior. Extraer el amortiguador.

En el montaje:

Proceder en orden inverso respetando los
puntos s¡guientes:

- Controlar la longitud libre del muelle del
amortiguador: 274 r 3 mm,

- Respetar el par de apriete de las fijaciones
del amortiguador: 5,1 t 0,6 m. daN.

- En los modelos equ¡pados opcionalmente
con el amortiguador Nivomat, los silentblocs en
las fijac¡ones pueden sustituirse si su estado lo
requiere.

BRAZO OSCILANTE

a) Desmontaje del brazo oscilante
. Poner la moto sobre su caballete central y
calarla para que no se incline.
. Desmontar la rueda trasera.
. Desmontar todo el sistema de escape y la
placa del reposapié ¡zquierdo retirando las tuer-
cas de sujeción en la cuiata y los 3 tornillos
(llave Allen de 6 mm) de la placa. Recuperar las
tres juntas de escape.
. Aflojar los 3 tornillos de fljación del reposapié
derecho y retrrar este último.
. Desconectar ¡a toma del velocímetro.
. Retirar las fijaciones del freno trasero en el
par cónico. Sacar la pinza de freno.
o En las versiones con freno trasero de tam-
bor, retirar la tuerca de reglaje del juego y
extraer la varilla de mando de la palanca del
freno de tambor.
. Extraer el cable de embrague de la palanca
de mando.
. Fletirar el amortiguador.

EJE DE TRANSMISION Y SUSPE/VS'O/V TRASERA
1. Eje cardan de transmisión - 2. Brazo osc¡lante - 3. y 4. Anillo de expansión y fuelle -

5. Obturadores - 6. Rodamientos de rodillos cónicos 17 x 40 x 17 mm - 7. y 8. Tornillos Allen
M10x45yarandelasplanas-9.y10.Tornillodegiro¡zquierdoycontratuerca-11.a13.P¡vote
lado derecho, tornillos Allen M6 x 16 y arandelas elásticas - 14. Amoft¡guador - 15- y 16. Tuerca
M12 y arandelas A 13 mm - 17. a 19. Tornillo Allen M12 x 45, arandela elástica y tuerca M12.
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- SUSPENSION TRASERA -
. Desmonlar el par cónico como se ha descrito.
. Desbloquear la contratuerca del tornillo de
giro del lado izquierdo (llave de 27).
o Aflojar ligeramente el tornillo de giro.
. Retirar los tres tornillos (llave Allen de 5 mm)
del pivote del lado derecho.
. Extraer el pivote del lado derecho roscando
un tornillo de Z 6 mm un poco largo para poder
tirar. Durante la operac¡ón, sujetar el brazo osci-
lante.
. Desmontar el brazo oscilante después de
retirar el tornillo de giro del lado izquierdo.

b) Montaje del brazo oscilante

Nota: Nunca montar el brazo oscilante en la
moto con el par cónico ya instalado.

Proceder en ord€n inverso al desmontaje res-
petando los puntos sigulentes:

o Untar los dientes del eje de transmisión y el
fuelle de art¡culación con grasa de buena cali-
dad.
. Presentar el brazo oscilante hasta que el fue-
lle de goma esté correctamente instalado en su
ranura en el cárter de salida de la caja de velo-
cidades.
o Untar e¡ pivote derecho con grasa al bisulfuro
de molibdeno (por ejemplo, Bel Ray MC 8).

. Montar el pivote en su alojamiento en el bra-
zo con ayuda del tornillo de O 6 mm hecho ser-
vir durante el desmontaje. lmprimir un movi-
m¡ento de rotación al brazo osc¡lante en su eje
para instaslar éste correctamente. Apretar sus
tornillos de fijación al par prescrito de 0,9 t 0,1
m. daN.
. Untar el pivote izquierdo con grasa al bisulfu-
ro de molibdeno.

Al ensamblar el brazo oscilante
comprobar el posic¡onamiento

correcto del fuelle en el alojamiento
del eje de transmisión secundar¡a.

Montaje del pivote ¡zquierdo
del brazo oscilante.
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Montaje del pivote derecho

del brazo oscilante

. Empujar el brazo oscilante hacia el pivote
izquierdo, meter y atorn¡llar a mano este último
dentro del cárter de la caja de velocidades.
Mediante la llave dinamométr¡ca apretarlo al par
0,75 t 0,05 m.daN, lnstalar su contratuerca y
apretarla al pat 4,1 t 0,3 m. daN.
. lnstalar el cable de embrague y el mando del
freno de tambor, para las versiones que lo
equipan, y ajustar sus juegos (ver capltulo
"Mantenimiento habitual",
. Ajustar el contactor de parada d€l freno tra-
sero.
. Respetar los diferentos pares de apriete:
- Fijaciones del amortiguador: 5,1 t 0,6 m,
daN.

FRENOS

- Fijaciones de la pinza del freno de disco: 3,2
t 0,2 m. daN.

- Tapón de vaciado del par cónico: 2,5 x. O,3
m. daN,

- Tapón de llenado del par cónico: 2,O ¡ O,2
m. daN.

- Fijación del captador de velocidad: 0,25 t
0,05 m. daN.

- F¡jaciones del par cónico en el brazo oscilan-
te: 4,0 t 0,3 m. daN.

- Tornillos de fijación de la rueda: 10,5 t 0,4
m. daN.

FRENOS TRASERO DE TAMBOR

Los modelos equipados con este tipo de fre-
no, el mantenimiento y control se efectúan d6s-
pués de desmontar la rueda trasera (ver capítu-
lo "Mantenim¡ento hab¡tual").

- Diámetro estándar del tambor: 200 mm.

- Diámetro límite de ut¡l¡zación del tambor:
201,16 mm.

- Espesor límite de la guarnición del segmento
de freno: 1,5 mm.

Si el tambor presenta rayas supef¡ciales
suprimirlas con tela esméril de grano fino. Si el
deterioro es más importante, rectificar la pista
de rozamiento del tambor. Diámetro de rectifi-
cación máxima admisible: 201,16 mm.

Rascar las guarniciones pasando por su
superficie una tela de esméril fina. Cuando las
guarniciones alcancen el espesor mínimo de
1,5 mm en los segmentos, hay que desmontar-
las tal como se describe en el capítulo "Man-
tenimiento habitual".

Para desmontar la leva y la palanca de mano
de freno ayudarse con el despiece.

CILINDRO MAESTRO

En caso de pérdida de liquido de freno o de
disminución de la eficacia del frenado, hay que
desmontar y desarmar el cilindro maestro para
controlar revjsar su estado. Si es necesar¡o,
montar un k¡t de reparación.

a) Desarmado del c¡l¡ndro maestro del freno
delantoro

Retirar la tapa del cilindro maestro y desmon-
tar la membrana.
. Vaciar el depósito del líquido de freno aflo-
jando el tornillo del rácor "Banjo" en la salida
del cilindro. Procurar no derramar el líqu¡do
sobre las superficies pintadas. Si es necesario,
limpiar y secar las partes con un trapo l¡mpio.
. Desmontar la palanca de freno.
. Desmontar el cilindro maestro fijado en el
manillar por dos tornillos.
. Sacar todas las piezas internas del cilindro

- FHENOS - BMW <K 75¡

FRENO DE TAMBOR (K 75 y K 75 C)
1. Pedal de freno - 2. Casquillo - 3. Eje con resalte - 4. Tornillo de fijacíón - 5. Arandela -

6. Tuerca - 7. Tornillo de tope - 8. Tuerca de reglaje - 9. Reenvío del mando - 10. Varilla de man-
do - 11 . Eje de acoplamiento de la palanca de freno - 12. Palanca de freno - 13. Tornillo de regta-
ie - 14. Arandela plana - 15. Torn¡llo de mantenimiento - 16. Testigo de desgaste de las guarn¡c¡o-

nes - 17. Muelle de retorno de /os segrnentos de freno - 18. Anillo Truarc - 19. Arandela -
20. Juntas tóricas - 21. Leva del mando de freno - 22. Arandela - 23. Goma s¡lentbtoc - 24. Tope

de goma - 25. Kt de sustitución de los segmentos de freno.

(pistón equipado con sus copelas y su muelle
de retorno) después de ret¡rar el guardapolvos y
el anillo de sujeción.
. Limpiar las piezas y el interior del cilindro
mediante líquido de freno nuevo.

b) Controles
o Sustituir las piezas cuando alcancen su cota
de desgaste máxima:

- Diámetro interno máximo de los cilindros
maestros delantero y trasero: 12,743 mm.
- D¡ámetro mínimo de los pistones de los cilin-
dros maestros: 12,657 mm.
- Juego diametral límite: 0,086 mm.
. Si el desgaste es importante, sustituir las pie-
zas afectadas. Si las copelas del pistón están
deterioradas, hay disponible un kit de repara-
ción con estas piezas de recambio: el pistón,
las copelas y el muelle de retorno del pistón.
o Si las marcas de desgaste son superficiales o
si hay oxidaclón cuando el juego cilindro maes-

trolpistón es inferior a la cota mínima, pasar
papef de esméril de grano fino (por ejemplo,
n'600) untado con líquido de freno por el diá-
metro interno del cilindro maestro. lmprimir un
movimiento helicoidal al papel sin pres¡onar
muy fuerte girando en uno y otro sentido para
cruzar los movimientos.

Revisar varias veces el estado de la superficie
para evitar un rectificado excesivo.
. Limpiar perfectamente el diámetro interno del
cilindro con líquido de frenos nuevo,

c) Ensamblado del cil¡ndro maestro delantero
. Comprobar la limpieza perfecta de las piezas;
si es preciso, limpiarlas con líquido de frenos
nuevo.
o Lubrificar, s¡empre con líquido de frenos, los
componentes internos del cilindro y disponerlos
en orden ¡nverso al desmontaje (ver desp¡ece).
Procurar no ¡nvertir las copelas al ensamblar el
pistón.
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PUÑO DERECHO Y CILINDNO MAESTRO DEL FRENO DELANTEBO
1. Conjunto compteto - 2. a 4. Palanca de freno, tuerca y eie ' 5. y 6. Puño g¡ratorio y revest¡-

miento - 7. a g. Tomitto, tapa y sector de cadena - 10. Coniunto - 11 ' Tornillo de suieción del
puño con muelte - 13. Tornillo de suieción al manillar - 14. Cilindro maestro completo -

1 5. y 1 6. Torniltos de cabeza rectificada M5 x 45 y M5 x 55 mm - 1 7. y 1 I' Tapa y iunta'
19. Membrana - 20. Depés¡to - 21. Junta tórica - 22. C¡lindro maestro - 23. Tornillo - 24. coniunto

pistón, copelas y muelle - 25. Anitlo de suieción ¡nterior r 17 x 1 mm - 26' Tornillo Allen
M5 x 20 mm - 27. Arandela - 28. Contactor de parada delantero ' 29. Guía cable'

12

. lnstalar el cilindro mestro en el pistón.

. Conectar el conducto después de comprobar
el buen estado de las arandelas junta del rácor
"Banjo". Apretar el tornillo del rácor a un par de
entre 0,7 t 0,1 m. daN.
. Volver a llenar el depósito con líquido de fre-
nos y efecutar una purga del circuito (ver en el
capitulo "Mantenimiento habitual" el párrafo que
trata de esta operación).

d) Desarmado del cilindro maestro del freno
de disco trasero

El demsontaje del cil¡ndro maestro sólo es
posible después de desmontar el pedal del fre-

no trasero y de desconectar el conducto para
vaciar el depósito del lquido del freno trasero.
. Retirar los dos tornillos de fijación del cilindro
y desatornillar el conducto de presión.
. Retirar el fuelle de protección de goma y
desatornillar el tapón que tiene dos ranuras
pa? aloiar una llave. Recuperar el pistón con
sus copelas y su muelle de retorno.

e) Control y ensamblado del cilindro maestro
de la rueda trasera

Los controles son en todos los puntos idénti-
cos a los del cilindro maestro de la rueda
delantera (ver pánafo precedente).
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CILINDRO MAESTRO DE FRENO TRASERO
1. Depósito (a - K75 C; b - otras versiones con o sin ABS) - 2. Cuerpo del c¡lindro maestro'
3. Torn¡llo de fijación - 4. y 5. Tubos de freno - 6. Tubo del depósito - 7. Clip - 8. Escuadra -
9. Muelle - 10. Casquillos - 11. Kit de reparación - 12. Mueile de retorno - 13. Guardapolvos -

14. Tornillo de reglaje - 15. Pistón - 16- Casquiilo de goma - 17. Membrana - 18. Tapón -
19. So-porte del depósito - 20. Placa soporte (depósito versión A) - 21. a 23. Fiiaciones

con arandela.

L



Tras ensamblar el clllndro, rnontilrlo y contro-
lar, si es preciso, su mon(l(). Orrnir(io el pedal
de freno está en reposo, l¡¡ v¡illll¡r rl(¡ rnando del
cilindro debe estar algo cxtr¡il(1¡r dc la pata del
pedal. Si es necesarlo, actü¡ir :;obre la cabeza
hexagonal de esta varllla €r¡pujodora para vol-
verla a atornillar o desatornlllnr.

PINZAS DE FRENO

a) Desarmado de una plnza de freno
delantera o trassra
. Desmontar las placnn rlo freno (ver en el
capítulo "Mantenimlenk) llabiatual" el pánafo
corespond¡ente).
. Desmontar la pinza r(ltirando sus fijaciones.
. Desconectar el conducto de freno a la altura
de la pinza y vaciar ol llquido de frenos.
. Abrir la pinza ret¡rando sus dos tornillos Allen.
. Recuperar Ia junta tór¡ca pequeña.
. Expulsar el pistón mediante un fuelle de aire
comprimido conectado on la llegada del líquido
procurando taponar ol poqueño paso donde se
encuentra la junta tórlca y envolver la semipinza
con un trapo.

-dmr

. Recuperar el fuelle de goma y el pistón.
Extraer el casquillo de goma del pistón.

b) Controles

. Sustituir las piezas cuando alcancen su cota
de desgaste máxima:

- Diámetro interno máximo de las pinzas delan-
tera y tras€ra: 38,071 mm.
. Diámetro mínimo de los pintones de las pin-
zas: 37,036 mm.
. Juego diametral límite: 0,135 mm.
. Si el desgaste es importante, sustituir las pie-
zas afectadas. Si la copela o el fuelle de pro-
tección del pistón están deteriorados hay dis-
ponible un kit de reparación con piezas de
recamblo: los 2 pistones, las copelas y los 2
fuelles de protección de los pistones.
o Sl so observan algunas señales de oxidación
sin existlr un desgaste importante en el diáme-
tro ¡nterno de una pinza, recuperar el buen
estado de la supeficie como se explicó en el
párrafo "Control del cilindro maestro delantero".
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CIUNDNO MAESTNO Y CONDUCTOS DE FRENO TRASSFO AAS
1. Cilindro maestrc complátt, it. l)¡lhklro maestro desnudo - 3. Tornillo Allen M6 x 16 mm -

4. Conducto flexible long.355 llr¿D li. Conducto flexible long. 250 mm - 6. Conducto del cilindro
maestro - 7. Abrazaderas.r/¿lslkras *. 12,3 mm - 8. Escuadra - 9. Muelle de retorno -

10. Casqu¡llos - 11. Klt da ro¡xtnx:ión - 12. Muelle - 13. Fuelle - 14. Tomillo de empuje -
15. Plstón lt;. y I /. Arandela junta y torn¡llo de racor Banjo
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PINZAS YD'SCOS DE FRENO DELANTERO
7. Discos - 2. a 4. Tomillos Allen M10 x 10,0, arandelas y tuercas M10 - 5. 1. Pinza de freno delantera

5. 2. Pinza de freno derecha - 6. Iapas - 7. y 8. Torn¡llo de purga y capuchones - g. y 10. Torn¡llos
Allen M10 x 30 y arandelas - 11. Tubo flex¡ble del c¡l¡ndro maestro - 12. y 13- Tornillo del rácor Banjo
y arandelas de estanqueidad x 10 x 13,5 mm - 14. Tubo de repaftic¡ón - 15. Tuerca M16 x 1,5 mm -

16. Anillo de goma - 17. Soportes - 18. 1. Flexible de la pinza izquierda - 18.2. Flexible de la pinza
derecha - 19. Flexibles del repaft¡dor en los flexibles de las p¡nzas - 21. Juego de los pastillas de fre-

no - 22. de eies v del muelle - 23. de dos pistones y anillos de estanqueidad.
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PINZA Y DISCO DE
FRENO TRASERO
1. Disco de freno -

2. Tornillos de cabeza
rectificada M8 x 20 mm -

. 3. a 5. Pata, torn¡llo Allen
M10 x 25 y arandela -

6.Pinza-7.yLTorn¡llo
de purga y capuchón -
9. Tapa - 10. Juego de

dos pastillas - 1 1. Juego
de ejes y del muelle -

12. Juego de dos pisto-
nes y anillos de estan-

queidad con junta tór¡ca
pequeña alojada entre las

dos semipinzas.
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PINZ/.S Y D'SCOS DE'FRENO DEI-ANTERO ABS

1. Disco derecho (dico izquierdo no representado) - 2. a 4. Tornillos Ailen M10 y 100 mm, arande-

tas y tuercas - 5. Anilto de paso y pafa de suieción - 7. Conducto lado derecho - 8. Past¡ilas de

frenó - g. Ejes de montaie de pastiltas - 10. Kit de reparac¡ón de las pinzas - 11. Tapas d9 pinza -

12. y 13. Tornilto de puiga y capuchones - 14. Conductos entre pinzas - 15. P¡nza derecha (p¡nza

izqiierda no representada) - lo. y lr. Sopoñe y captador - 18. Arandela de espesor - 19. Tornillo
'Torx 

M6 x 16 mm - 20. Arandeta - 21. Torhillo Torx M6 x 15 mm - 22. Tornillo M5 x 14 mm -

23. Casqu¡lto de ajuste - 24. y 25. Tornilto Atten M10 x 30 y arandela - 26. a 28. P¡nza de suiec¡ón,

tubo de goma y tornillo @ 6 x 12 mm.
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MODUIADOR DE PRESION ABS YSOPOFTE
1. Modutador - 2. soporte - 3. Escuadra - 4. sitentbtoc - 5. y 6. Arandelas de freno y,tuercas o 6

mm-T.yS.TomitlosAltenMSx20mmyarandelasptanasaE,4mm-9.TornillosAllenMEx30
mm' 10. y 11. Arandelas freno y tuercas A 6 mm - 12' Pegatina'
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- FRENOS -
SISTEMA DE FRENADO CON ABS

El sistema de frenado con ABS no requiere
un mantenimiento habitual. Las operaciones de
puesta a nivel del liquido, de purga de los cir-
cuitos y de vaciado para renovar el líquido de
frenos son idénticas a las de los modelos sin
ABS, a excepción de las características dadas
en el capítulo "Mantenimiento habitual".

Las p¡nzas de freno y los cilindros maestros
ABS son de concepción idéntica a la de los
modelos sin ABS (ver despieces). Su desarma-
do tiene el mismo proceso.

En ningún caso hay que intervenir en los
moduladores de presión, salvo en el caso de su
purga.

Los métodos de control del sistema ABS se
describen en el capítulo "Electricidad".

a) Reglaje de los frenos delanteros

Nota: Para garantizar un funcionamiento
correcto del sistema de frenos en cualquier
situación, el volumen de líquido desplazado
dentro del cilindro maestro no debe exceder de
un valor concreto. Para ello, la palanca del fre-
no de mano recibe un tornillo de reglaje (foto
108) que perm¡te un ajuste óptimo de la carrera
del pistón del cilindro maestro. Si se sustituye o
desmonta dicha palanca, ajustar la carrera del
cilindro maestro delantero como sigue:

. lnstalar la palanca del freno de mano en el

cilindro maestro"

o Mediante una llave Allen de 3 mm, apretar el
tornillo situado bajo el puño (foto 108) para evi-
tar cualquier juego en el puño.

. En esta posición, dar una vuelta completa al
tornillo para ajustar el reglaje.
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PINZAY DISCO DE FRENO TNASERO ABS
1. y 2. Disco y torn¡lto M8 x 20 mm - 3. Escuadra - 4. Tomillo - 5' y 6. Torniilo Allen M10 x 25 mm
y arandeta - 7. Pinza - 8. y 9. Torn¡llo de purga y capuchón - 10. Tapa - 11. Pastillas de freno -

12. Ejes de sujeción de tas pastillas - 13. Kit de reparación - 14. Junta - 15. Captador - 16. Galga

deespesor- 17.Sopoñedetcaptador'lS.y19.TornilloTorxAllenM6x16mmyarandelas-
20. Tornitlo Ton de cabeza rect¡ficada M6 x 15 mm - 21. Tomillo Allen M5 x 14 mm.



FOTO 108 (foto RMT)

b) Reglaje del freno trasero:

Como para los frenos delanteros, el funciona-
miento perfecto del s¡stema ABS del freno trase-
ro sólo es posible con un reglaje óptimo del
pedal de freno. Para ello, basta ajustar el tornillo
en la varilla de mando del cilindro maestro para
obtener un juego comprendido entre 0 y 0,2 mm.

DISCOS DE FRENO

Los discos de freno deben tener una superficie
completamente plana para obtener un frenado
potente y progresivo. En ningún caso la deforma-
clón de los discos debe pasar de 0,2 mm; de lo
contrario, sustituir el disco deteriorado.. Comprobar que la superficie de rozamiento
de las pastillas en el disco no está muy desgas-
tada. El espesor de los discos en toda la super-
ficie de rozamiento de las guarniciones no debe
ser inferior a 3,5 mm mínimo-

CONDUCTOS DE FRENO DELANTERO ABS
1. y 2. Conductos de alimentación del modulador (flaxible y rígido) -
3. y 4. Conductos de al¡mentac¡ón de las p¡nzas (rig¡do y flex¡ble) -

5. Casquillo de paso - 6. y 7. P¡nza de sujeción y tornillo - 8. Espirat
de protecc¡ón - 9. Casquillo de paso - 10. y 11. Torn¡llo de racor

Banjo y arandela junh A 10 x 13,5 mm.
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_ RUEDAS - BMW (K 75D

RUEDAS
El desmontaje y montaje de las ruedas se

expl¡can en el capítulo "Mantenimiento habitual".
Unicamente la rueda delantera va prov¡sta de

rodamiento, ya que la trasera se monta directa-
mente en el par cónico (montaje tipo automóvi-
les).

La sustitución de los rodamientos de la rueda
delantera es necesaria si el juego es excesivo o
presenta puntos duros.

RODAMIENTOS DE LA RUEDA DELANTERA

Para sustituir los rodamientos de la rueda
delantera proceder como sígue:
. Desmontar la rueda y desarmar los dos dis-
cos de freno. Marcar el sentido de rotación de
la rueda y la posición de los discos para mon-
tarlos en el mismo sitio.

RUEDA DELANTERA
1. Llanta - 2. D¡stanciador central - S. Rodam¡ento de botas

24 x 47 x 12 mm - 4. Eje de rueda - S. Arandeta de distanciador
cofto - 6. Arandela de distanciador largo - 7. Distanciador trocón¡co

8. Tornillo Ailen M10 x 20 mm - L Obturador - 10. Vátvula
1 1 . y 12. Grapa y plomo de equ¡l¡brado de 10 a S0 gr.



. Calentar a aprox. 100'C el cubo alrededor de
los rodamientos de bolas con una llama débil.

. Extraer los dos rodamientos con un extractor
de interior de puntas expandibles y una varilla
con masa de inercia. Si es necesario, quitar las
rebabas de los alojamientos con papel de lija
de grano fino.

. Volver a calentar a aprox. 100"C el cubo,
presentar el rodamiento, previamente lubr¡fica-
do, con sus ¡nscripciones giradas hacia el exte-

rior del cubo de rueda y montar ambos. Si es
preciso, golpear con un mart¡llo sobre la pista
exterior de los rodamientos para facilitar el
montaie.
. Montar los discos en su lugar respectivo y
apretarlos al par prescrito de 2,9 * 0,3 m. daN.

Clasificación documental y redacción:
Bernard LACHARME y Serge LE GUYADER.
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RUEDA DEIANTERA (K 75 S modelo 91)
1. Llanta - 2. D¡stanc¡ador central '

3. Rodamiento de bolas 24 x 47 x 12 mm '
4. Eje de rueda - 5. Arandela de distanciador

co¡to - 6. Arandela de distanciador largo -
7. D¡stanciador troncocón¡co - 8. Tornillo Allen
M10 x 20 mm - 9. Obturador - 10. Válvula -

1 1 . y 12. Grapa y plomo de equilibrado
de 10 a 3O gr.
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- RUEDAS -
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, RUEDATRASERA
A. Llanta para modelo con freno de tam-

bor - B. Llanta clás¡ca - C. Llanta para
versión K 75 S mod. 91.

1. Rueda desnuda - 2. Arandela de
apoyo - 3. y 4. Casqu¡llos y tornillos -

5. Embellecedor - 6. Válvula -
7. y 8. Grapa y plomo de equ¡l¡brado

de 10 a 30 gr.
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COLECCION DE ESTUDIOS TECNICOS EN FRANCES.

RE\7[STA

TITRES DES REVUES
APRILIA

N" rewe Code

l2SAFletRedRosámot.123(1989¿91) g0 1j6S3

BMW
R50/5-R60/5-875/5
R 60/6 - R 75/6 - R 90/6 - R 90 S 

-

n oon - nrsn - n eór - i ioon - n roo s- a loor-
R 1 00 RS - B ' 00 BT - R 80 et RT i¡onotever
R 100 RT lllonolsver - B 100 R 

--

vF 10m ¡ d a2 i1984 á 8n _
cBlrmoFÍ{idF Jt19a7d88r 

-

c3'.s F'983
3_..CC - 1.m CX .98t 

a 83. 

--

S-'1mPrEeo611990á35 .-=.-
HIFOVANTTA
'2: . 2d - 39C - ¿3C ?/8,.98C a 83 _

KL,q 600 - A1 . 81 - 82 - 83 t1984 á 87)
ZOR{1995a96r-.- '_-'--
KIR 650 ('987 et 881 et Tergai{1989 á 91)
Z €,50 lous lyp6 (1 977 á €,3)

750¡2-H2A.H2B-H2C _
z i50 E 1 (80) - Z 750 L' á L4 (81 á 861 - cPZ 750 (82 ¿ gs).
Z 750 GT i82 ¿ 84) (m01. ¿ cyl¡ndrs) 

---

AR 750 H 1 et H2 Stióger (1989 et 90) 

-
anzso¡.t,te€1.óii''--'--'' 

-
NINJAZX 9OO A1

Z 1000 J1 ot J2 .

ZX10-1000Tomcat
GTB 1000 (1986 ¿ 92)
GPZ 1 1 00 tous iypes Z
z-R 1100 (1990 ¿ 92)

1100 81-82 el ZX 1100A1 etA2 
-

Z 1300 modéles A1 áA5 el lqjtrtior ('979 á 8¿)-
KTM
Enduro 125 GS (1 980 ¿ 83) 240 GS {1 981 ¿ 83) er fches
tshniqus 175, 240, 390, 420 GS 

-_-M{lAREt U
l\4oleur.P6CS'

MONTESA
Cola 1 23. 1231, 172, 247 e\ 247 I 

-

MOTOBECAT{E

1 25 S, L, LT, LTl , tT2 et lT3

MZ 1 25 ES, EST et TS

DR 125 S (1983 - 19851 _
BM 125 " ir ' 11979 á'81t
8G 125 Gamd (19s5 ¿ ó8)
RG 125 F el Wotf{1992 et 93}
PE 175 (1980 el 8i) _

TS 2m R (1 990 á 92)
DF 350 S et SH {1990 et 92t _---'-.--
GSX400S-T-XetZ
GT 380 et GT 550 tous t\Des
GS500E(1989á9a'
GSF 600 S el N Badil (1995 et 96) ---RF 600 R (1993 á 96)

GS 750 D - E. EN (1977 ¿ 79)
GSX.R 750 {1985 iS¡ _
GSX-B 750 J-K-L-M 11s88uuI-H /5U J-K-L-M {'988 a 9r) _---
GSX-B i50 W {1992 er 93)
GSX 750 F (1989 a 95)
vx800(1990á95) _

5195

5196

5197

10636

13

99
100

60
81

75

23
34

HS4

82

89

82

97
42

40
66

80
91

41

93

32

65

94

11

21

96

23

30

48

58
55

72

11

22
72

101

40
52

61

47
29

50
39

50
!J
73

67
88
i3
87

36

HS2

69

92

76

85

102
HS5

33

57

78

78

32851

32852
32853

12r-61

5182

5182

12418

56
70

38

HS9

52

18

68

98
42

76

97
86
58

102
58

30
11

49
94
59
73

HS6

HS6

59

46
67
77

67

ct
84

54

2e

3

37

77

77
99

5159

5175

51 40
5147

1 2978

62

'¿¡
11

90
43
84
86
47

5166

5146

10894

7885

5146

5190

5192

5150

51 17

5189

12418
12380

12928
5187

11721

5124
I tJb
5109

12167

7884

12167

11272
5145

5143

5170

1 1693

7886

5134
'10664

9625

5115

5122

12652
¡|J

12652
12381

5143

5155

5165

5150

5130

12930

5141

12930

13093

13093

10593

:1569
5146

5193

Jls
5107

5173

7887

5191

12382
51 10

5135

12768
12768

5183

5183

O J IN
18 5121

37 '2i67
37 1276i
96 1:2r-i
79 :'6j

90 rs

53 5156

21 5122

65 'i0664

HS8 10895

49 5152

F 650 11994 er 1995) .
K 75 to6 tvms 11 986

uwasqJ{
3t' AE e A¡

K 75 toretypes {1986 á 91) '25KS-lq-'G-KHetKEA
K\fX:25 r't985 ¿ 51K 100. K 100 RS - K 100 RT . K 100 LT (1S83 á 91) _

K', - K 100 RS - K 1100 BS - K 1100 LT(1989 á9d _ KDX r25 SR f99c á 95i
z.r00JdF-a400-z 5008-GPZ550.Z5s0 

-
BULTACO
Sherpa 125-250.350

DUCATI
750 Paso - 750 Sport
906 Paso {1 989 á 93)

FBANCO MORINI

GPZ 500 S 0987 ¿ 961
ro.-E500(1991 á95) _

z-R 600 (1990 á 92)

750 SS i1987 á 93) - 900 SS

Moteur. 3 tu' - 3 V/S Tüño 4 er 5 r4S et Rao,a

GUU\
850 Le Mans lll - 1000 Carlomra ll 

--V7 Sporl " 750 S - 850 T - T 3 - Le Mas - 1OO0 Conven-
HARLEY.DAVIDSON
Bloc moteur XL 1 000 cm3 (1977 e 85)
Bloc moteur XLH 883 - '1 

1 00 et 1 200 cm3 (1 986 á 94) 

-1340 Sotar rous typ€s (1986 á 94) 
--

HIRO

i50 Zephyr{1991 ¿ 94)
NINJA ZX 750 G2 t198tNrNJA ZX 750 G2 0985)
GPX 750 B (1987 á 89) _GPX 750 B (1987 á 89)

¿43 etA6 (1984 ¿ 86 et 89) 

--GPZ 1000 RX (1986 et 87)

5r t5
5121

123?s
11273
5145

11272
5192

5161

12382
ttbt
5132

51 15

5152

9625
51 62

5178
5111

5111

5162

5149
10593

5182

10593

5154

5190

¡;1 57

DB 600 S et R Dieml i1985 á 89) 

--

0R 650 R-RS.RSE (1990 et 91) _-=-_-
DR 75,0 S (1988 et 89) . DR 800 S (1990 á 95)
GT 750 J.K.L.M-A.B26 ,12-,

tsi lzu

GS 850 G-GS 1000 E-S-c .

GSX 1100 E tous tvoes lfg8t
GS 1100 G -_-
¿86) _.-.--GSX 1 100 E tous tvoes 11980

GSX-R I I OO C-l.t ri S¡e ','r ¡¡
GSX-R 1 100 K-L-[4-N 11989
GSX-F 1100W(1993) 

-

84-
19 á 92)

SWM (¿ moieur 2 T Rotar)
125/320 TL - NW. qS 125-1i5.240 GS _ TFl

IRIUMPH
750 et 900 cm'3 cyr'nd's (1991 á g¿) _
YAMAHA
TY50M.DT50M.RD50M -.- 

--DTS0MXaúomatnue('981 á87) 

---
LB 50 Chappy (1982 á 94)
1254T1.AT2-DT125E (1971 á 74) --125 RS et FS 0X to6 rDd€16 (1975 á 81)
Df 125 F (1975 er 76)
DT 125 R t93-95t - DfDT 125 R (93-95) - Di 125 BE (8990 el 91-9$
mR 125 {93-95)
TY 125

DT 125 MX (1977 . 1991)
BD'25 LC er DT'25 LC 11981 á &3) _--
RD'25 LC {1985 á S9) - DT.25 LCi1984 á 91r - O- 125
Imtré (1988 e 91)

5144

9624

MTX 50 aulonatique ('984 á 84 

-

sT 70 DAX r 970 á 88!---
r\¡T 80 - MB 80 - ltTX 80 (1980 á 86) 

---CB 125 S 3 {19i6 el 7il.C8 125 \ (1978)-
XL 125 er TL 125 (1976 et 74 

-

CB 125T -T I elT0 (1977 á88)-
xL 12s S r/8 á 88) - XR 12s (80-81) - XL 125 R (82 á 89)_
Nx 12s (1 98S á 93)-
r\4BX 125 F " [,frx 125/200 R

Moteu. MX 125 M '
HONDA

(1983 á 84 

-

CB 350. Four '.CB ¿00 F1 el F2-
VF ¿00 F (83) - VF 500 E et F ll {f98¿ et 851

XLS 400 - 500 - i1978 ¿ 81) et XtR 400 - 500 (1982 et 83) -
CB 500. Four " - CB 550 Fl et K3 

-

cx 500" cx500 c. E-G1500 D, cx400_ c_ E _

41 51M

65 10664

HS1 5106

22 5123
22 5123
¿o xt¿l
34 5196
89 7884
53 5156
60 12928

100 12380

74 5179
85 5191

74 5179

85 5191

5144
5165
5131

5134

5134
! ilb

12768
5144
51 14

5141

11273
5108

12381

12929
9624

11721

5193

5141

10894

7887
5129
5140
5168

12653

5154

5159

1 0943

5187
5166
7886
5140

1 1569

5125

48 5151

29 5130

17 5120

6 51&3

10 5114

¿ ac

56 5159

16 5119

11271

5124

f,tJt

5161
1 2654

C[¡ 125 T et C (1978 a 96)

CA 1 25 Rebel (1 995 e't 96)
Ns t2s R et [d]x 125 (19óz ¿ ag) 

-

NSR 125 R 0989 á 92)

lr¡TX 125 8 NRJ - HRC Rallye - Beach Hunter {87 á 89) 
-cR[¡ 125 (1990 á

xLS 250 (1978 e 81) - XtR
XLR 250 et350 " R.F.V.C.

250 (1 982 et 8,3) 

-

, 
{1 984 et 87) 

-

cB 250 - CB 350 K1 á K4

C8250/400T-NetA
ct\4 400 T

n 125 (1982 á 94). SR 125 tr 9/82 á 96i 

-TZR 125 nod. pp. {1et7 á 921 - Dr j25 F 1.988 á 92t
IDB 125m. itai.(1990á92) 

--
61

3

32
12

41

10

39
98

HS3

101

68

75

87

11

72

92

28
38
64

95

56
OJ

81

s1

38
88
24

DT 175 (1973)

DT i75 11-074 á 76)
JT 200 R ,1 98S á 34
',!B 250 r1 99¿ á 9E
lD3SLC,uÉ*:38+8'-e2 

- --et 35c -C -¡éé€ '3€€ a 9C
NORTON

Commando 750 líK I á [¡K V et 850 MK 1 A MK2 et MK llt

PEUGEOT
103-10¿-TSA-Gl10-GT10 

-
Scmlers SC 50 et SC 50 . (1984 á 921 

-_-Scoolers SC 80 L (1 984 e 84 et SX 80 L {1 988 á 921 

-
80 ]-fE - TLX

SV 125 et 125 L (91 ¿ 95)

PIAGGIO
CiaoCTN-C7E-C7V
Vespa P 1 25 X (i 978 á 82) . PX 1 25 E (1 983) 

-

Vespa PX 125 E et 200 E tumbdso á démareur é.I€ctriq@

f984á90).
Cosa LX 125LX 125 €l LX 200 (198É á 90) __-

ton 125 (1995 ¿ 9d)Hexagon 125 (1995 ¿

ROTAX
[4oteur 500 (504 - 506 GVA) et 560 (560 GS/A) 

-
SACHS
llloreu6typs.1251 'el.1751 " 

--
suzuKl
GT - TS - ER 50 (boite nécanique) 

--'---TS50Automatque{1982á87) 

--
TSSO ER - X. RG 80 X. GTSO LX 

--
GT 125 L, M, A, C, EC, EN - GT 185 K, L Et [/1

RV '25 . Van-Van ' - TS 125 - TS 185 

--
fS125AetB

r3i . a33 a-3i 86a*( I,T

(S 5ff :¡s:,e
f, :3: ,'r4 'S¡ a:'
(: ¡ils('$!:34 --eÉE*F.á€. W _
.ai:[ Z-gea ffi =:E';€Éa8-o 

-

(-if :¿Fr-Jegc':9-¿r-

CB 500 (1994 et 95)

XL600RetL-XLoXL 600 B et L - XL 600 Rl,4 et LM (1983 á 88)-
xR 600 R (1988 á 96)

XL 600 V Translp (1987 á 96)

W 600C Shadow (1988 á S4)

cBR 600 F (1987 á 90)

CBR 600 F (1991 et 92

cx 650 E - GL 650 D2

NX 650 Dominator (1988 á 94)

CBX 750 F (1984 et 86)

CB 750 F ll. Seven Fifty " (92 á 96)-
VE 750 S et Cusro- C et D (1 982 et 8r3) 

--

VF 750 F, (1 983 et 84)
vFR 750 F 11986 á 89ivFR 750 F (1986 á 89)-
vFR 750 F il)€rirvli(ígso ., gt) 

-
XLV 750 B (D) et {R {'983 er 8g _
VFR 750 F (L) €t ilvl) (1990 et 9l)-
xLv zso n ió et iri üriris' ;i sdi
XRV 750 Afric¡Twin (1990 ¿ 94) 

-

cB 9ootore types F2 á izC tlézs ¿ 821 

-
cBR 900 RR 11992 á 95)

L :¡C '3ér a -6'
X.i 600 S ),*y
xJ 650 (1981 e 8.tj
KfZ 660 Ténére {1991 ei 92)

XRV 650 Afilca Twir (1988 d 89) 

-

NTV 650 Revere (1988 á 941-_-
CB 750tous types K] á K7 - Fl et F2 (1969 á 78)-
CB 750 tous types (z á F2 C (1979 ¿ 82) _-

FZ

XS i50 - XS 850 tous gp6 
-xJ 750 {1984-87) - XJ 900 (1983xJ 750 {1 984-87) - XJ

FZ 750 (1985 ¿93) - fFA 750 (1987 á 93) =--
.e0) = 

--
XTZ 750 Superlénére i1989-93) 

--

YZF 750 R i1993 ér 94)
XI¿ 750 Suoer lénéré
TD¡/ 850 (S1-92) _

XJ 900 S DiveFion
FZR 1000 Genes,s {1987 et 88) et Exup (1989 á 93) 

-
XS 1100 et 1100 S
FJ 1 1 00 (1 984 et 85)
FJ 1 200 {1 986 á 92) .FJ 1200{1986á92) - FJ l2mABS (1991 á99 _
WX'2 V-Md t198S90)
xvz 12T¡TD Vs'tre (84-88i d XVZ 13rD (89 et 90) _
cotlEcrrcal Nm^not rcTo
EnHi€n e Tednqf j€ ia l¡do - 

.--
Eepar¿tiof, d5 [rc16
La Prépardtim aux Raaux Raids lfoto

36 5138

64 51 68

44 5147

16 5119
17 5120
24 5125
33 5135
84 5190

TS125C-C2etER
IS 125 R {1989 á 92)

REVISTA MOTO TECNICA
Alegre de Dalt, 45 - 08024 Barcelona

Teléfono (93) 219 35 08 - Fax (93) 2113 25 14

GL 1000 K1 á K4
Pannes et Diagnoslics Moto



IR]SV:]S1}A

rÉenltnee
Alegre de Dalt,45
08024 Barcelona
TF. (93) 219.35.08
FAX (93) 2L3.2s.t4

COLECCION DE ESTUDIOS TECNICOS Ehü ESPAÑOI. ABRIL 1996

l SUZUKI (89 a
80021 HONDA NX 650 DOMINATOR (88 a94).
80031 HONDA CBR 600 F (91a92).
80041 YAMAHA XJ 600 S DMRSION (92 a 93).
8005L KAWASAKTZZR 600 (90 a92).
80061 HONDA NTV 650 RBVERE (88 a 9a).
80071 YAMAHA XT 600 (ARRANQUE ELÉCTRTCO) (86 a 92).

80081 HONDA VFR 750 F (90 a 91).
80091 YAMAHA VIRAGO XV 535 (88 a 91).

80101 HONDA TRANSALP 600 V (87 a92).
80111 KAWAS.AKI ZEPHYR 750 (91a94)
80121BMW K 100 (1983 A 1991)
80131PEUGEOT SV 125

80141BMW K7s (1986 A 1991)

EDICIONES ANETO-ETAI.2OOO, S. L.
Publicaciones Técnicas para profesionales de la automoción

Si desea adquirir alguno de estos ejemplares o realizar la suscripción anual, no dude en

ponerse en contacto con nosotros llamando al teléfono (93) 219.35.08 ó FAX (93) 213.25 .I4
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