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ESTUDIO TECNICO Y PRACTICO DE LA

BMW “ F 650 FUNDURO ”

Modelos : 1994 y 1995
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Al contrario que los japoneses, BMW disponia hasta la aclualidad de una gran “trail" bicilindro en su gama. El lanzamiento de la
F650 an noviembre de 1993 hace entrar a BMW en un bastion del mercado que hasla entonces era el terreno predilecto de las
firmas niponas: el de la gran “mono trail (Foto HMT).

Queremos agradecer a BMW Francia, importadora de las motos de la misma
marca, la eficaz ayuda que nos ha prestado para la realizacion de este estudio.
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BMW « F 650 »

Cerca de 35 afios después de la legendaria R 27,
BMW hace revivir la tradicion de sus monocilindros
presentando su nueva F 650. Esia esta a mitad de
camino entre una “fun-bike” y una “enduro”, razon
por la cual BMW opio por la denominacion “funduro”.

De 1925 a 1966, BMW construyo cerca de 230.000
motos monocilindro con una cilindrada comprendida
entre 200 y 400 cm3. Si bien durante muchos anos la
monocilindro se consideré como una moto utilitaria, los
afnos 90 han hecho de ella una moto de placer. BMW,
que no podia quedarse alrds de las tendencias del mer-
cado mundial, tenia que completar su gama con una
monocilindro asequible para todos los motoristas. Esta
asequibilidad no debia hacerse en detrimento de la cali-
dad del producto sino, al contrario, mediante la originali-
dad de un modelo con, por descontado, la etiqueta BMW,
pero también, cosa esencial, con un precio atractivo.

;.Como se puede hacer una monocilindro que no
sea cara cuando no se posee en la gama ningun
vehiculo que pueda servirle de base?

L a respuesta se dio en junio de 1992 con el anuncio
por un comunicado de prensa de un proyecto de coope-
racién germano-italo-austriaco. Los protagonistas,
BMW, el concebidor pero también el solicitante, APRI-
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L a colocacion del molor en
el cuadro de la BMW F 650
en las cadenas de APHILIA

en Noale.

LIA, para el montaje pero también por su competencia
en la realizacion de las pequenas y medianas cilindra-
das, y la firma austriaca ROTAX (que forma parte de un
grupo canadiense BOMBARDIER) para la motorizacion.
Aunque esta cooperacion toma cuerpo en 1992, hay que
remontarse a 1989, cuando las direcciones de venlas y
desarrollo lanzan la idea de una “joint-venture” (acuerdo
de participacion) con uno de los fabricantes italianos de
motos. En las semanas y meses que siguieron, se enla-
blaron contactos muy positivos con Aprilia. La conclu-
sion de este acuerdo se hara durante el verano de 1990,
Una visita de la direccion de BMW a la planta de Aprilia
en Noale, por la misma época, permite descubrir la futu-
ra motorizacién de esta nueva moto. En efecto, Aprilia
estaba acabando la puesta a punto de su nueva “trail”, la
Pegaso, equipada con una motorizacion de 650 cm3
procedente de Bombardier-Rotax. A partir del mes de
abril siguiente, el estudio de viabilidad permite lanzar el
proyecto “E 169". Este arranca entonces de comun
acuerdo entre los tres protagonistas. En otono del 91, se
acepta el proyecto presentado por el disefador inglés
Martin Longmore. Este disefiador no es un desconocido,
ya que esta en el origen del nuevo disefio de las K 1 100
RS. Enero de 1992 vera el nacimiento de la primera
maqueta a escala 1:1 del prototipo E 169. La primera
moto vera la luz en junio del 92. Durante el verano de
este mismo afno, se pone a prueba un segundo prototipo
en la region de Munich, completando asi las pruebas
realizadas por Aprilia con el primer prototipo. En
noviembre, se pone a prueba una segunda serie de
maquinas en las carreteras de Sicilia. En marzo del 93,
se construyen 20 maquinas. Efectuaran mas de 50.000
km en manos de 80 pilotos. En junio del 93, se realiza
una preserie de 40 maquinas con el cien por cien de las
piezas de la futura serie. Setiembre del 93 sera el mes

27 anos después de la R
27. la F 650 es la nueva
monocilindro de BMW.
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lela R
nueva
BMW.

Diferentes dibujos del proyecto “E 169" realizados por Martin Longmare.
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BMW « F 650 »

del lanzamiento en serie de la F 650 y de su presentacion en
publico en el curso del salon de Francfurt. BMW puede
ofrecer entonces a su clientela una gama completa de
motos equipadas con motores de 1, 2, 3 y 4 cilindros.

Si lo histdrico ocupa un lugar importante en el nacimien-
to de esta moto “europea”, no hay que olvidar la tecnica,
que también es importante. Crear, realizar y fabricar una
BMW imponen a la firma muniquesa, pero también a sus
subcontratantes, normas draconianas no solo de calidad
sino también de fiabilidad. En esia "aventura’, parecia
dificil imponer las mismas normas de calidad a cada uno
de los prolagonistas. Sin embargo asl se hizo, ya que
las normas BMW seran utilizadas por los tres protago-
nistas, mas un control de calidad final realizado por los
téenicos de BMW,

Una revestimiento de diseno tipicamente BMW

La F 650 estd dotada con un carenado de cabeza de
horquilla solidario del cuadro. En este carenado se integra
el deflector de aire y el faro, que reproduce el de la R 100
GS. El cuadro de instrumentos, simple pero completo,
comprende, ademas de un velocimetro [i/ un cuentarrevo-
luciones, un indicador de lemperatura del liquido refrige-
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rante, asi como testigos de presion de aceile, de carga en
ralenti, de los intermitenles, de la luz de carrelera y, por
supuesto, de punto muerto. En su centro se encuentra el
contactor de encendido de llave que sirve fambien de blo-
queo de direccion. El manillar de acero de una anchura
de 880 mm esta relorzado con una barra central. Esta
equipado con los mandos de luces izquierdo y derecho
clasicos, no con los mandos ergonomicos BMW, lo que
no es un mal en si. El depdsito de carburante, de material
sintético, con sus 17,5 litros Iincluyendo dos de reserva
permite una autonomia del orden de los 300 km. El sillin
biplaza, a pesar de la oscilacion vertical de las ruedas,
ofrece una allura de sillin de 810 mm. El sillin acaba en
un portapaquetes de linea fluida en el que se integran las
empuiaduras de sujecion del pasajero. La rueda trasera
tiene ademas de su tradicional guardabarros un apendice
que sirve para detener los objetos que saltan. La prolon-
gacion de éste hace la funcion de carler de cadena
secundaria. El guardabarros de la rueda delantera se pro-
longa a lo largo de las vainas de horquilla a fin de prote-
gerlas. En lo que respecta a la pinza de freno, unos tala-
dros efectuados en el protector de la vaina sirven para
canalizar el aire hacia la pinza para enfriarla. En lo que
respecla al disefio, la F 650 esta completamente en la
linea de los ultimos modelos de la firma bavara, aunque

con lineas mas discretas. Para su lanzamiento, se propo-
nen dos coloridos: un rojo "llama” con sillin "antracita® y un
blanco “aura” con sillin verde “flash”. Durante el ano, veria
la luz un modelo verde limon.

La F 650 dispondra de una gama completa de acceso-
rios. Ademas del catalizador del escape (del que no se
{rata en este estudio), se debe destacar |la posibilidad de
montar una gama completa de cajones y maletas, asi
como un protector de cilindro, guardamanos, punos
calentados y proteccion anticheques en el manillar.
También figuran en el calalogo de accesorios un enchu-
fe de corriente y un sistema antirrobo.

27 anos después de la salida de la legendaria R 27, esta
nueva moto BMW liene todos los tnunfos de su ilustre
antecesora. Ya sea en carretera, en ciudad o en todo ter-
reno, el comportamiento de la F 650 es mas que notable.
Con un precio de los mas atractivos, menos de cuarenta
mil francos, BMW hara sin duda subir a su carro a un
buen numero de motoristas para los que el precio de una
BMW no estaba justificado hasta ahora. A destacar que,
solo después de 10 meses de produccion, la F 650
numero 10.000 ya sale de la cadena de produccion.
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Vista de conjunio de la cadena de moniaje de la BMW F 650 en los talleres de Aprilia.

Cadenas de monlaje del motor ROTAX de las BMW F 650.
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BMW « F 650 Funduro »

Tipo : F 650 - Modelos : 1994 a 1995
CARACTERISTICAS GENERALES Y REGLAJES

BLOQUE MOTOR
CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Monocilindro de 4 tiempos con refrigeracion liquida y doble
arbol de levas en cabeza que accicna 4 valvulas (2 de admi-
sién y 2 de escape) inclinadas 20° respecto al eje del bloque
de cilindro. Cilindro inclinado 15° hacia adelante respecto a la

vertical. Arbol de equilibrado situado delante del cigienal.

- Tipo de motor: 651V A.

- Diam. de cilindro x carrera: 100 x 83,00 mm.
- Cilindrada: 652 cm3.

- Relacién de compresion: 8,70 a 1.

- Potencia: 35 kW (48 CV).

- Régimen de potencia max.: 6.500 rpm.

- Par méx.: 7,70 m.daN.

- Régimen de par max.: 5.200 rpm.

- Régimen maximo autorizado: 7.000 rpm.

CULATA

Culata de 4 vélvulas con 1 muelle de paso progresivo.
Cémara de combustion de perfil en doble plano inclinado con
dos bujias. Guias de valvula recambiables. La culata soporta el
cconjunto de apoyos y arboles de levas fijado por 8 tornilios de
diam. M8 x 45 mm de longitud. Hermetismo entre culata y cilin-
dro por junta metalica recubierta con material sintético. Fijacién
de la culata mediante 7 tornillos y 4 tuercas:

- 3 tomillos diam. M6 x 30 mm largo (bajo la culata, en el
lado exterior de! alojamiento de cadena de distribucion).

- 4 tornillos diam. M8 x 45 mm largo (dos en la parte superior
de la culata y dos bajo la culata: 1 en el lado del escape y el
otro en el lado de la admision).

- 4 tuercas diam. M10 (sobre la culata).

VALVULAS

Cuatro vélvulas (2 de admision y 2 de escape). Cada una de
las valvulas tiene un muelle de paso progresivo. Hermetismo
de las valvulas por retén.

- Diam. de las vélvulas: 36 mm en la admision - 31 mm en el
escape.

- Angulos de asiento de las valvulas: Angulo de asienio: 45°
en la admision y 30° en el escape - Angulo exterior: 15° -
Angulo interior: 60°.

Valvulas accionadas directamente por los arboles de levas a
través de un empujador gue tiene en su parte superior una
pastilla calibrada que sirve para el reglaje del juego de las val-
vulas.

Juego de las vélvulas:
- Admision y escape: 0,10 a 0,15 mm.

DISTRIBUCION

Doble arbol de levas en cabeza montado en un soporte que
sirve de apoyo de los drboles de levas. Soporte fijado a la cula-
ta mediante 8 tornillos didm. M6 x 45 mm. Arrastre de los
arboles de levas por medio de una cadena lateral de rodillos.

Cadena guiada por tres patines, el trasero de los cuales tiene
un tensor hidraulico que sirve para la tension de la cadena.
Sisterna de descompresion centrifugo montado en el extremo
derecho del rbol de levas de escape.

Diagrama de distribucién (para una alzada de vélvula de 1
mm):

- Avance de apertura de admision: 17° antes de PMS.
- Retraso de cierre de admision: 45° después de PMI.
- Avance de apertura de escape: 47° antes de PMI.

- Retraso de cierre de escape: 15° después de PMS.

CILINDRO

De aleacion ligera, con una camisa que recibe un tratamien-
to al niquel-silicio “Nikasil”, no rectificable. Emparejamiento
cilindro-pistén por letra de marca A o B (marcada solo en la
cabeza del pistén).

Fijacién del cilindro mediante 4 esparragos comunes con la
culata mas dos tornillos de didm. M6 x 30 mm largo en los dos
extremos del alojamiento de cadena de distribucion.

Hermetismo con el bloque de motor por junta de klingerit.
PISTON

De aleacion ligera, con cabeza plana emparejada con el
cilindro (2 posibilidades A o B grabadas en la cabeza de

istén). Cara delantera del piston marcada con una flecha
(lado del escape).

Tres segmentos alojados en la parte de encima de! bulén de
piston.

- Segmento superior (de fuego) de forma trapezoidal, con un
espesor de 1,2 mm.

- Segmento medio (de compresion) con cara exterior acha-
flanada y un espesor de 1,2 mm.

- Segmento inferior (rascador) compuesto por tres elemen-
tos, dos rascadores que enmarcan un muelle expansor en
espiral, espesor: 2,45 mm.

Bulén de piston de didm. 22 mm por 68,7 mm de longitud,
sin descentrado. Montaje libre en el pie de biela y en el piston.

CIGUENAL Y BIELA

Cigienal montado en tres partes, sobre dos cojinetes (con
ranura de engrase central) de diam. 48 mm (diam. int.) x 52
(didm. exterior) x 22,8 mm de ancho. Cigilenal calzado axial-
mente (lado exterior del contrapeso izquierdo) por arandela de
reglaje (disponible entre 1 mm y 1,75 mm de espesor, en incre-
mentos de 0,25 mm).

Biela montada sobre cojinete no recambiable en su cuello de
cigiienal (biela y cigiienal no son disociables como recambio).
Pie de biela con el bulén de piston montado libre.

EJE DE EQUILIBRADO

El cigiienal arrastra en su extremo derecho un eje de equili-
brado. Arrastre por pifones al mismo régimen que el del
cigiefial. Sistema de recuperacion automatica del juego entre
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dientes mediante un segundo pifién unido al principal. El eje de
equilibrado gira sobre dos rodamientos a bolas, calzado axial-
mente para ajustarse al ciglienal.

CARTER DE MOTOR
Se abre un un plano de junta vertical. Hermetismo entre
los dos semsleogrteres por junta de Klingerita. Fijacion por 14 tor-
nillos montados todos en el semicarter derecho:
- 2 tornillos didm. M6 x 35 mm.
- 9 tomnillos diém. M6 x 45 mm.
- 1 tornillo didm. M6 x 65 mm.
- 2 tornillos didm. M6 x 756 mm.

LUBRICACION
A presién, con carter seco. Aceite contenido en la barra dor-
sal del cuadro que hace funciones de depdsito. Dos bombas
trocoides de aceite arrastradas por pifién unido a la corona pri-
maria de transmisién en la bomba superior y por pifidn auxiliar
en la bomba inferior.
- Una bomba de impulsién, que lleva el aceite del depésito a
los diferentes elementos integrantes del motor después del
paso a través del filtro de aceite. Circuito

EMBRAGUE

Embrague multidisco en bafo de aceite. Conjunto alternado
de 7 discos con guarnicién y 7 discos lisos, comprimidos por 6
muelles.

Mecanismo de desembrague de tipo externo por cremallera.
Cojinete de empuje de bolas. Mando de desembrague por cable.

CAJA DE VELOCIDADES

Caja de cinco marchas, compuesta por dos ejes paralelos
con pifiones en toma constante. Lubricacién a presion de los
ejes de caja por la bomba de aceite principal.

Nimero de dientes

de los pifones Relacién ~
Veloc. de it. [F /|

de
to con vélvula de derivacion (a la salida del filtro de aceﬂa) y
le aceite tes del filtro de
aceite). La valvula de denvat:lén sirve lamblén para la purga
del circuito de lubricacion. Aceite filtrado a la salida del depési-
to por un tamiz y luego por un elemento filtrante recambiable a
la salida de la bomba de aceite.

- Una bomba de aspiracién, que lleva el aceite que cae al
fondo del carter al depésito de aceite en el cuadro. Aceite filtra-
do por un tamiz en el fondo del carter de motor.

- Utilizacién de un aceite SAE 5W50 (por ejemplo, BMW
“Super Power”).

- Cantidad de aceite: cambio + filtro de aceite: 2,1 litros.
- Consumo de aceite maximo admisible: 0,1 litros por 100 km.

HEFRIGERACION
liquida por i6
la cu!ala Presion del circuito, 1,2 bar.

forzada en el cilindro y

Capacidad del circuito: 1,2 litros (1,0 litros en el circuito y 0,2
litros en el vaso de expansion). Utilizacién del liquido denomi-
nado “4 estaciones” o de una mezcla a partes iguales de agua
) que asegura una pro-

y
teccién hasta -25°C.

Radiador de aluminio en posicion frente a la ruta equipado
con un motoventilador eléctrico fijado a la cara posterior del
radiador. Puesta en marcha del ventilador cuando la tempera-
tura del liquido alcanza los 95°C. Paro del motoventilador
cuando la temperatura baja a 90°C. Radiador provisto con el
tapén de llenado del circuito.

Vaso de expansién dispuesto en el lado derecho de la moto.

Termostato alojado en una caja montada en el lado derecho
de la culata que se abre cuando la temperatura del liquido
alcanza 75°C. La caja de termostato contiene la sonda de tem-
plargtura de liquido refrigerante y el termocontacto de motoven-
tilador.

Bomba de agua de alabes, situada en el lado jzquierdo del
motor, arrastrada por el eje de equilibrado. Caudal de la
a: 20 litros por minuto.

de temp de liquido en el cuadro
de instrumentos.
TRANSMISION PRIMARIA

Por engranajes de dientes rectos, en el lado izquierdo del
motor. Muelles de amorﬁauadnv de par interpuestos entre la
campana de embrague y la corona de transmisién primaria de
72 dientes.

- Relacion de transmisién primaria: 37/72 dientes (1,946/1).

Primario |secundario
5 if 12 33 2,750 31,80
2 16 28 1,750 50,00
3 16 21 1313 68,60
4 22 23 1,045 83,70
5 24 21 0,875 100,00 |

MECANISMO DE SELECCION DE LAS MARCHAS
Brazo articulado accionado por un sector dentado y que
arrastra en rotacion un tambor de seleccion que guia tres hor-
gumas Estas horquillas desplazan lateralmente los pifones
lesplazables de los ejes de caja.

Enclavamiento de las marchas y del punto muerto mediante
un dedo de rodillo que se aloja en los huecos de una estrella
montada en el extremo del tambor de seleccion.

TFIANSMISION SECUNDARIA
Por pifiones y cadena con una relacion de desmultiplicacion
de 2, 937/1 (47/16).

Caracteristicas de la cadena de transmisién secundaria:

- Tipo: 520 de juntas téricas (sin cierre rapido) o 5/8" x 1/4"
(en med»das inglesas).

- Numero de eslabones: 120.

- Diametro de los rodillos: 10,16 mm.

- Paso: 15,88 mm.

- Anchura entra placas internas: 6,48 mm,

totales (prlmarm x ca]a
X socundano) y valncldadas tedricas por 1.000 rpm del
motor (desarrollo de la rueda trasera: 1.930 mm)

Marcha D tedrica
total (km/h) por 1.000 rpm

1 15,729 7,362

2 10,025 11,551

3 7,497 15,446

4 5,968 19,403

5 4,998 | 23,169
ALIMENTACION

Deposito de plastico con un contenido de 17,5 litros, con 2
litros de reserva.

Grifo de carburante, con mando manual y tres posiciones,
una de ellas de reserva.

Utilizacion de gasolina sin plomo (85 RON).

« 089 4 » MINE
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CARBURACION
2 carburadores Mikuni BST 33-B 316 de camara de paso
accionada por depresion. Mando de estarter por buzo solo en
el carburador principal (carburador izquierdo). i
Caija de filtro de aire con un contenido de 6,5 litros aproxima-
damente equipado con un elemento filtrante de espuma
lavable.

Reglaje de la carburacion:

- Surtidor principal: 140.

- Surtidor de aire principal: 0,6.

- Surtidor de ralenti: 41,3.

- Surtidor de aire de ralenti: 1,5.

- Aguja: 5E 94 ]

- Altura de la aguja: 4¢ diente a partir de la parte superior de
la aguja

- Pozo de aguja: 0-2.

- Mariposa: 105.

- Diam. de las valvulas de derivacion: 3 x 0,8 mm.

- Diam. de salida de mezcla de rale ,8 mm.

- Altura del flotador (a titulo indicativo, no comunicada por
BMW): 18 mm.

- Régimen de ralenti: 1.300+ 100 rpm.

EQUIPOS ELECTRICOS

CIRCUITO DE ENCENDIDO
Encendido electrénico de tipo DC-CDI (por descarga de
condensador alimentado por bateria) de marca Nippon Denso.

Distribuidor de encendido que utiliza el volante alternador.
Esta compuesto por un captador electromagnético fijado exte-
riormente a un rotor de alternador que es excitado al paso de
gna espiga de desconexion por la periferia del rotor de alterna-

or.

paracion entre de distribui
espiga del rotor de alternador: 0,75+0,25 mm.

de encendido y

Dos bobinas de encendido independientes que activan cada
una ellas una bujia con caperuza antiparasitaria.

Bujias de tipo NGK D8 EA. Separacion entre electrodos de
la hufla: 0,6a0,7 mm.

CIRCUITO DE CARGA Y BATERIA

Volante alternador trifasico montado en el extremo derecho
del cigtiefal, con una potencia de 280 vatios. Tension de carga
mantenida constante a 14=0,5 V por el regulador.

Bateria YUASA clésica (con mantenimiento) del tipo YB
12AL-A, con una capacidad de 12 voltios - 12 amperios/hora.
Negativo en la masa. Dimensiones: longitud: 130 mm - anchu-
ra: BO mm - altura: 158 mm.

CIRCUITO DE ARRANQUE
Motor eléctrico de arranque Nippon Denso con una potencia
kW.

de 0,9 kW.
Relé de motor de arranque HITACHI tipo MS5D- 191 de 12
voltios.

Rueda libre de motor de arranque con rodillos de enclava-
miento, montada en la cara trasera del rotor de alternador.
Desmultiplicacién por cascada de pifiones entre la rueda libre y
el motor de arranque.

ILUMINACION Y SENALIZACION

Optica de faro rectangular de marca BOSCH (long.: 180 mm
- altura: 120 mm) equipada con una bombilla de 12 V - 60/55
W (tipo H4) y una luz de posicién de 12V -4 W.

- Intermitentes: 4 bombillas de 12 V - 21 W.

- Luz roja y stop: 1 bombilla de 12 V - 5/21 W.

- lluminacion del cuadro de instrumentos por 3 bombillas de
12V-3W.

- Testigos luminosos (intermitentes - punto muerto - presién
de aceite): 4 x 12V -3W.

- Testigo de faro: 1x 12V -2 W.

Proteccién del circuito principal por fusible tipo Minifuse de
20 amperios instalado bajo el sillin. Proteccién de los circuitos
auxiliares por dos fusibles:

-1 fusible de 15 A en el circuito de motor de arranque, faro y

ocina.
-1 fusible de 7,5 A en el circuito de encendido.
- 1 fusible de recambio de cada potencia fijado a la caja de
fusibles.

PARTE CICLO

CUADRO

Cuadro de acero de tubo de seccién rectangular. La barra
dorsal del cuadro sirve como depdsito de aceite de motor. El
motor forma parte de |a rigidez del conjunto.

Columna de direccion montada sobre dos rodamientos de
rodillos conicos.
- Angulo de columna: 28°.
- Avance del pivote: 108 mm.
- Descentrado del eje longitudinal de la rueda delantera res-
pecto al de la rueda trasera: max. 12 mm.

HORQUILLA
Horquilla delantera de tipo hidraulico de marca SHOWA.
Diam. de los tubos de horquilla: 41 mm. Oscilacion vertical
de |a rueda delantera: 170 mm. Cantidad de aceite de hor-
quilla; 0,60 |, especial BMW para horquilla (SAE 5 a 10).
Después del desarmado de la horquilla: 0,61 I.

SUSPENSION TRASERA

Monoamortiguador trasero de flexibilidad variable con siste-
ma de oscilacion progresiva compuesto por un basculante y
dos bieletas. Oscilacion vertical de la rueda trasera: 165 mm.

Posibilidad de reglaje del tarado del muelle por moleta en el
lado izquierdo del cuadro:
- Posicion blanda: moleta girada hacia el lado izquierdo (LOW).
- Posicién normal: desde la posicién maxima LOW, girar hacia
la derecha 8 saltos.
- Posicion dura: moleta girada hacia la derecha (High).

Reglaje de la fuerza de amortiguacién hidraulica en disten-
sién (rebote) mediante tornillo situado en la base del cuerpo de
amortiguador.

- Posicion blanda: girar hacia la izquierda (Soft).

- Posicién normal: desde la posicion S max. (soft), apretar de
3/4 a 1 vuelta.

- Posicién dura: girar hacia la derecha (Hard).

Brazo oscilante de aleacion ligera montado sobre rodamientos
de agujas. Sistema de oscilacion progresiva montado también
sobre rodamiento de agujas.

FRENO DELANTERO
Un freno de disco con un didmetro de 300 mm, de 5 mm de
espesor, equipado con una pinza flotante de doble piston yux-
tapuesto de diametro diferenciado 30 - 32 mm. Mando de freno
por cilindro maestro en el manillar, con un diametro de 13 mm.
Espesor min. de guarniciéon en su soporte: 1,5 mm.
Utilizaci6n de un liquido de frenos segun norma DOT 4.

FRENO TRASERO

Un freno de disco con un diametro de 240 mm, con un espe-
sor de 5 mm, equipado con una pinza flotante de piston simple
de 34 mm de didmetro. Mando de freno por cilindro maestro
accionado por el pedal derecho, con un didmetro de 11 mm.
Espesor min. de guarnicién en su soporte de 1,5 mm.
Utilizacion de un liquido de frenos segtin norma DOT 4.

RUEDAS Y NEUMATICOS
Ruedas de radios de acero montadas en llantas de aleacién ligera.
Montaje de neumnatico tipo “Tubeless” (sin camara).

Dimensiones de las llantas: - Delante: 2,15 x 19.
- Detrés: 3,00 x 17.
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PARES DE APRIETE NORMALES
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Culata y distribucion:

El molor esia equipado con una culala de
cualro valvulas, BMW no ha adoptado para su F
650 la culala de 5 vélvulas que equipaba a las
Aprilia £50 Pegaso. La culatla esta provista con
dos diboles de levas en cabeza, de acero
eslampado. Estos estan alojados en apoyos
lisos, no mecanizados, scbre |la propla culala,
igual que en la casi tolalidad de modelos
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El arbol de levas de escape posee, en la val-
vula derecha, un mecanismo de descompresion
— accionado por la fuerza centrifuga. Este meca-
nismo tiene por finalidad facilitar el arranque del
gran monocilindro, reduciendo los esfuerzos
sobre el motor de arranque.

Funcionamiento:

En funcion del régimen de rotacion del motor,
el mecanismo de descompresion lunciona con
ayuda de una masa que tiene una leva en su
extremo. En el régimen de arranque del motor,
esta leva, al sobrepasar el circulo primitivo de
las levas del arbol de escape, hace que la valvu-
la de escape derecha no se pueda cerrar com-
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pletamente. Sobrepasado el régimen de
arranque, la leva, por efecto de la fuerza centri-
fuga y de su masa opuesta, sale del circulo pri-
mitivo permitiendo con ello que la valvula de
escape derecha se cierre completamente.

Los arboles de levas son arrastrados por el
cigiefial por medio de una cadena de rodillos
guiada por un rail de malerial sintético y tensado
por un tensor hidraulico. El ataque de las valvu-
las se hace por medioc de empujadores provislos
con pastilla de espesor. Este montaje permite
realizar una fuerte aceleracion de las valvulas a
la vez que hace el motor extremadamente resis-
tente a los regimenes elevados,

La culata vista por enci-
ma. Se puede observar
en primer plano &l siste-
ma cenltrifugo de des-
compresion en el arbol
de levas de escape. Par-
ticularidad: el monltafe da
dos bujias en la culata.

La culata vista por deba-
jo. En primer plano, el
alojarmiento de cadena

de distribucion lateral. La

cdmara de combustion,
en doble vertienle, con
sus cuatro valvulas y sus
dos bujias, una de ellas
central,

Vista de conjunto de
todos los componentes
del motor de la F 650.

El bioque motor contie-
ne, ademas del ciguenal
v los ejes de caja de
valocidades, un eja de
equilibrado (en la parle
delantera), asi como el
mecanismo complelo de
seleccion de las mar-
chas (dedo de seleccion,
dedo de enclavamienlo,
tambor y horquillas de
seleccion).

i

Bloque de cilindro:

Como en todos los motores BMW, la superlicie
de deslizamienlo del cilindro, de aleacion ligera,
esla recublerta con un revestimiento de niquel y
siliclo de alta resistencia y poco desgaslte, a fin de
disminuir la resistencia al rozamiento. El piston de
un diametro del orden de los 100 mm, en forma
de cajon, estd moldeado en aleacion ligera, Su
peso ha sido optimizado. Esta equipado con lres
segmentos. La cabeza interna del pistén esta
anfriada por chorro de aceite de motor,

2 Qué es el revestimiento “Nicasil"?:

‘Este revestimiento no es reciente, ya que sus
primeros ensayos los realizaron en 1948 W. A.

oy BT o SHR AN
RS Tk
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Wesley y W.H. Prine. Pero no fue hasla 1963 que
la firma Mahle Gmbh de Stuttgart experimenta
por vez primera este tratamiento en cilindros de
aluminio. Los primeros revestimientos se realiza-
ron en motores de pistones rotativos en 1964,

Este revestimiento se obtiene electrolitica-
mente y su linalidad es obtener una mejor resis-
tencia al desgaste. Consiste en la deposicion,
por electrélisis, de capas de niquel que contie-
nen una dispersién de finas particulas duras de
carburo de silicio. La deposicion de estas capas
sucesivas ofrece una resistencia supericr a la de
un cromada dura, tanto al desgaste como a la
abrasion y en particular en el caso de fuerles
elevaciones de temperalura.

El carter de motor:

El carter de motor de aleacion ligera se abre
siguiendo un plano de junta yertical con herme-
tismo por junta de papel. El ciglienal, ensambla-
do, estd montado sobre apoyos lisos. Es dé
acero nitrurado templado y revenido. A fin de
reducir las vibraciones, el equilibrado del
ciglienal se hace mediante e! montaje de un eje
de equilibrado montado en rodamientos a bolas.
El arrastre de éste lo efectua el ciglienal
mediante pifiones con una relacién 1 a 1. La
biela monoblogue, de acero estampado, gira en
un apoyo liso. El carter de motor encierra una
caja de velocidades de cinco marchas. Es nove-
dad, para BMW, el embrague, que aqui es multi-
disco y con bano de aceite.

Sistema de lubricacién por carter seco:

La alimentacion de aceite se efectiia mediante
una bomba de iracion y una bomba de alta

esion. El motor Rotax de la F 650 recurre a una
ubricacion denominada de carter seco. Carece,
por lo tanto, de carter de aceite. La reserva de
aceite, de 1,5 litros aproximadamente, se encuen-
tra en la parte superior del cuadro de la moto.

Refrigeracion por liquido del cilindro y de la
culata:

El motor de la F 850 esta refrigerado por liquido
refrigerante. Este liquido circula a través del cilin-
dro y de la culata. Es enfriado mediante un radia-
dor instalado en la parte delantera de la molo, fren-
te a la ruta. Una bomba de alabes permite la circu-
lacion del liquido por la parte alta del motor. Esta
bomba es arrastrada a través de su eje dentado
por el extremo derecho del eje de equilibrado.

Durante la lase de subida del temperatura del
motor, 1a circulaclion del liquido refrigerante es
reducida por el termostato (montado en la caja
de |la derecha de la culata). La dilatacion del
mecanismo de resorte dal termosiato libera todo
el caudal del liquido a partir de una temperatura
del orden de los 75°C, permitiendo con ello que
el liquido pase al radiador para ser anfrladn.cbn
matoventilador instalado en la parte trasera del
radiador se pone en marcha gracias a un termo-
contacto instalado en la caja del termostato
cuando la temperatura del liquido alcanza los
95°C. Se para cuando la temperatura ha bajado
a 90°C. Un termémetro, en el cuadro de instru-
mentos, gobernado por una sonda inslalada en

i1
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Carga parcial

VISTA EN CORTE DE UN CARBURADOR MIKUNI DE CAMARA PLANA

1. Cdmara - 2. Maripasa - 3. Orificio de aire por debajo de la membrana de camara - 4. Camara de
depresién por encima de la camara de paso - 5. Muelle de retorno de la camara - 6. Membrana de
la camara - 7. Toma de aire de la cdmara de debajo de ia cdmara de paso - 8. Vdlvula de aguja.

membrana es puesta a la presion atmosférica a
través de un taladro (7) en el lado de entrada dsl
carburador. La mayor o menos depresion ajusta-
da por la apertura variable de la mariposa se
comunica a la campana que levanta con ello la
camara. Es de destacar que la alimentacion es
mds progresiva teniendo en cuenta el tiempo de
respuesta del motor, incluso si el pufio del gas
es accionado a fondo bruscamente; la camara
solo se levanta en la medida determinada por la
depresion.

Tres circuitos aseguran la alimentacion de
gasolina para todas las condiciones de funciona-
miento del motor. El nivel de gasolina es mante-
nido constante por el flotador. La valvula de
aguja (8) sirve de reserva. La canlidad de gaso-
lina, en los tres circuitos, es limitada por surti-
dores de gasolina. Para facilitar la mezcla en el
paso del carburador, hay un pequeno circuito de
aire con surtidor adjunto a estos diferentes cir-
cuitos para emulsionar la gasolina.

Funcionamiento:
En ralenti:

El sistema de ralenti proporciona la mezcla de
carburante y aire requerida cuando la mariposa
estd cerrada o ligeramente abierta. El carburante
es medido por el surtidor de ralenti (1) y es mez-
clado con el aire dosificado por el inyecior de
aire de ralenti (2). La mezcla de carburante y aire
llega al tornillo de riqueza (4) de la mezcla por
medio del conducto (3) previsto a este efecto.
Una parte de la mezcla va a parar a la admision

BMW « F 650 »

de aire a través de los orificios de derivacion (5).
La parte restante de la mezcla es dosificada por
el tornillo de riqueza y va a parar también a la
admision de aire a travéas de un orificio (8).

En carga:

Cuando se abre la mariposa, el regimen de
motor aumeanta y la depresién también crece en
la admisién de aire, Ello tiene por consecuencia
levantar la camara del gas (1). El carburante es
medido entonces por el surtidor principal (2) y
enviado al pozo de aguja (3) donde se mezcla
con el aire medido por el sunlidor de aire princi-
pal (4) y sufre su primera formacion de espuma.
Esta cantidad de carburante sale por el orificio
que la aguja ha dejado libre en el surtidor de
aguja (5). Se mezcla a continuacion con el aire
aspirado. En posicion de plena carga, esta canti-
dad de carburante es determinada exclusiva-
mente por el surtidor principal.

Estarter:

Para facilitar el arranque en frio, el carbura-
dor pasa de la cubeta del fiotador al sistema de
arrangue en frio cuando se tira del pistén (1) del
estarter. La cantidad de gasolina es medida por
al surtidor lamado de estarter (2) y se mezcla
con el aire procedente de la cubeta del flotador,
el carburante es somelido a un espumado y
penetra en la tuberia (3) antes de llegar al pistén
del sistema de estarter. Alli, un suplemento de
aire, tomado por debajo de la membrana de la
camara (4), permile obtener una mezcla de

ESQUEMA DE PRINCIPIO DEL CIRCUITO DE REFRIGERACION
1. Bomba de agua - 2. Termostato - 3. Motoventilador,

<:—— Aire

« Carburante

ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO DE
UN CARBURADOR EN RALENTI

1. Surtidor de ralenli -

2. Surtidor de aire de ralenti -

3. Conducte de requlacion de la mezcla -
4. Valvula de aguja -

de la mezcla después de la valvula de aguja.

h Mezcla de carburante y aire

LY
A

T

5 6

5. Ovificio de derivacidn - 6. Orificio de dosilicacion
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gasolina y aire suficientemente rica para hacer
arrancar el motor en fric. Esta mezcla se dirige a
continuacion a la admision de aire a traves del
orificio de salida (5).

Encendido electrénico tipo descarga de
condensador y marca Nippon Denso:

El encendido pdr descarga de condensador,
sin ruptura mecanica, es alimentado por la
bateria (encendido lipo DC-CDI). Dispone de un
regulador electronico para evitar el arrangque
hacia atras. El punto de encendido es goberma-
do por via electronica en funcién del régimen del
motor. Las dos bujias reducen la carrera de las
llamas y permiten un avance reducido del
encendido. Esto se traduce por una mejor com-
bustion en carga parcial y una mejor reduccion
de las emisiones nocivas.

Funcionamiento:

La energia necesaria para el encendido se
acumula en el campo electrico de un condensa-
dor (1) de alta tension. La tension de carga de
ésle se eleva a 300 V aproximadamente. Es

— PARTICULARIDADES TECNICAS —

generada por un convertidor (2) integrado en la
unidad electranica.

Un caplador de encendido (3) genera un
impulso a lravés de un bosaje (4) colocado en la
circunlerencia del rotor de alternador (5), Este
impulso es converlido en el madulo inlerno (6)
de la unidad de encendido. Este procesa el
impulso y calcula el angulo de encendido segun
la velocidad de rolacidn. Bajo el efecto del
impulso del microordenador, el tirislor (7) se
vuelve conductor en el punto de encendido J la
energia acumulada en el condensador se des-
carga bruscamente a traves de los circuilos pri-
marios de las bobinas de encendido (8) que en
su circuito secundario hacen pasar la tensién
primaria a la alta tension requerida, es decir,
25.000 voltios aproximadamente.

Escape:

Como en todas las BMW, el sistema de esca-
pe es de acero especial brunido en su parte
visible, El silenciador de acero inoxidable liene
un volumen de 7.5 litros aproximadamente. El
silenciador esta unido a la culata por dos salidas

-

Dibujo que representa sombreada
la parte ciclo de la F 650.
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G seeg Mezcla de carburante y aire

= 2 h Carburante

ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO DE UN CARBURADOR EN EL ESTARTER

1. Buzo de esldrler - 2. Surlidor de estdrter - 3. Tuberia - 4. Camara bajo la membrana de la
camara de paso - 5. Onificio de admisian.
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ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO DE UN ' R
CARBURADOR EN CARGA

1. Camara - o |

2. Surtidor principal - - i

3. Pozo de aguja - | !

4. Surtfdor de aire principal - T & %
5. Surtidor de pozo de aguja. WAy b
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Contactor de encendido Contactor de paro de urgencia

|

" Bateria

Hegulador/
reclificador —I >i_

R R A R R

Estabiliza- |
‘dor de ten- |
Fﬁ] asVy =

TR T

Vista de la izquierda del motor y la parte ciclo. @

...........

- < —

 Resistencia
anliparasitos

- Resistencia

antiparasitos

ESQUEMA DE PRINCIPIO DEL SISTEMA DE ENCENDIDO “DC-CDI” DE LA F 650

Algo original en las BMW, la transmi- 1. Condensador -

sion secundaria por cadena (1). 2 Convertidor -
Ademas, la lransmision se encuenlra 3. Captador de encendido -
en la parie derecha de la molo, lo que 4. Dedo en la periferia del rotor de alternador -
es raro hoy en dia. _ 5. Rolor de alternador -
La corona de transmision secundaria 6. Modulo del microordenador -
esta monitacda sobre sientblocs amorti- 7. Tiristor -
guadores de par (2). 8. Bohinas de enceandido.
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- Los trazos de calado del
exlremo de los pifiones de
arrastre sean paralelos al plano
de junta superior del semiapoyo
inferior (Foto 52, marcas B).

\

. Montar el semiapoyo superior
(Foto 53-A) y colocar los ocho
tornillos de fijacidon provistos con
arandela plana. Apretar progre-
sivamente y en cruz las fija-
ciones en el orden indicado
(Folo 53-B), hasta obtener el
par de apriele prescrito (1,0
m.daN).
. Montar el patin superior de
gulia Klapfetar sus tornillos a 1,0
m.daN después de aplicar pro-
ducto fijador a su rosca (por
ejemplo, “Loclite Frenetanch).
. Colocar el tensor hidraulico
(ver foto 48). Montar el tapon
obturador de su alojamiento. No
olvidar la arandela de junita de
debajo del tapon. El tapon se
aprieta a 4,0 m.daN.
. Sacar la herramienta de blo-
guen del cigiiefial. Dar al mencs
os vueltas al ciguenal en el
sentido de las agujas del reloj y
ponerio en posicion de calado
(cilindro en PMS). Comprobar
que las marcas de calado estén
perfectamenle en posician. Si
no es asi, repetir el calado de la
distribucion tal como se ha indi-
cado anteriormernte.

. Montar el tornillo obturador del |

paso para el blogueo del
ciguenal. Este tomillo tiene una

arandela de junta. Se aprieta a
2.4 m.daN (ver foto 47).

FOTO 53 (Foto EMT)
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EMBRAGUE

DATOS TECNICOS

CONTROLES

* [ de los discos embrague

» Salto de los discos lisos

+ Salto de discos con guarnicion

« Allura conj. discos con guarm.

« Allura de conj. disco lisos

» Longitud libre muelles embrague

Valores standard | Valores limites
(mm) (mm)
145 —
— 0,15
— 0,15
— 24.0
— 350
— 43

PARES DE APRIETE

i I —————

FOTO 54 (Foto EMT)

1) DESMONTAJE DE LA TAPA Y DESARMA-
DO DE L.OS DISCOS DE EMBRAGUE

a) Desmontaje del embrague:

. Desmontar la base del carenado.

. Vaciar el aceite de motor, ver en el capilulo
“Mantenimiento corriente” el apariado que lrata
de esta operacion y desempalmar los dos man-
guitos que van a parar a la bomba de agua.

. Destensar el cable de embrague en el manillar
y después de retirar el tornillo de fijacion de la
palanca de mando en la tapa de embrague,
sacar esta palanca de |a tapa.

. Desmontar el selector de velocidad.

. Aflojar los 13 tomillos de fijacion de la tapa de
embrague (llave Allen de 5 mm). El tornillo situa-
do en la parte superior en el centro del cilindro
tiene una arandela de junia de cobre (Foto 46,
rarca A}.
. Sacar la tapa de embrague, refirar su junta y
recuperar sus dos letones de centrado.

- Los seis tornillos de fijacion del plato de presion: 1,0 m.daN.
- La tuerca de la nuez de embrague: 14,0 m.daN (con producto fijador).

FOTO 55 (Fofo RMT)

. Con una llave de casquillo o de vaso de 10,
allojar los seis tornillos de fijacion del plato de
presién. Recuperar los tornillos y su arandela y
los muelles de apoyo del plato de presion.

. Sacar el plalo de presion y retirar el conjunto
de discos de embrague compuesto por 7 discos
lisos y 7 discos con guarnicion intercalados.

b) Controles:

Comprobar la planitud de los discos lisos y de
los discos con guarnicion (ver los limites de utili-
zacion en el cuadro del principio del apartado).

El control del desgaste de |os discos lisos y el
de los discos con guarnicién se efectua por
meadicion dal conjunto de los discos idénticos. Si
el conjunto alcanza la cota limite de utilizacién,
cambiar lodos los discos del conjunto (discos
lisos o discos con guarnicion, o ambos sl es
necesario).
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Comprobar la longitud libre de los muelles de
embrague y cambiar eslos si su longitud alcanza
la cota limite de ulilizacion.

Si los dientes de la campana de amhragua 0
de la nuez estan muy marcados por los de los
discos con guarnicion o lisos, habra que proce-
der al cambio de la campana o de la nuez de
embrague tal como se describe mas adelante.

c) Montaje del embrague:

Si los discos son nuevos, aceitarlos con acei-
te de motor nuevo antes de montarios en la
nuez de embrague. Proceder luego como sigue.
. Empezando por un disco liso, colocar alternan-
do discos lisos y discos con guarnicion la totali-

TR
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dad de los 14 discos que componen el
embrague.

. Colocar a continuacion el plato de presion
(Folo 54).

. Colocar los seis tomnillos de fijacién (Foto 55,
flechas) provistos con los muelles de embrague
y con las arandelas planas. Estos tornillos se
aprietan a 1,0 m.daN.

. Despues de limpiar los planos de junia de la
tapa de embrague J del carter de molor, montar
los dos casquillos de centrado (Foto 55, marcas
B) asi como la junta de tapa (Foto 55, marca A).
Esta junta se puede montar tal cual o ligeramen-
te aceitada en sus dos caras.

. Colocar la tapa y montar los tornillos de fija-
cién. El tomillo superior montade a la altura del
centro del cilindro esta provisto con una arande-
la de junta de cobre (Folo 46, marca A). Eslos
tomillos se aprietan a 1,0 m.daN.

. Mantar el cable de embrague y ajustar su carre-
ra libre (ver en el capitulo de "Mantenimiento cor-
riente” el apartado que trata de esla operacion.

. Completar los niveles de aceite de motor y de
liquido de frenos (ver en el capitulo de "Manteni-
miento corriente” los apartados que tratan de
estas operaciones).

2%) NUEZ Y CAMPANA DE EMBRAGUE

a) Desmontaje de la nuez y de la campana de
embrague:

Después de desmontar el plalo de presion y
los discos de embrague (ver mas arriba), proce-
der del modo siguiente:

. Enderezar la arandela de seguridad doblada
sobre uno de los lados de la tuerca de retencion
de la nuez de embrague.

. Utilizande la herramienta de bloqueo de la
nuez de embrague (BMW referencia 21 4 600)
o alguna otra herramienta del comercio (Foto
56), aflojar con una llave de casquillo o de vaso
de 27 la tuerca de nuez de embrague (lener cui-
dado, ya que esta tuerca tiene un producto fija-
dor en la parte roscada y ademas esta apretada
a 14,0 m.daN).

. Recuperar la arandela que sirve de freno de la
tuerca y sacar la nuez de embrague.

. Recuperar la arandela distanciadora estriada y
sacar la campana de embrague.

BMW « F 650 »

. 5i los rodamientos de agujas no han salido con
la campana, desmontarlos junto con la arandela
distanciadora que se apoya en el rodamiento del
eje primario de la caja de velocidades.

b) Montaje de la campana y de la nuez de
embrague:

. Montar la arandela distanciadora conlra el
rodamiento a bolas del eje primario (Foto 57,
marca A).

. Montar los dos rodamientos de aguijas (Foto
57, marcas B).

. Colocar la campana de embrague teniendo
cuidado de que el piidn de detras de la campa-
na engrane correctamente con los pifones
superior @ intermedio de bomba de aceile
(pinones de plastico negro y blanco).

. Montar la arandela distanciadora almenada
(Foto 58). Colocar la nuez de embrague.

. Montar la arandela de seguridad de la luerca
de nuez en las estrias del eje primario (Folo 59,
marca A) de caja y montar la tuerca de la mane-
ra siguiente:

FOTO 56 (Folo RMT)

EMBRAGUE

1. Conjunto campana coro-
na de embrague - 2. Nugz
de embrague - 3. Roda-
mientos de agujas - 4.
Junta torica - 5. Arandela
de apoyo - 6. Arandela de
seguridad de la tuerca de
nuez - 7. Tuerca de fijacion
de la nuez - 8 y 9. Discos
de embrague con guarni-
cion - 10. Discos lisos - 11.
Plato de presion - 12. Hoaa-
miento del cojinele de
embrague - 13. Cojinele de
embrague - 14. Arandelas
conicas - 15. Anillo de suje-
cion - 16. Muelie de relorno
del plato de presion - 17,
Arandelas pianas - 18. Tor-
nillo de fijacion de los
muelles de retorno.
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- Poner producto fijador en su parte roscada.

- La tuerca se monta con su ranura hacia el
interior (Foto 59).

- Inmovilizando la nuez con la llave especial
BMW (21 4 600) o con una llave especial del
comercio, apretar la tuerca de nuez medianie

FOTO 58 (Folo AMT)

BOMBAS DE ACEITE

— BOMBAS DE ACEITE —

una llave dinamometrica a 14,0 m.daN.
- Doblar la arandela de seguridad confra uno
de los lados de la tuerca de nuez.

. Montar los discos de embrague y su plato de
prasion lal como se ha descrito mas arriba.

FOTO 58 (Folo RMT)

Las bombas de aceile son accesible por el
lado izquierdo del motor después de desmonlar
la tapa de embrague y la campana de
embrague.

1?) DESMONTAJE DE LAS BOMBAS DE
ACEITE

Nota: el mélodo de desmontaje de las bom-
bas de aceite es idéntico para ambas bombas.

Proceder del modo siguiente: |
. El pifién de arrastre de la bomba esta sujeto
por su pasador. Hacer palanca con un destor-
nillador para separario de su pasador.
. Sacar el pasador del eje de la bomba. Recupe-
rar la arandela de apoyo.
. Quitar los tres tomillos de fijacion de la tapa de
bomba y sacar la tapa.
. Extraer el eje de bomba y los tres rolores.

29) CONTROLES DE LAS BOMBAS

Efectuar los controles sigulentes:

- Juego de deslizamiento entre rotor interno y
rotor exterior: max. 0,25 mm.

- Juego entre el diam. interior del carter de bomba
y al diam. ext. del rotor exterior: max. 0,25 mm.
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- Juego axial entre los rotores y el eje de
bomba: max. 0,20 mm.

3%) MONTAJE DE UNA BOMBA DE ACEITE

Después de comprobar el estado general de
las bombas, proceder a su moniaje de la mane-
ra siguiente:

. Aceilar lodas las piezas y el cuerpo de la
bomba.

. Montar el rotor exterior de la bomba, con la
cara que tiene un punto de buril hacia el exterior
del motor.

. Colocar el r':rasadur en el eje de bomba y montar
el rotor interior ene el eje de forma que recubra el
pasador. La cara exterior del rolor interior es la
que tiene un punto de buril (Foto 60, flechas).

. Montar la tapa de bomba, con los tornillos
apretados a 0,6 m.daN.

. Colocar |la arandela de apcéyu en el a1ju (Foto
61, marca A). Montar el pasador (Foto 61, marca
B) y montar el pifion de arraslre que se engan-
cha en el pasador (Foto 61, flechas).

Al montar la campana de embrague, asegu-
rarse de que los pifiones de las dos bombas
queden perfectarmente arrastrados.

BOMBAS DE ACEITE

1. Pasadores de arrastre de los rotores inlernos -
2. Ejes de bomba -

3. Conjunlo de rotores de bomba inferior -

4. Conjunto de rotores de bomba superior -

5. Tapas de bomba - 6. Pifion de arrastre de las bombas - 7. Buldn de sujecion de los pifiones de
arrastre en los ejes de bomba - 8. Arandelas de apoyo - 9. Torniilo de fijacion - 10. Fillro de aspira-
cidn del fondo del bioque motor - 11. Pata de retencion del filiro de aspiracion - 12. Tornillo de fija-
cion - 13. Tomnillo de vaciado de blogque molor - 14. Arandela de junia del tornillo de vaciado.

FOTO 60
(Foto RMT)

FOTO 61
(Foto RMT)
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presencia de una junia tdérica en el cuerpo del
motor de arranque, en el alojamiento en el carter
de motor hace un poco mas dificil el desmonltaje
del molor de arranque.

Nota: Para el control del motor de arrangue y
del circulto de arranque, consullar el apartado

— ALTERNADOR - RUEDA LIBRE DEL MOTOR DE ARRANQUE —

“Equipo eléctrico” mas adelanle en el estudio.

El montaje no presenta problemas espe-
ciales. Comprobar en cualquier caso el estado
general del junta torica del cuerpo del motor de
arranque. Cambiaria si su estado lo requiere,

1. Motor de arranque compieto - 2. Tornillo de union -

11. Escobilla 0 carbdn - 12. Tomnillo de fijacion -13. Aislante -
4. Cuerpo de motor de arranque - 15. Rotor - 16. Anillo

MOTOR DE ARRANQUE

3. Tapa exterior - 4. Junla torica -

5, Portaescobillas del motor de arranque -

6. Tuerca - 7. Arandela de aislarmento -

8. Guia del tornillo de fifacion del portaescobilias -
9, Arandela de aislamienio - 10. Guia -

de sujecion -
17. Tapa interior -
18, Junla torica.

15 16

Z M16 x 1,50

Plano de 30

& M38 x 1,50

Liiizisd—+ )

L 80

Plano acotado del extractor de rotor
de alternador (Dibujo RMT)

& 50

ALTERNADOR - RUEDA LIBRE DEL MOTOR
DE ARRANQUE Y CAPTADOR ENCENDIDO

1?) DESMONTAJE DEL ROTOR DE ALTER-
NADOR

. Desconectar la bater(a.

. Vaciar el aceite del maotor.

. Desmontar la lapa protectora de los cables del
estator de allernador y del captador de encendi-
do (2 tomillos Allen de 5 mm, tomillos que sirven
también para la fijacion de la tapa de alternador).
. Quitar los ocho tomillos de fijacion restantes de
la tapa de alternador (tornilios Allen de 5 mm).

. Extraer la tapa de alternador. Si no hay que
desmontar el motor, dejar que la tapa cuelgue
del cable del estdtor de alternador, Si no es asi,
desenchufar por debajo del sillin el conector del
eslator de alternador.

. Recuperar el casquillo de centrado y retirar el
retén, que se debera cambiar al montar.

. Si es preciso, desmonlar el captador de encen-
dido sujelo por dos tornillos (llave de B).

. Colocar una llave de abrazadera en el rotor de
alternador y, con ayuda de una llave de casquillo
o de vaso de 30, aflojar la tuerca de rotor. Recu-
perar la arandela "Grower” de debajo de la tuerca.
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. Montar en la parte central del rotor el extractor
BMW (referencia 12 5 510) o un extractor de
diam. M 38 x 1,50 mm del comercio (ver plano
adjunto) y extraer el rotor montado con calado
conico y enclavijado.

Nota:

- La rueda libre del motor de arranque esta
fijada a la parte lrasera del rotor de alternador.
No tratar de retirar los tomillos de fijacion de la
rueda visibles en el interior del rotor para montar
alli un extractor de tomillo, ya que uno de cada
dos tornilios es de hecho un perno.

- La rueda libre del alternador sale con el
rotor de alternador. Sélo el pifién de rueda libre
queda en el extremo del ciguenal.

. Retirar del extremo del gje del piidn intermedio
de motor de arrangue la arandela plana y el dis-
tanciador (Foto 65, marcas 1y 2).

. Retirar el pifién del motor de arranque, que sale
con la arandela grande que sirve de calzo mon-
tada en el eje del pifidn intermedio (Foto 65-B).

. Retirar el pifdn intermadio.

FOTO 66 (Foto RMT)

. Sacar el pindn de rueda libre de motor de
arrangue imprimiéndole un movimianto de rotacian.
. Recuperar si es preciso la chavela del extremo
del ciguenal.

27) CONTROL Y CAMBIO DE LA RUEDA
LIBRE

Si el pifnén de rueda libre de arranque no ha
sido desmontado, retirarlo del exlremo del
cigtehal.

Comprobar que la rueda libre fijada al dorso
del rolor de alternador funcione correctamente.
Después de colocar el pindn en la rueda libre,
ésta debe girar libremente en un sentido y debe
ser perfectamente solidaria en el ofro.

Comprobar el reborde del pifidn sobre el que
se aplican los rodillos de enclavamiento. A la
menor duda, cambiar la rueda libre. Para ello,
aflojar las tuercas de sujeclon del soporle de
calzo de la corona de rodillos (Foto 66, flechas)

FOTO 65 (Foto AMT)
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Sacar el soporte de rueda libre y retirar la coro-
na de rodillos.

Al montar, la corona de rodillos se debe colo-
car con su plato en conlacto con el volante aller-
nador. Al colocar las cuatro tuercas, poner un
producto fijador en sus roscas (Loclite Frenetan-
ch o similar). Apretar estas cuatro luercas con
un par de 1,0 m.daN.

3% MONTAJE DEL ROTOR DE ALTERNADOR
Y DE LOS PINONES DE MOTOR DE
ARRANQUE

Nota: Limpiar la parte interior del rolor de
alternador, el didmetro interior del pinén de
rueda libre y el extremo del ciguenal.

. Montar la chavela en el extremo del ciguenal.

. Después de revisar el pindn de rueda libre del
motor de arranque (ver mas arriba), moniar este
en el extramo deal cigtiefial.

— ALTERNADOR - RUEDA LIBRE DE MOTOR DE ARRANQUE —

. Colocar el pinén intermedio del motor de
arranque y colocar el pindn del molor de
arranque y su arandela de calzo montada en el
eje del pinén intermedio (Folo 65-B).
. Montar el distanciador y la arandela plana
en el eje del piidn intermedio (Foto 656-A,
marcas 1y 2).
. Presantar el rotor de alternador en el exiremo
dal cigiienal teniendo cuidado de hacer coincidir
la chaveta y el chavetero del rolor. Asegurarse
de que la rueda libre del motor de arranque se
monte correctamente en el pindn de rueda libre
(hacer girar el pifndn de rueda libre para que los
rodillos de la rueda libre entren en el pihén de
rueda libre),
. Montar en el rotor de alternador la llave de
abrazadera. Colocar en el extremo del cigiefal
la arandela "Grower” y la tuerca de sujecion del
rotor (Folo 67-A) que se debe apretar a 18,0
m.daN (Foto 67-B).
. Montar el captador de encendido de la forma
siguiente:

- Apretar los lomillos de fijacion del captador
a 0.6 m.daN.

- Comprobar la separacion entre el captador y

ALTERNADOR - RUEDA LIBRE
Y PINONES DE MOTOR DE ARRANQUE
1. Conjunto de alternador -

2. Tornillo de fijacion del estator - 3. Chapa protectora que

sirve de soporte al captador de encendido -
4. Tornillo de fijacion - 5

. Tornillo de fijacion del captador de encendido -

‘::ﬂ:.bﬂ

9. Tornillo de union de la rueda libre de molor de

6. Tuerca de rotor -
7. Arandela "Grower” -

8. Chavela media luna -

arranque y el rolor de alternador - 1

0. Soporte de rueda libre -

11. Jauvla de los rodillos de rueda libre -

12. Chapa de retencion de la rueda libre en su
soporte -

13. Tuercas -

14. Pinon de arrastre de la rueda libre -
15. Pinon reduclor del molor de arrastre -
16. Arandeia de apoyo -

17. Casquillo distanciador -

18. Arandela de calzo del pifion reductor -
19. Pinon intermedio.

13 14

el bosaje del borde del rolor de allternador (Foto
68). Se debe obtener una separacion de
0,75+0,25 mm. Si no es asi, torcer ligeramente
la chapa de soporte del captador para dejar la
separacion dentro del intervalo de tolerancia.

- Poner una pelicula de pasta en su goma de
junia, junio al carler de molor,

. Limpiar perfectamente los planos de junia de la
tapa de alternador T el carter de motor,

. Montar el casquillo de centrado de la tapa de
alternador (Foto 69, flecha).

. Colocar la junta de la tapa, que se puede mon-
lar tanto seca como ligeramente aceltada (Foto
69, marca A).

. Colocar la chapa protectora de los cables elec-
tricos de salida de la tapa y colocar los tomillos
de la lapa, que se deben apretar a 1,0 m.daN.

BMW « F 650 »

FOTO 69 (Foto AMT)

FOTO 67 (Foto RMT)
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