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INTRODUCTION

Les villes réunissent actuellement l’essentiel de l’activité humaine, c’est cette
concentration d’activités donc d’emplois qui explique l’exode rural constant des 200
dernières années. Les campagnes se vident en donnant naissance à des villes de
plus en plus immenses. De nombreux Instituts Géo-politique annoncent, avec raison,
le développement d’immenses Mégalopoles pour le siècle prochain, regroupant
chacune d’elle plus de 20 Million d’habitants. Cette tendance est plus caractéristique
des pays industrialisés mais les pays en voix de développement connaissent depuis
quelques dizaines d’années le même phénomène. 

Les déserts ruraux contrastent l’activité débordante des pôles urbains. La
population rurale vieillissante renforce cette désertification de l’activité rurale. Il et
nécessaire de renverser cette tendance pour ne pas voir des milliers de villages
abandonnés de toute part. L’essor de l’Internet (télétravail) pourrait-il  redonner vie a
ces régions désertées (encore faut-il disposer de connections fiables et peu
chères) ? Les concentrations de populations urbaines posent énormément de
problèmes, nous nous limiteront à celui des transports.

Les activités  urbaines nécessitent d’importants moyens de transport des
populations, les centres des villes sont saturés aussi bien par les transports que par
la population. Les habitations au centre villes sont chères et  l’espace est insuffisant
pour y habiter à proximité de son lieu de travail. Les populations migrent donc sur la
périphérie du centre pour créer des banlieues, puis des couronnes à plusieurs
dizaines de km du centre. De plus on trouve rarement un emploi à  coté du domicile
et il faut souvent traverser une bonne partie de la ville pour se rendre au travail. La
construction d’immenses pôles d’habitations denses à proximité des activités
limiterait ce besoin de déplacement mais je doute qu’en France les cités dortoirs
basées sur le modèle asiatique voient le jour (et c’est tant mieux). 

La population urbaine doit donc se déplacer régulièrement et
systématiquement de manière plus ou moins importante. Les problèmes engendrés
par ces déplacements sont nombreux mais peuvent se résumer dans le mot 
saturation : saturation des voix de circulation et de l’air. 

Voyons comment les politiques et les constructeurs  tentent de réduire cette
saturation et nous nous pencherons plus particulièrement sur l’étude de Design du
nouveau scooter 100% urbain le BMW C1 (CityOne).
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II)Une mobilité urbaine difficile

2.1) L’actuel alarmant : la voiture reine de la ville.

La voiture est le moyen de transport plébiscité par les Français pour leurs
déplacements urbains. Malheureusement  les véhicules actuels sont inadaptés aux
transports urbains : masse, consommation et puissance (donc pollution) sont
exorbitants même pour les véhicules  dits «de ville » (Clio, Saxo...)  dont la charge
utile représente au grand maximum 20% de la masse globale ! En ville, 80% des
véhicules sont occupés par leur seul conducteur…confort (chaleur, musique)
semblent plus importants pour les Français que les problèmes de pollution et
d’encombrement actuels. Même l’augmentation des prix des carburants ne nous fait
pas changer nos habitudes. De plus, de plus en plus de foyers possèdent plusieurs
véhicules, souvent signe extérieur de réussite sociale : combien de  « gamins »
reçoivent, comme récompense,  leur première voiture tout juste après l’obtention de
leur permis ou de leur bac ? On peut réellement s’interroger quant a leur besoin !

Le coût d’une automobile n’est pas négligeable et se place, pour une famille
moyenne au-dessus des coûts de santé.

 En outre l’Etat prend sa part dans l’utilisation de l’automobile et a donc tout
intérêt à favoriser l’utilisation d’automobile. Nous ne citerons que la taxation de
l’essence à 80% de sa valeur….

L’automobile classique reste donc, souvent par obligation,  la reine des
transports urbains. C’est réellement déplorable mais des solutions alternatives

Fig.1) 
L’utilisation de
l’automobile croit bien
plus vite que celle des
transports en
commun.
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viables existent mais elles sont souvent plus contraignantes pour l’utilisateur mais si
souvent elles se révèlent plus économiques (temps et argent).

2.2) Solutions alternatives : une efficacité contestable

a)des transports en commun toujours déficitaires

Les transports en commun existent depuis plus de 100 ans : la
première rame de métro parisien a été ouverte en juillet 1905. Dès le début les
politiques on compris qu’il fallait mettre en place des réseaux de déplacement. Mais
ces réseaux ne peuvent satisfaire toute la population par leurs horaires et la
proximité des arrêts. De plus, s’ils sont bondés en heure de pointe, dons ayant un
rapport charge utile/ masse totale intéressant, ils tournent  souvent quasiment à vide.
Les défenseurs des transports en commun nous disent que prendre les transports
en commun pollue 20 fois moins que la voiture…je suis d’accord…mais ce n’est
valable que pour les heures de pointe !  De plus de pars leur conception les
entreprise de transports en commun seront toujours déficitaires : ainsi la CUS
compense à 100% les pertes de la CTS. Le coût d’un voyageur est  de 14frs, il ne
paye que la moitié. Quand je propose, lors de mon PRT en liaison avec la CUS, de
reverser ces 7 F sous certaines condition aux citoyens utilisant leur vélo, 100% non
polluant,  on me répond  que, pour des raisons judiciaires, cela n’est pas réalisable.

Je pense donc que les transports en commun sont surtout réservés aux
personnes n’ayant pas les moyens d’avoir d’autre moyen de transport…supprimons
tous les transports en commun voyons l’évolution des transports en vélo et de la
pollution.

b)Les solutions organisationnelles : Covoiturage, Car sharing.

-Covoiturage : c’est une solution organisationnelle originale, souvent
non officielle, elle permet entre voisins ou collègue de n’utiliser qu’un seul véhicule.
Le cas idéal, des voisins collègues,  est quasiment impossible. Cette solution
marche bien le matin, mais la variation des horaires  (ou des activités) le soir la
complique, sans parler des conflits entre voisins et collègues. Mais d’une manière
globale ca ne permet que d’augmenter la charge utile du véhicule, l’usage d’un
véhicule plus léger rendrait cette solution obsolète.

-Car sharing : solution développée par des clubs ou des associations.
Elle permet d’acheter à temps partiel des véhicules différents. Suivant ses besoins,
on utilisera un ou l’autre modèle. Cela  permet de réduire le parc automobile global,
donc les encombrements et les émissions polluantes et de profiter de plusieurs type
de voiture. Mais cela pose des contraintes d’utilisation assez élevées (horaire a
respecter,  personne n’est propriétaire, entretien à organiser..)

Cette solution marche bien en Suisse et en Allemagne, mais elle tarde a se
développer en France.

J’ai néanmoins pensé à d’autres solutions qui permettraient :

-de fluidifier la circulation en doublant par exemple les voix de
circulation (très peu probable).
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-de réduire les émissions par un changement des mentalités des
citadins en faisant comprendre que faire 1 km à pied n’est pas
impossible et que le vélo n’est pas si dangereux que ca.

-de décaler l’utilisation des voies de circulation par une
réorganisation des horaires de travail, exactement comme les zones
pour les vacances scolaires…bien sur pour des notions économiques
c’est irréalisable !

c)Les 2 roues.

Souvent considérés comme dangereux en ville, les 2 roues, motorisés ou non,
sont trop peu utilisés. Ils permettraient de réduire considérablement les
encombrements donc la pollution urbaine. 

Dangereux car moins visibles et souvent, il faut l’avouer, plus rapides que les
voitures, les 2 roues, surprennent souvent l’automobiliste peut être pas assez
attentif. Des pistes cyclables sont souvent bien développées (surtout dans la CUS)
mais le climat et l’effort rebutent souvent les utilisateurs…en ce sens la rémunération
au km parcouru déjà énoncée plus haut, constituerait un bon catalyseur a l’utilisation
du vélo. Des vélos avec assistances électrique sont aussi en développement.

Fig 2)Vélo a assistance électrique de la gamme Th!nk. : aide au démarrage et récupération de
l’énergie de freinage via un alternateur/moteur électrique

Les scooters, savant mélange entre le vélo et la voiture, destinés à une utilisation
100% urbaine, sont apparus en Italie juste avant la guerre. Ils permettaient à
moindre frais, c’est à dire pour une majorité de la population, de se déplacer aussi
aisément qu’en voiture, encore inaccessible pour la plupart. 

Le BMW C1 étant classé comme un scooter, voyons quelques modèles
originaux de scooter. 
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Fig 3) Le précurseur du scooter 1905. On peut s’étonner de
l’aspect « moderne » comparé aux automobiles de l’époque

         Collection du Musée Auto Moto Vélo de Châtellerault

Auto-fauteuil de 1905
Moteur 4 temps, 350 cm3 logé
devant la roue arrière
Entraînement par chaîne
Démarrage par manivelle
Embrayage commandé, à cône
Huile envoyée au moteur par pompe
à main
Le véhicule est pourvu d'un
confortable fauteuil avec coussin,
dossier et bras.

La carrière de l'auto-fauteuil se
poursuivit jusqu'en 1906. Il ne connut
pas grand succès, mais il reste le
précurseur du scooter.

En 1905, l’auto-fauteille lance  l’idée du scooter, sans grand succès, car trop
avant-gardiste pour son époque, il faut attendre la fin de la seconde guerre mondiale
pour voir exploser le scooter notamment avec Vespa.

Fig 4) Scooter de la fin des années 50 au look vraiment
moderne étudié  par Armand Pagnon, ingénieur au
développement des autorails Renault…dommage qu’il fut
inconduisible.

Collection du Musée Auto Moto Vélo de Châtellerault

Prototype Pagnon
Construit en 1955 et mis en
circulation en 1957
Coque réalisée par emboutissage sur
matrice en béton par la société
Eslassant spécialisée dans la
réalisation de voitures de course.
Moteur Ultima (Lyon), 125 cm3, deux
temps
4 vitesses à main droite
Suspension avant à roue poussée et
anneaux Neiman
Suspension arrière à
parallélogramme déformable et
triples anneaux Neiman
Direction reportée à l'arrière par joint
de type cardan.

Sa direction reportée à l'arrière par
joint de type cardan le rend proche de
l'automobile. Mais sa conduite est
pratiquement impossible car il
penche à gauche quand on tourne le
guidon à droite et vice-versa !...

Apres la guerre, les matières premières et les ressources manquaient mais il
fallait bien déplacer les populations pour toutes les opérations de reconstruction.
C’est la (re)naissance des scooters Vespa et des premières micro-voitures que nous
révérons plus tard. Les Italiens sont les précurseurs dans ce domaine, et ce n’est
donc pas un hasard si la Smart marche si bien là-bas.
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Le phénomène Vespa.

Lancé à grande échelle à la fin de la guerre le scooter Vespa  connu tout de
suite un immense succès. Ses arguments de vente : performance, fiabilité et
économie. Rapidement il rentra dans le cœur de  la population italienne puis
européenne. 

fig 5) Un des premiers modèle Vespa customisé
en certains points,

Fig 6) L’art de Vivre Vespa

fig 7) Notoriété de Vespa : elle devient un objet
d’inspiration pour les artistes.

Ses performances et son look si particulier, devant plaire aux femmes autant
qu’aux hommes (contrairement aux voitures de l’époque, destinées majoritairement
aux hommes) en font rapidement un véritable standard et même un véritable Art de
Vivre synonyme de liberté et de facilité. Liberté pour les jeunes pouvant s’évader et
simplicité pour les parents désirant bouger facilement.

De nombreux clubs se créent et la Vespa devient un objet de culte pour
beaucoup de passionnés au même titre que la 2 CV.

Malgrè le succès de son scooter, Vespa lance une campagne de
développement des micro-voitures…

8
www.econologie.com



Martz Christophe GM3EI Etude de Design
Cours de Design Industriel janvier 2001

d)Les micro-voitures : succès ou échecs ?

-Le modèle italien : la Vespa 400, les tricycles et la Fiat 500

Au milieu des années 50, Piaggio estime qu’il existe un véritable marché pour les
Micro-voiture, marché constitué par les habitué du Vespa qui en même temps besoin
d’une voiture.

En 1957 la Vespa 400 est présentée au Salon de Paris simple, économique et
confortable, elle reprend les atout de son grand frère le scooter.

fig 8) Le prix un argument de vente imbattable
Fig 9) L’intérieur de la Vespa 400 montre sa simplicité et
son efficacité

En parallèle Vespa développe toute une
gamme de tricycles utilitaires destinés à la
ville. Le premier modèle est une adaptation sur
une Vespa classique.

Fig 10) La Vespa transformée en utilitaire
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fig 11) Gamme des Vespa utilitaires... évolution logique des adaptations sur Scooter. Très prisé par 
Remarquez qu’il existe même des 50

Ces Tri-vespa ou Ape (abeille) connaissent un succès en Italie et en France
mais nul pas ailleurs. En France la gamme des années 90 comprend plus de 50
versions propulsées par des moteurs essence, diesel ou électrique. En tout 500 000
Ape ont été vendues. Mais surtout destiné aux communes et aux petits marchands:
quasiment aucun particulier n’achètera d’Ape. 

 
Fig 12) Un autre  prototype Vespa de micro-voiture : on reconnaît l’avant de la 400 et les ailes arrière

du carénage des scooters.

De son coté Fiat n’est pas en reste :  avant la guerre ses ingénieurs
conçoivent des petites voitures dont la structures inspirera la célèbre Fiat 500
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fig 13) Premier modèle de la Fiat 500 « moderne » produite jusque dans les années 60

Fig 14) Extrait d’une publicité montrant la sobriété de la Fiat 500

De nombreuses versions de la Fiat 500 suivirent officielles ou dérivés : les
versions cabriolets (personnel ou constructeur) sont les plus impressionnantes.
Entre le jouet et la voiture elle déclencha de nombreuses passions, comme toutes
les voitures «particulières ». De plus des pièces adaptables ont été étudiées pour
permettre la customisation et le gonflage de sa 500 sans trop de difficultés…un point
primordial pour les passionnés.

Fig 15) Jeu de pièce permettant le « Gonflage » de sa 500.

11
www.econologie.com



Martz Christophe GM3EI Etude de Design
Cours de Design Industriel janvier 2001

-Quelques autres exemples d’après guerre             

Les italiens ne furent pas les seuls à concevoir des micro-voitures, les
allemands avec BMW furent aussi précurseurs dans le domaine avec des voitures
tout aussi «particulières ». Nous allons jeter un bref coup d’œil sur l’ISETTA et la
BMW 600, propulsé respectivement par des monocylindre de 250 et 600 cm3.

Fig 16) Galerie d’image de l’Isetta.

Fig 17 ) Galerie d’images de la BMW 600 : remarquons la colonne de
direction articulée pour permettre l’ouverture de la seule porte avant.
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-Un exemple actuel : la tulip

Dans le cadre du développement des véhicules électrique, Peugeot a
étudié en 1995 la Tulip : une micro-voiture électrique nouvelle génération
dans le cas du projet Lisselec (parc de véhicules urbain électriques)

Fig 18) Enfin une voiture vraiment citadine..pourquoi n’est telle pas encore sur le marché ?

Cette voiture est tellement silencieuse qu’elle en devient dangereuse
pour les piétons. Voici un article tiré intégralement d'internet résolvant ce
problème.

Auteur : Dorothée Tromparent

Casse-tête d’ingénieur : comment rendre bruyante une voiture silencieuse. ? 
Réponse ci-dessous.

C’est un paradoxe : une voiture totalement silencieuse présenterait plus de travers que
d’avantages. Très dangereuse pour les piétons et les vélos, elle aurait peu de chance de
trouver acquéreur… Les concepteurs de “Tulip“, une petite auto électrique absolument muette,
s’arrachaient les cheveux sur cette question avant de trouver la solution : il suffisait de la re-
so-no-ri-ser ! 
Une auto-instrument
Tulip (Transport urbain, libre, individuel et public) est un projet urbano-écolo : un réseau
d’autos "collectives", utilisables sur abonnement, garées en plusieurs points de la ville et
rechargeables facilement sur des bornes électriques. Pour donner une voix à Tulip, Peugeot
(initiateur du programme) est allé voir Louis Dandrel, musicien et designer sonore. 
Pas question de fabriquer une voiture qui fasse coin-coin où émette un gazouillis d’oiseaux…
Les consommateurs interrogés se raccrochaient désespérément à un bruit mécanique. 
Alors, Dandrel a imaginé une voiture qui chante. Une auto-instrument qui utilise son propre
fonctionnement pour produire un son mélodieux mais audible malgré les bruits de la ville. 
Quatre prototypes ont été conçus. La "Tulip-Tapis volant" émet, en passant, un léger
sifflement, un pffffuuuuiit que l’on ne peut pas louper. La version "Vibrations" a un son plus
métallique, proche de celui d’un gong que l’on aurait effleuré. La "Tulip-Électrique" imite, grâce
à un drôle de petit engin (une bille glissant dans un ressort circulaire) logé près des roues, ce
crépitement électrique que l’on entend parfois sur les quais de gare après le passage d’un
train. 
Une diva dans le lot
La diva du lot est, sans conteste, la "Tulip-Opéra". Deux tubes polyphoniques nichés dans ses
côtés permettent, en utilisant le vent, de recréer l’accord parfait. Do-mi-sol fait, en chuintant, la
drôle de petite auto rouge qui roule à vos côtés. Do-mi-sol et tous les moteurs à essence s’en
trouvent définitivement démodés… À quand une symphonie en Tulip majeur ? Imaginée en
1995, Tulip dort encore dans les cartons. • )Dorothée Tromparent
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-Un succès contestable

D’une manière générale les micro-voitures n’ont pas été des succès
fulgurants : leur simplicité leur permettait un prix très abordable mais niveau design
c’est plus mitigé : soit on adore soit on déteste. 

C’est entre autre pour cela que de nombreux clubs de passionnés  ont vu le
jour. C’est surtout la restauration de ces petites voitures qui sont devenues mythique
qui est passionnante. 

Mais le succès commercial de telles voitures est mitigé : les échecs relatif de
la smart et de la classe A nous le prouvent encore. Les attentes d’une voiture sont
encore les performances et le confort…quitte à polluer et à passer plus de 48 h par
an bloqué dans les embouteillages. Mais le plaisir de conduite est encore un
argument de vente  qui touchent malheureusement plus de monde que les questions
d’environnement. C’est la où BMW a trouvé une solution : Associer plaisir de
conduite, sécurité et encombrement réduit.

III)La réponse de BMW : le C1 (CityOne)

                                       
3.1) L’état d’esprit du constructeur.

          BMW est sans doute le premier grand constructeur
automobile avouant et surtout répondant à la  saturation
routière des grandes agglomérations : Pour ses transports
quotidiens qui n’a jamais rêvé de se faufiler entre les voitures
d’une manière  sûre et confortable ? 
           Pour répondre à cette question BMW a élaboré un
nouveau concept de véhicule de ville : le C1 ou CityOne.

Fig 19) BMW C1
 Profitant de son expérience de constructeur automobile et moto, il  élabore

un deux-roues présentant les avantages d’une voiture traditionnelle.  Il associe des
éléments de sécurité et de confort de la construction automobile à la maniabilité et à
l’agrément de conduite d’un deux-roues. Il est définit, à juste titre,  par son
constructeur comme une alternative à l’automobile sur les courtes distances. De plus
déplacer 300 kg au lieu des 1200 d’une voiture traditionnelle pollue aussi beaucoup
moins.

 Sur ce scooter, tout est basé sur le seul mot  PROTECTION. Tout a été
pensé, définit et dessiné dans le but de protéger son utilisateur. En effet, comme
nous l’avons déjà dis, la principale réticence à l’utilisation des deux-roues en ville est
le danger qu’ils représentent.

 3.2) Etude de design

a)Forme générale : tout pour la protection du pilote
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La forme générale n’est pas sans rappeler celle de l’œuf et c’est normal. Qu’y a-t-il
de plus protecteur dans l’esprit des gens que l’œuf fœtal ? Un argument
psychologique de vente primordial. 

BMW le définit comme le premier deux-roues avec zone de déformation qui
offre une sécurité passive comparable a celle d’une petite automobile.

L’habitacle,  rigide en torsion, est
réalisé dans un alliage d’aluminium
offrant rigidité et légèreté et
absorption d’énergie en cas de
choc.   Un système de ceinture a 4
points maintient solidement  le
conducteur solidaire du scooter, le
protègent des projections lors de
collisions.

Fig. 21) Fourche haute montrant la zone de déformation
de sécurité passive et le frein à disque double pistons
Brembo identique à celle des motos BMW

Fig 22) Structure bipoutre rigide en torsion du C1 Fig. 23) Sécurité et confort permettent à
l’utilisateur de rouler sans casque et en T-Shirt.

Fig. 24) Crash Test à 70km/h montrant la sécurité passive poussée du C1 permettant à son pilote de
n’être ni blessé ni éjecté.

Le C1 offre donc une véritable « Cellule de survie » à l’utilisateur. 

b)De multiples accessoires pour une sécurité élevée.

En plus de la sécurité passive le C1 présente de nombreux accessoires de
sécurité. A commencer par les 2 ceintures croisées, si elles ne sont pas verrouillées
le scooter n’embraye pas : il démarre (avec de permettre de chauffer le moteur) mais
l’embrayage centrifuge ne s’enclenche pas. Pour désenclencher ces ceintures un
levier est présent au centre du guidon permettant la libération du conducteur
facilement en cas d’accident ou non.

15
www.econologie.com



Martz Christophe GM3EI Etude de Design
Cours de Design Industriel janvier 2001

Fig 25) Levier de désenclenchement des ceintures

Des absorbeurs de chocs et des arceaux  latéraux protègent en cas de
glissade.

Fig 26) Arceaux de sécurité et plot caoutchouc absorbeur
d’énergie. Remarquez l’appui-tête évitant les coups du lapin.

L’ABS moto, exclusivité de BMW moto, est disponible en option, augmentant
encore le sentiment de sécurité.

Bien évidemment, le conducteur doit être protégé des intempéries et toujours
pouvoir rouler lorsqu’il pleut :  le toit rigide protège le conducteur comme aucun autre
deux-roues et des essuie-glaces nettoient le champs de vision de l’utilisateur. Cette
protection contre les intempéries rentre dans l’esprit protecteur que  veut développer
le C1 et constitue un argument de vente sérieux pour un deux-roues : ne pas arriver
trempé au boulot quel que soit le temps.

c)L’innovation au profit de la sécurité, de l’environnement et du confort.

En plus de sa forme protectrice, le C1 présente de nombreuses innovations
par rapport aux scooters classiques.

 Une fourche Telelever : le C1 profite encore de
l’expérience de ses grandes sœurs, les motos
BMW, en adoptant leur système Telelever. C’est
une synthèse de fourche téléscopique et de bras
oscillant qui permet une meilleure stabilité et un
freinage plus sur en dissipant plus efficacement
qu’avec une fourche les forces perturbatrices. Fig. 27) Fourche Telelever
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 Un système de béquillage
permet de béquiller très
facilement : un triangle de
force permet de diviser l’effort
nécessaire au béquillage
central du scooter qui pèse
tout de même 180 kg (le poids
d’une moto moyenne). De
nombreux motard n’arrive pas
a béquiller centralement leur
moto (mais il reste toujours la
béquille latérale). Sur le C1 le
béquillage est aisé pour tous
les conducteurs et permet de
se faire assis dans le scooter.

Fig 28) Commandes de béquillage en position marche
(gauche) et béquillé (droite) Une manette abaisse la
béquille avant que l’autre ne remonte la fourche posant la
béquille au sol.

 Le moteur dispose aussi des
dernières innovations : moteur 125
cm3 4T, 4 soupapes,  double ACT,
injection électronique directe
(totalement inédite sur un 125 cm3) et
pot catalytique 3 voies régulé par
sonde lambda. On voit ici tout le
savoir-faire des ingénieurs motoristes
BMW.

Avec un moteur 125 cm3 de 15cv le C1
peut se conduire par tous les
possesseurs du permis B mais d’autres
versions plus musclées suivront.

Fig 29) Un petit moteur qui réunit les hautes
technologies des plus gros.

 Comme à l’habitude chez BMW, les
options sont nombreuses afin de
satisfaire le plus grand nombre
d’utilisateurs et d’utilisatrice. Ainsi on
peut équiper son C1 de nombreux pack
améliorant le confort et l’espace de
stockage (pack confort, pack audio et
communication...). 

Le plus impressionnant est sans conteste
l’ordinateur de bord avec système de
navigation CARIN. Fig 30) Tableau de bord avec système de

navigation

Le C1 est donc un scooter hors du commun équipé du meilleur des
automobiles et des motos du constructeur allemand. On peut donc s’attendre très
justement à un prix assez élevé ; en effet les prix varient de 39 000 à 45 000 F
suivant les modèles. C’est quasiment le prix d’une petite voiture,  celui d’une bonne
moto, et bien sur, bien plus que n’importe quel autre scooter. 
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Mais c’est aussi un BMW et la marque se paye ! En développant un tel
scooter à un tel prix BMW veut sans doute garder l’élitisme de sa clientèle

Fig 31) Différents coloris de la gamme C1.

3.4)Les concurrentes : le marché français se réveille-t-il enfin ?

Il semblerait que Renault et Peugeot étudient des scooters similaires,
malheureusement ils ne sont pas encore avancés pour disposer d’informations
intéressantes. Néanmoins on peut citer l’exemple navrant de la voiture a Air dont la
France ne veut pas.

L’ingénieur motoriste français Guy Nègre, à l’origine de nombreux brevets
notamment en Formule1, étudie un moteur à air comprimé depuis une dizaine
d’années. Non seulement il a conçu le moteur mais aussi le véhicule urbain allant
autour. Stockant 300 Litres d’air comprimé à 300 bars, ces véhicules ont une
autonomie de 200 km et se rechargent soit en 4 h sur le secteur (compresseur
électrique intégré) ou quasiment instantanément sur un réseau haute pression. Les
avantages sont évidents : pollution atmosphérique nulle et coût très réduit du plein
(10 F pour 200 km d’après le constructeur). Néanmoins la pollution existe toujours
indirectement (électricité) et le coût des pleins deviendraient bien plus élevés si la
compression des 300 L à 300 bars était instantanée (actuellement la compression
s’effectue lentement la nuit durant les heures creuses). 

Fig. 32) La voiture a Air comprimé de G.Nègre baptisé TOP : Taxi zérO Pollution
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CONCLUSION

Les déplacements urbains vont radicalement changer durant les 10
prochaines années : on a enfin compris les méfaits de la pollution urbaine sur la
santé des habitants ( 350 morts prématurés du  à la pollution à Londres en 1999,
250 par accidents de la route). De nouveau type de véhicules vont voir le jour, le C1
de BMW est le premier d’une longue série. Mais de part ses nombreux équipements,
son prix reste trop élevé. Je pense que BMW veut conserver l’élitisme de ses
clients…quitte à laisser à la concurrence  une immense part de marché…c’est bien
regrettable surtout quand on est le précurseur d’un marché immense.

Ses équipements sont nombreux et performants, il joue sur une totale
protection, il est performant mais sa propulsion reste toujours basée sur le moteur à
explosion qui a un rendement de 30% maximum...
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ANNEXE : Le test du C1 par Le Monde et un prospectus publicitaire
du C1 (montrant les performances et de nombreuses options)
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