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1.
La nouvelle MINI.
Une évolution conséquente. 
(résumé)
Entre nouveauté et fidélité à la tradition : la nouvelle MINI. Après plus de 800 000 exemplaires vendus, la MINI a entrepris une évolution en profondeur qui sera très prochainement présentée au public. Les moteurs qui animeront les MINI de deuxième génération ont été repensés de A à Z, l’habitacle 
a fait l’objet d’un restylage aussi circonspect qu’exhaustif et la carrosserie a, elle aussi, «évolué». Toutes ces modifications ne font que conforter ces qualités proprement MINI que sont l’affirmation de sa différence et la volonté d’exceller. Rien n’est resté tout à fait pareil, mais toutes les caractéristiques avérées de la MINI et, avec elles, tout ce qui concourt à en faire une automobile inimitable, ont été conservées et restent immédiatement reconnaissables. Cela vaut aussi bien pour la silhouette d’emblée familière, d’où qu’on la regarde, de la deux portes compacte que pour son agilité exceptionnelle sur la route. Moteurs et boîte de vitesses, train roulant et direction, freins et systèmes de sécurité ont été entièrement repensés. Résultat : plus perceptibles que jamais, les légendaires sensations de karting reflètent une agilité encore plus marquée. Bref, un «nec plus ultra» 
de perfection MINI, et ce aussi bien en termes de design que de maniabilité. Le lancement de la MINI nouvelle formule va commencer avec la MINI Cooper (120 ch/88 kW) et la MINI Cooper S (175 ch/128 kW) , suivies peu après 
par le modèle d’entrée de gamme MINI One. La gamme des moteurs proposés comprendra également l’alternative particulièrement économique 
de la technologie turbodiesel.

Deux nouveaux moteurs essence à technologie innovante.

Les nouvelles MINI Cooper et MINI Cooper S sont proposées avec deux moteurs essence de 1,6 litre de cylindrée, premiers représentants d’une nouvelle famille de moteurs. Ils sont équipés de deux arbres à cames en tête commandés par chaîne et de quatre soupapes par cylindres. Le bloc cylindres et la culasse sont en alliage d’aluminium. Ces innovations ont permis d’établir de nouveaux standards dans le segment de la MINI en termes de déploiement de puissance et de rendement. A plus d’un égard, tant par leur conception qu’au niveau des détails, ces moteurs présentent des caractéristiques ne se rencontrant habituellement que sur des automobiles de catégorie plus élevée. Exemple : la présence d’une pompe à huile à débit piloté et d’une pompe 
à eau débrayable permet une réduction supplémentaire de la consommation de carburant de ces moteurs qui respectent par ailleurs les valeurs limite 
de la norme Euro-4.

La MINI Cooper est animée par un moteur atmosphérique délivrant une puissance de 120 ch/88 kW à 6 000 tr/min et un couple maximum de 
160 Nm à 4 250 tr/min. VALVETRONIC, une technologie unique en son genre développée par BMW Group, assure une commande entièrement variable 
des soupapes d’admission et permet, grâce à l’absence de papillon d’air, une respiration quasi désentravée du moteur. La levée et la durée d’ouverture 
des soupapes sont commandées électroniquement en continu en fonction des exigences de puissance. Ce mode de commande des soupapes 
combine de multiples avantages : consommation moindre, grande régularité de fonctionnement, réponses spontanées et niveau d’émissions minimisé. 

La MINI Cooper S est équipée d’un moteur turbo essence plus puissant 
à injection directe. La suralimentation fait appel au dispositif complexe d’un turbocompresseur à double entrée (twin-scroll) recevant les flux des gaz d’échappement en provenance des cylindres regroupés par couples. Cette technique permet au turbocompresseur de s’enclencher dès les bas régimes. On évite ainsi presque totalement le problème, traditionnellement rencontré en accélération, du «trou du turbo». Le couple maximum de 240 Nm est ainsi disponible dès 1600 tours, la puissance du quatre cylindres surcompressé pouvant elle monter jusqu’à 175 ch/128 kW à 5 500 tr/min. Ensemble, 
le turbocompresseur à double entrée et l’injection directe autorisent non seulement une puissance spécifique extraordinaire de l’ordre de 110 ch 
par litre de cylindrée, mais permettent une consommation modérée, une bonne régularité de fonctionnement et un niveau d’émissions favorable.

Evolution à l’extérieur, révolution dans le poste de pilotage.

La carrosserie a certes été restylée pour tenir compte des critères de sécurité de plus en plus sévères, mais les stylistes n’en ont pas moins repris, en les accentuant, les caractéristiques uniques du langage formel de la MINI tout en s’autorisant quelques libertés au niveau des dimensions, avec notamment 
une longueur extérieure en augmentation de quelque 60 millimètres. 
La nouvelle garde non seulement les proportions typiquement MINI, mais conserve aussi bien évidemment les composants caractéristiques de la marque tels que la calandre hexagonale, les grands projecteurs avant, le joint diagonal entre le capot moteur et le répétiteur de clignotant (rappel d’une 
ligne de soudure au même endroit sur la Mini historique) ou encore les blocs optiques arrière verticaux. La vue de côté, quant à elle, est toujours dominée par le pourtour entièrement vitré de l’habitacle, les porte-à-faux avant et arrière extrêmement courts et les roues généreusement dimensionnées. Le tout souligne plus nettement encore le caractère masculin d’une MINI qui se tient bien droite sur ses roues.

«L’évolution de l’extérieur est complétée par une révolution dans l’habitacle», explique Gerd Hildebrand, patron du design MINI. L’intérieur de la nouvelle MINI présente un aspect plus dégagé et un agencement encore plus généreux conformément à la formule «un maximum d’automobile dans un minimum d’espace». La disposition plus excentrée des buses d’aération souligne l’horizontalité du tableau de bord et accentue l’impression de continuité entre le poste de pilotage et les contre-portes. La segmentation 
de la planche de bord favorise l’apport de touches individuelles au moyen d’inserts décoratifs qui, selon les couleurs et les matériaux, privilégient caractère sportif, technicité ou élégance. Outre ces inserts, la panoplie des éléments de personnalisation comprend également un choix de 
16 anneaux décoratifs chromés pour instruments ronds et aérateurs.

Véritable icône du poste de pilotage MINI, le compteur central («Center Speedo ») a été agrandi et affiche désormais, en plus de la vitesse, toutes les informations relatives aux fonctions de divertissement et, en option, 
de navigation. La disposition ergonomique – centrale et à bonne hauteur – 
de ce cadran le rend très facile à utiliser. De plus, la console centrale 
«amincie» laisse plus de place pour les jambes.

Les interrupteurs à bascule métalliques, eux aussi typiques de la marque, figurent non seulement sur la console centrale, mais, pour la première 
fois dans une MINI, sont également utilisés pour les organes de commande logés dans le ciel de pavillon. La clé de contact traditionnelle est remplacée par un petit boîtier électronique à double fonction de télécommande et de reconnaissance par puce que l’on continue d’appeler «clé». Lorsque celle-ci est introduite dans le contacteur situé près du volant, il n’y a plus qu’à 
appuyer sur le bouton de démarrage «Start/Stop». Tous ces détails intensifient l’impression de cockpit qui se dégage de l’habitacle.

La nouvelle MINI s’inscrit dans le prolongement direct de la success story de sa célèbre devancière. Elle en reprend, tant en matière de design que de comportement routier, les caractéristiques avérées et les met encore plus en valeur par une série de modifications ingénieuses et de solutions techniques ambitieuses. Au final, la nouvelle MINI se conforme aux standards les 
plus sévères de BMW Group sur le plan de la qualité, de la technologie et de la sécurité, s’assurant ainsi dans tous les domaines une place de choix dans l’élite de son segment.

2.

Technologie moteur innovante 
pour un plaisir de conduire et une
efficacité accrus.
Moteurs des nouvelles MINI Cooper et MINI Cooper S.
Plus de puissance, moins de consommation, plus de plaisir de conduire et moins d’émissions : le lancement, avec la nouvelle MINI, de moteurs essence entièrement repensés n’ouvre pas seulement la voie à un dynamisme 
de conduite accru, mais marque aussi une étape importante pour 
la réalisation de l’engagement pris par les constructeurs automobiles européens de réduire d’ici à 2008 leurs émissions de CO2 à 140 g/km en moyenne à l’échelle de leurs gammes respectives. «Nous sommes 
parvenus, avec cette nouvelle famille de moteurs, à transférer au segment des automobiles petites et compactes une technologie moteur ambitieuse 
et complexe, a déclaré Erich Sonntag, chef de projet en charge des moteurs dans le cadre du développement de la nouvelle MINI. Fidèles à notre 
devise du dynamisme efficace, nous nous sommes attachés à améliorer les performances tout en réduisant la consommation de carburant.»

Les premiers représentants de cette nouvelle famille sont deux moteurs 
à quatre cylindres, un atmosphérique et un turbo, qui ont été mis au point à l’usine Hams Hall de BMW Group en Grande-Bretagne. L’implantation de 
ces nouveaux moteurs implique une rotation de 180 degrés par rapport à leurs devanciers, de sorte que le côté échappement se trouve maintenant 
à l’avant. Dans le moteur de base, les deux variantes (atmosphérique et turbocompressée) se recoupent à plus d’un égard. Toutes deux ont 
un espacement entre les cylindres de 84 millimètres, un alésage de 
77 millimètres et une course de 85,5 millimètres pour une cylindrée de 1598 centimètres cubes. Le carter chapeau («bedplate») en deux parties est pour sa part une technologie originaire du sport automobile. Le bloc-cylindres et les carters de roulements sont en alliage d’aluminium. L’intégration du carter de chaîne dans le carter allège le moteur, améliore l’acoustique et réduit le nombre de pièces. 

Une autre nouveauté dans le segment de la MINI a trait à l’utilisation d’une pompe à huile à débit piloté entraînée par chaîne, ne refoulant que la seule quantité d’huile exigée par le moteur. La puissance absorbée par les organes auxiliaires est ainsi réduite d’environ 160 W, ce qui, à 6  000 tr/min, correspond à un gain de quelque 1,25 kW et à une économie de carburant de l’ordre 
d’un pour cent. La pompe à eau débrayable du circuit de refroidissement produit un effet comparable. Elle n’est activée qu’une fois que le moteur a atteint sa température de service, d’où une économie de carburant pendant la phase de mise en température. Autre avantage : le catalyseur atteint 
plus rapidement la température nécessaire à un fonctionnement optimal.

Les deux moteurs sont en outre caractérisés par un mode nouveau de fabrication des arbres à cames, par assemblage. A la différence du procédé traditionnel par moulage, la nouvelle méthode, basée sur la technique de frettage, glisse les anneaux de came en acier inoxydable haute résistance sur l’arbre proprement dit où ils sont fixés par retrait à chaud. Les cames sont ensuite rectifiées avec une précision de l’ordre du millième de millimètre. L’emploi de ce même procédé pour la fabrication de l’arbre à excentrique du système de déphasage contribue à une réduction de poids supplémentaire.

L’attention toute particulière accordée aux considérations de poids dans la mise au point des nouveaux moteurs MINI s’est accompagnée d’un souci de réduction des pertes par frottement. Les villebrequins des deux moteurs ont ainsi fait l’objet d’une optimisation pondérale et ont été dotés de tourillons et de coussinets spéciaux d’assez petite taille (45 mm de diamètre). L’alternateur et le compresseur de climatisation sont chacun entraînés par une seule courroie Poly V. L’entraînement de la pompe à eau est en revanche confié 
à une roue de friction. Ces deux mesures concourent à la construction particulièrement compacte des moteurs de la nouvelle MINI qui comptent parmi les plus courts de leur classe de cylindrée.

Moteur atmosphérique à commande entièrement variable 
des soupapes.

Malgré leurs nombreux points communs, les deux moteurs de la nouvelle MINI présentent néanmoins des différences considérables au niveau de la culasse. Le moteur atmosphérique 1,6 litre de la MINI Cooper est équipé d’une commande entièrement variable des soupapes basée sur la technologie VALVETRONIC de BMW Group. Ce dispositif adapte en quelques fractions de seconde la levée et la durée d’ouverture des soupapes d’admission au besoin de puissance momentané. 

Dans ce système, l’arbre à cames n’agit pas directement sur la soupape via 
un culbuteur mais par un levier intermédiaire. Le centre de rotation de ce dernier est déplacé à l’aide d’un arbre à excentriques entraîné par un moteur électrique. Ainsi, la levée des soupapes d’admission varie en continu entre 
0,2 et 9,5 mm selon la position du levier intermédiaire. Le passage de la levée minimale à la levée maximale exige à peine quelque 300 millièmes de seconde.

Ce processus joue le rôle tenu dans les moteurs traditionnels par le papillon d’air du collecteur. La commande variable des soupapes rend superflu le papillon d’air et permet d’en éviter les inconvénients, tels que la formation de tourbillons d’air dans le conduit d’admission qui se manifestait notamment 
en charge partielle. Le nouveau moteur atmosphérique de la MINI Cooper 

dispose certes encore d’un papillon d’air, mais celui-ci ne sert plus qu’à des fonctions de secours et de diagnostic. De plus, en fonctionnement normal, 
il est maintenu entièrement ouvert, une position favorable à l’écoulement de l’air. La dépression nécessaire au fonctionnement du servo-frein est 
quant à elle produite par une pompe à vide entraînée par l’arbre à cames d’échappement.

La commande variable de la levée des soupapes d’admission est complétée par un décalage angulaire variable entre les arbres à cames d’admission et d’échappement en fonction du régime. Cet ajustement s’effectue lui aussi en continu, le décalage angulaire pouvant aller jusqu’à 70 degrés pour l’arbre à cames d’admission et de 60 degrés pour l’arbre à cames d’échappement. 
Là encore, l’ajustement peut intervenir, le cas échéant, en l’espace de seulement 300 millièmes de seconde. Cette vitesse de réaction considérable s’obtient à l’aide d’un processeur 32 bits interconnecté avec la gestion moteur.

La combinaison de la levée variable des soupapes et de la commande du calage des arbres à cames en fonction du régime entraîne une optimisation de la courbe de couple et de la puissance disponible. Le moteur de la nouvelle MINI Cooper dispose ainsi dès les bas régimes d’un couple important tandis qu’à régime élevé, la puissance délivrée dépasse les niveaux atteints par les moteurs ordinaires. Les deux technologies permettent, par ailleurs, une réduction substantielle de la consommation de carburant pouvant aller, 
selon les utilisations, jusqu’à 20%. Les économies moyennes mesurées dans le cadre des cycles d’essai européens sont de l’ordre de 12,5% . 
Autre avantage : le fonctionnement ne doit rien à la qualité du carburant utilisé, un facteur particulièrement appréciable pour une marque aussi largement présente à l’international que MINI. Y contribuent également les bobines d’allumage individuelles qui, commandées par la gestion électronique du moteur, fournissent séparément à la bougie de chaque cylindre une tension d’allumage optimale. Un système de gestion du cliquetis permet l’utilisation de carburants avec des indices d’octane de 91 à 98.

Le moteur atmosphérique de 1,6 litre délivre une puissance de 120 ch/88 kW à 6 000 tours, le régime maximum étant de 6 500 tr/min. Il dispose dès 
2 000 tr/min d’un couple de 140 Nm, le couple maximum de 160 Nm étant atteint à 4 250 tr/min. Grâce à l’ampleur de sa plage de régimes utiles, 
ce moteur compact allie un plaisir de conduire optimal à une consommation modérée.

Moteur turbo essence avec turbocompresseur Twin-Scroll 
et injection directe.

La version turbo du nouveau quatre cylindres de 1,6 litre, montée sur la MINI Cooper S présente, elle, des performances encore plus impression​nantes. Ses 175 ch/128 kW établissent un nouveau standard dans cette classe de cylindrée. La puissance maximale est atteinte à 5 500 tr/min. 
Le couple maximal de 240 Nm est peu ou prou disponible sur toute la plage de régimes comprise entre 1600 et 5 000 tr/min. En accélération, 
le couple est porté à 260 Nm par une élévation momentanée de la pression de suralimentation. Cette fonction, communément appellée «overboost», 
est spécialement destinée à affirmer davantage encore l’image dynamique de la MINI Cooper S. Elle agit uniquement sur le couple et n’a pas d’incidence 
sur la puissance du moteur.

Les quatre soupapes de chaque cylindre sont commandées par deux arbres 
à cames en tête en combinaison avec des linguets oscillants à galets 
pour minimiser la friction et des éléments de rattrapage hydraulique du jeu des soupapes. Les soupapes d’échappement sont remplies de sodium pour couvrir un besoin de refroidissement plus important dans le cas d’un moteur turbo. L’arbre à cames d’admission dispose d’une fonction de déphasage 
en continu pour adapter les temps de commande de la levée des soupapes au besoin de puissance momentané. Ce dispositif contribue à trouver l’équilibre optimal entre puissance et couple tout en limitant la consommation et les émissions.

Pour son alimentation en carburant, le quatre cylindres turbo bénéficie de l’injection directe par rampe commune. Cette rampe desservant tous les cylindres se remplit à l’aide d’une pompe haute pression logée à l’extrémité arrière de l’arbre à cames d’admission. Des injecteurs disposés latéralement dans la culasse assurent le dosage approprié du carburant qui est directement transféré dans la chambre de combustion, le tout en l’espace de quelques fractions de seconde. Quatre cuvettes de soupape et une cavité de combustion située en position centrale sur chacun des pistons permettent une stratification optimale du mélange homogène air/essence (( = 1,0). 
Les pistons qui coulissent dans des chemises en fonte sont refroidis par jet d’huile pour affronter les sollicitations thermiques considérables découlant 
du taux de compression de 10,5/1 relativement élevé pour un moteur turbo.

La nouvelle MINI Cooper S peut par ailleurs se targuer d’une première dans son segment avec son turbocompresseur Twin-Scroll (à double entrée) dont la conception permet une montée en puisssance particulièrement spontanée. Dans le collecteur d’échappement et le turbocompresseur, les conduits sont regroupés par couples de cylindres. Grâce à la diminution de la contre-

pression des gaz d’échappement à bas régime, cet agencement aboutit à une meilleure exploitation de la dynamique des colonnes de gaz pulsantes 
dans le collecteur d’échappement et favorise la réactivité du turbocompresseur qui démarre de manière optimale dès les bas régimes. 

La pression de suralimentation, qu’un clapet de surpression ou «waste 
gate» limite à 0,8 bar, s’établit dès que l’on atteint un régime de 1400 tr/min. En conséquence, le «trou du turbo» caractéristique des moteurs turbocompressés conventionnels ne se ressent pratiquement plus lorsque l’on accélère la nouvelle MINI Cooper S. La réactivité de son moteur 
turbo de 1,6 litre rappelle de ce fait celle d’un moteur atmosphérique à cylindrée nettement supérieure. «Le terme ‘downsizing’ désigne 
le fait d’atteindre les performances de moteurs de plus gros calibre avec des moteurs plus petits et plus économiques, explique Erich Sonntag, chef 
de projet en charge du développement des moteurs. Le moteur turbo de la nouvelle MINI en est un bon exemple avec sa puissance spécifique de 
110 ch par litre de cylindrée.»

Le flux des gaz d’échappement peut porter la vitesse de rotation de la roue de turbine jusqu’à quelque 220 000 tr/min . Dans le même temps, la roue 
du compresseur, montée sur le même arbre, comprime l’air d’admission. Avant d’entrer dans la chambre de combustion, l’air de suralimentation traverse un refroidisseur afin d’augmenter le taux de remplissage en air frais des cylindres : plus la température de l’air est basse, plus sa teneur en oxygène est importante. Le refroidissement du turbocompresseur représente lui aussi un défi technique de taille. En l’occurrence, la solution retenue pour maintenir 
le compresseur Twin-Scroll de la nouvelle MINI dans une plage de température optimale passe par l’emploi d’un système de refroidissement par huile et par eau. Une pompe électrique d’appoint maintient le circuit de refroidissement en marche pendant un certain temps après l’arrêt du moteur pour éviter une surchauffe du turbocompresseur qui subit en activité des sollicitations thermiques extrêmes.

3.

Six vitesses sur tous les 
modèles.
Les boîtes de vitesse 
manuelles et automatiques 
de la nouvelle MINI.
Indépendamment de la motorisation choisie, la nouvelle MINI est équipée, 
de série, d’une boîte de vitesses manuelle à six rapports. Une boîte automatique, également à six rapports, est proposée en option. Leurs cinq embrayages permettent de passer les rapports pratiquement sans rupture de couple. En mode automatique, le démarrage est assuré par un convertisseur. Après le démarrage, l’embrayage du convertisseur est immédiatement 
fermé. Cette conception allie un confort de tout premier ordre à des passages de rapport incisifs d’une grande sportivité.

Le caractère éminemment dynamique de la transmission s’intensifie encore avec l’activation du mode sport qui raccourcit les temps de passage des vitesses. Le conducteur a également la possibilité de passer en mode manuel à l’aide de palettes au volant, comme en Formule 1. Les mains restent 
donc sur le volant, ce qui permet une meilleure maîtrise du véhicule en situation limite.

Différentiel autobloquant pour un maximum de motricité.

La boîte à six rapports est installée en deux configurations différentes. 
Sur la MINI Cooper S, les deux premiers rapports ont une synchronisation à double cône, alors que dans le cas de la MINI Cooper, on a eu recours 
à des garnitures de friction au carbone. La MINI Cooper S peut, elle, être livrée en option avec un différentiel autobloquant mécanique (Super LSD) 
qui prévient le patinage des roues motrices en transférant l’effort sur la roue présentant la meilleure adhérence. Dans les deux configurations, tous les pignons de vitesse sont à denture hélicoïdale et toutes les vitesses, marche arrière comprise, sont synchronisées. 

La configuration à six rapports dans toutes les boîtes proposées soutient le caractère agile et sportif de la nouvelle MINI. L’étagement des rapports est parfaitement adapté au déploiement de puissance des moteurs. La réduction des efforts au passage des rapports garantit par ailleurs des changements 
de vitesse plus efficaces.

4.
Nouvelle dimension des sensations de karting.
Le train roulant 
de la nouvelle MINI.
Comme ses devancières, la nouvelle MINI n’est pas en reste quand il s’agit 
de procurer les fameuses sensations de karting qui caractérisent la marque depuis plus de 40 ans. Traction avant, centre de gravité bas, empattement long, voie large, porte-à-faux courts à l’avant et à l’arrière, carrosserie rigide et réglage de train roulant ferme : autant de caractéristiques qui conditionnent 
le comportement routier de la petite nouvelle. «Nous avons donné à la nouvelle MINI un réglage particulièrement agile, explique Uwe Gaedicke, responsable de projet en charge de la dynamique de conduite. 
Et le résultat est là : un plaisir de conduire unique dans cette catégorie.»

Direction à assistance électromécanique avec bouton sport.

La MINI doit beaucoup pour sa maniabilité à la direction à assistance électromécanique EPAS (Electric Power Assisted Steering) qui procure au conducteur une sensation de conduite très naturelle et un ressenti direct 
de la chaussée. Le dosage de l’assistance en fonction de la vitesse permet, d’une part, de réduire l’effort au volant nécessaire en manœuvre de stationnement et, d’autre part, d’obtenir des réponses directes en conduite sur autoroute. Cette fonction accroît la sécurité active, notamment 
à vitesses moyennes ou élevées.

La nouvelle direction assistée EPAS présente en outre le double avantage de favoriser les économies de carburant – de l’ordre de 0,1 l/100 km – et de permettre au conducteur de choisir entre deux caractéristiques de réglage : un mode normal présentant des caractéristiques équilibrées sur toute la 
gamme des vitesses et un mode encore plus sportif et tout à fait dans l’esprit des sensations de karting qui s’obtient en actionnant le bouton sport. 
Ce qui se traduit également par une modification de la caractéristique de l’accélérateur électronique, là aussi dans le sens d’une plus grande réactivité.

Les sensations de karting et l’agilité de la nouvelle MINI trouvent leur origine dans le paramétrage cinématique et élastocinématique des essieux avant et arrière. L’essieu avant est basé sur le principe du combiné ressort-amortisseur de type McPherson. L’interaction entre les paramètres géométriques propres à l’essieu et les demi-arbres de transmission de même longueur à droite 
et à gauche assure une motricité optimale sans remontées de couple.

Le train arrière à guidage central de la nouvelle MINI est une solution unique dans le segment des petites tractions. Une cinématique sophistiquée apporte aux roues une adhérence optimale indépendamment de l’état de la chaussée 

et des manœuvres effectuées tout en garantissant maniabilité et plaisir de conduire. Des mesures d’optimisation pondérale, dont le recours à des 
bras longitudinaux en aluminium, ont permis par ailleurs d’alléger l’essieu arrière de près de 9 kilos.

Deux réglages du train roulant au choix.

La MINI nouvelle génération est proposée avec un choix de deux réglages du train roulant selon la préférence du client pour un mode de conduite soulignant le caractère sportif de la MINI ou pour une approche davantage axée sur le confort. En configuration de base, la nouvelle MINI Cooper privilégie davantage le confort que sa devancière. Le train roulant de la 
MINI Cooper S est en revanche configuré de manière plus sportive pour tenir compte de la puissance accrue du nouveau modèle. Il existe par ailleurs 
pour les deux variantes une option «train roulant sport » consistant en un réglage plus ferme des ressorts, amortisseurs et barres anti-roulis.

L’essieu avant est équipé de freins à disque ventilé d’un diamètre de 
280 millimètres (294 mm sur la MINI Cooper S). A l’arrière, l’énergie décélératrice est absorbée par des disques de 259 millimètres de diamètre. Dans les deux modèles, le système de freinage est secondé par l’antiblocage des roues ABS, la répartition électronique de la force de freinage EBD (Electronic Brakeforce Distribution) et le Contrôle de Freinage en Courbe CBC (Cornering Brake Control). Un système d’assistance au freinage reconnaît 
par ailleurs les situations de freinage d’urgence et établit en un temps record un maximum de pression de freinage. Autre nouveauté : l’aide au démarrage en côte « Hill Assist » en combinaison avec le Contrôle Dynamique de 
la Stabilité DSC qui, par blocage préventif des freins, empêche la voiture de dévaler la pente en marche arrière.

La MINI Cooper est équipée, de série, de jantes en alliage léger de 15 pouces et de pneumatiques à profil bas 175/65 R 15 et la MINI Cooper S de jantes 
en alliage léger de 16 pouces avec pneumatiques 195/65 R 16. Des jantes de 17 pouces avec pneumatiques 205/45 R 17 sont proposées en option. 
Tous les pneumatiques proposés (16 et 17 pouces) disposent de la technologie Runflat permettant le roulage à plat : à vitesse modérée (jusqu’à 80 km/h), le trajet peut ainsi se poursuivre, même avec une perte de pression totale, sur une distance de 150 kilomètres, le temps d’atteindre un garage. 
La nouvelle MINI est en outre dotée d’un indicateur qui repère rapidement les premiers signes d’une perte de pression rampante et prévient le conducteur à l’aide d’un témoin qui s’allume au tableau de bord. Celui-ci peut alors 
réagir à temps et éviter ainsi l’endommagement des pneus, voire une situation dangereuse.

Systèmes électroniques d’optimisation du comportement routier.

La nouvelle MINI propose pour une conduite plus sûre en situation critique les systèmes suivants de gestion du train roulant : l’antipatinage électronique ASC+T, débrayable, et le Contrôle Dynamique de la Stabilité DSC. Ce dernier intervient en cas d’instabilité naissante du véhicule, par exemple lors d’une amorce de dérapage sur chaussée glissante ou en situation de survirage ou de sous-virage en courbe. Le DSC restabilise la voiture en freinant de manière ciblée et en agissant sur la gestion moteur. Le comportement routier de la nouvelle MINI offre ainsi un maximum de sécurité dans tous les cas de figure.

5.
Six airbags de série.
Les équipements de sécurité 
de la nouvelle MINI.
Non contente de convaincre par la grande sûreté de son comportement routier, la nouvelle MINI présente également un large éventail de dispositifs destinés à assurer la sécurité de ses occupants. Les solutions retenues s’appuient dans une large mesure sur les enseignements de la recherche, d’inspiration pragmatique, menée par BMW Group sur les accidents de 
la circulation et vont au-delà du simple respect, bien naturel, de l’ensemble des obligations légales et réglementaires internationales. Avec sa gamme 
de sécurité élargie, la nouvelle MINI est parfaitement armée pour réaliser d’excellentes performances en crash-test. La conception du volet sécurité 
de la nouvelle MINI ne tient d’ailleurs pas seulement compte des normes actuelles mais anticipe également sur les réglementations à venir, par exemple en matière de protection des piétons.

Airbags rideaux pour passagers arrière.

La dotation de série des deux nouveaux modèles (MINI Cooper et 
MINI Cooper S) comprend pas moins de six coussins gonflables de sécurité servant à amortir les impacts avant et latéraux et comprenant aussi des airbags rideaux pour le conducteur et le passager avant. Les airbags se déploient en fonction des données, relatives à la nature et à la gravité de l’accident, qui sont recueillies par des capteurs et traitées dans un ordinateur central. 
Les deux airbags latéraux, qui sont intégrés aux flancs des sièges avant, offrent une protection efficace contre les blessures au thorax. Les airbags rideaux sont logés dans le ciel de pavillon. Ils se déploient, le cas échéant, à la manière de grands «rideaux» (d’où leur nom) et offrent en conséquence une proctection maximum contre les risques de blessures à la tête pour tous les occupants, à l’avant comme à l’arrière. Les quatre places sont équipées 
de ceintures de sécurité trois points. Celles des sièges avant disposent en outre d’un prétensionneur et d’un limiteur de tension.

La disposition, en position transversale, du moteur avant permet un comportement optimal de la nouvelle MINI en cas d’accident. La structure de la carrosserie et le choix des matériaux ont été pensés de manière à retenir l’énergie d’impact autant que possible à l’écart de l’habitacle. De larges zones d’absorption d’impact limitent les risques de lésions aux jambes par irruption d’objets extérieurs. Des renforts transversaux d’une grande robustesse contribuent également à la sécurité des occupants. Autres mesures : 

désactivation automatique de la pompe électrique de carburant en cas de collision majeure, déverrouillage du système de fermeture centralisée 
et allumage de l’éclairage intérieur et des feux de détresse. La nouvelle MINI répond ainsi, tant par sa conception que par l’attention apportée aux 
détails, à toutes les attentes que l’on est en droit de formuler à l’encontre d’une automobile haut gamme.




































