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1
Samenvatting
De nieuwe BMW C1 200

Meer vermogen en een nieuw geluid – dat kenmerkt de BMW C1 200

Uiterlijk is dit model alleen van de 'kleine' BMW C1 te onderscheiden door de type-aanduiding '200' op de flanken. En de nieuwe kleurencombinaties rood met titansilber/graphitmetallic en geel met titansilber metallic voor de Family's Friend. Onder de bekleding van de 'grote' C1 doet een krachtiger motor het werk. Het 176 cc blok levert 13 kW/18 pk, dat is 18% meer dan de C1 van 125 cc. Goed voelbaar is het hogere koppel van 17 Nm, een plus van ruim 42%.

De compressieverhouding 11,5:1 is iets lager dan de 125 cc versie die 13,0:1 no​teert. Samen met een ander koppelverloop levert dit een ander, wellicht nog aangenamer geluidsbeeld op. De andere techni​sche details van de BMW C1 200 ‑ van koplamp tot automaat en van het rijwielgedeelte tot kuipdelen ‑ zijn identiek aan die van de bekende C1.

Meer rijplezier

Het resultaat is eenvoudigweg nog meer rijplezier. Was het met de C1 - met zijn pk/gewichtsverhouding van 12,3 kg/pk - in de stad al goed opschieten, met de C1 200 is berijder nu uitgesproken vlot onder​weg. 

· Snel wegkomen als het licht op groen springt. Het is net zo vanzelfsprekend als een korte inhaalbeweging. 

· De sprint van 0 naar 50 km/h vergt slechts 3,9 seconden. Ofwel: C1 200 trekt 51% pittiger op dan de C1 met de kleine motor die 5,9 seconden neerzet.

Hoewel de BMW C1 voor in de stad en op de drukbereden periferie is ontwikkeld, hebben talrijke C1 gebruikers al onderkend dat ook langere tochten met de C1 heel aparte ervaringen zijn. Dat komt vooral omdat je zonder speciale kleding en helm tussen de 70‑90 km/h het landschap om je heen heel intens beleeft. De helm ontneemt je de directe waarneming van licht, lucht en zon, en dat biedt nu juist zoveel charme op deze bijzondere BMW. De C1 200 is voor zulke langere ritten nog meer geschikt dan de C1, omdat je vlotter in kunt halen en de top op provinciale wegen snel​ler word bereikt.

Dat geldt ook voor de snelweg. Hoewel de C1 200 niet typisch een 'grote-weg-machine' is, zullen de forensen en koeriers zich op die plek zeer wel thuis voelen. Met de C1 200 is het overige verkeer goed bij te houden. De hogere topsnelheid van 112 km/h geeft wat meer speelruimte bijvoorbeeld bij het inhalen van een vrachtwagen. De 176 cc motor van de C1 200 verruimt de gebruiksmogelijkhe​den op een belangrijke markt als Italië waar motoren en scoo​ters van meer dan 150 cc op de Autostrada mogen rijden. 

Geringe meerprijs

De meerprijs voor extra rijplezier met de C1 200 is niet hoog. Voor slechts fl.750,‑ heb je een stuk snellere C1 variant die weliswaar iets meer verbruikt: bij 90 km/h 3,2 ltr/100 km in plaats van 2,9 ltr. De C1 met de 125 cc motor en 15 pk vermogen is eigenlijk bedoeld voor die landen waar speciale rijbewijs regelingen gelden. Zo zijn er landen waar je met een autorijbewijs ook motor mag rijden. In Duitsland bijvoorbeeld, geldt deze regeling als je rijbewijs vóór 1 april 1980 is afgegeven. 

Ook voor de jeugd tussen 16 en 18 jaar is de C1 van 125 cc in sommige exportlanden interessant. Als de top wordt begrensd tot 80 km/h ‑ hetgeen met een ander motormanagement makkelijk door de BMW dealer te regelen is ‑ kan de jonge motorrijder al snel op stap. 

Voor de C1 200 is natuurlijk een motorrijbe​wijs vereist. De BMW C1 200 is vanaf maart te koop in  Duitsland, Italië, Frankrijk, Spanje, Oostenrijk, België, Zwitserland en Groot‑Brittannië. In deze landen - met uitzondering van Groot-Brittannië - mogen de C1 èn C1 200 zonder helm gereden worden. Vanaf dit jaar komt de C1 in Portugal, Turkije en Grieken​land op de markt en zodra Nederland de beloofde ontheffing van de helmplicht krijgt, kunnen de C1's ook in ons land de weg op. 

De C1 200 Family's Friend is in twee kleuren leverbaar: rood met titansilber / graphit metallic en geel met titansilber metallic, beide met een geel gekleurde zitting. Alle andere C1 en C1 200 varianten zijn verkrijgbaar met de bekende kleuren o​rangerood en jade, de C1 Family's Friend in verschil​lende combinaties van orangerood met kalaharigeel met frostblauw metallic, de C1 Executive en C1 200 Executive in graphit metallic en graphitan.

Voor overheden en fleetowners is ook de kleur wit voor beide modellen leverbaar. Vorig jaar hebben diverse Duitse politiekorpsen speciale politie‑uitvoeringen in groen / wit besteld. Ook de brandweer in Maarssen heeft een speciale C1 met optische en geluidssignalen alsmede blusapparatuur uitgevoerd in de typische brandweerkleuren. Minister Netelenbos heeft vooruitlopend op de wetswijziging, bij wijze van experiment ontheffing van de helmplicht verleend. De C1 is voor de liefhebber van Formule 1 tevens leverbaar in de kleuren van het BMW WilliamsF1 Team.

Veiligheid op niveau

De extra uitrustingsmogelijkheden zijn voor de C1 200 dezelfde als die van het basismodel. Vorig jaar koos 70% van de kopers voor ABS, een in deze klasse beslist unieke optie. De passieve veiligheid van de C1 200 is identiek aan die van de C1 en die heeft bewezen aan de verwachtingen te voldoen. Er is geen ongeluk geweest waarbij het niet dragen van de helm nadelig bleek. Ook verwondingen aan andere lichaamsdelen waren vergeleken met gewone motorfietsen en scooters beduidend geringer.

De BMW C1 en C1 200 hebben talrijke veiligheidsvoorzieningen: een veiligheidscompartiment met schouderbeugels, vervangbare deformatie‑elementen, twee veiligheidsgordels, hoofdsteun, speciaal voorge​vormde zitting die 'submarining' (onderwaarts doorglijden) voorkomt, crash‑element boven het voorwiel en de BMW Telelever. Dit laatste vermindert de kans op omslaan en weet de vrijgekomen botsenergie goed te absorberen.

2
Concept
De drang naar het zoeken van een nieuwe vorm van mobiliteit 

BMW is een fervent aanhanger van de zogeheten niche‑marketing. Dit is net als bij de automobielen ook het geval bij de moto​rrijwielen. De lange-afstandsmotor BMW GS heeft in dit verband al een bijzondere positie ingenomen. Kenners noemen hem de beste allrounder voor de grote weg, als wel fraaie bergtochten waarbij de bodem niet altijd verhard is. Op die momenten bewijst een BMW motor zijn bijzondere rijdynamiek die je nergens anders vindt, bovendien zorgt de Telelever aan het voorwiel voor een onvergelijkbaar rij‑ en veercomfort.

Meer veiligheid

De gedrevenheid om te zoeken naar nieuwe oplossingen was het ideale uitgangspunt voor de C1. Bovendien was er de simpel lijkende uitdaging, maar de tot op heden door niemand gevonden oplossing, om een 'gemotoriseerde tweewieler' veiliger te maken. De hiervoor gebruikte uitgebreide typering van een motor heeft een diepere betekenis. Want het was vanaf het begin duidelijk dat het niet alleen om veiliger motorrijden zou gaan.

Het doel was een nieuwe vorm van mobiliteit die naast het klassieke motorrijden zou staan.

De grondgedachte lag in de autoconstructie waar actieve en passieve veiligheid een hoog niveau heeft bereikt. Dit leidde in de jaren '80 ondanks sterk stijgende verkeersdrukte al tot daling van het aantal dodelijke ongevallen. Motorrijders hadden evenwel geen baat bij die verbeterde mobiele veilig​heid. Het bleef bij verbetering van rijdynamiek en ‑stabili​teit en vooral de invoering van het ABS door BMW in de jaren '90. Passieve veiligheid zat vooral in betere beschermende kleding en helmen; ook op dit gebied verrichte BMW pionierswerk.

Nieuwe vorm van mobiliteit

De uitdaging was een vervoermiddel te maken dat de voordelen van een gemotoriseerde tweewieler - het unieke buitengevoel van een motor, goede handling bij het rijden en parkeren, rela​tief lage aanschaf‑ en onderhoudskosten – te combineren met de voordelen van een auto - comfort, veiligheid en bagageruimte. Deze bijzondere combinatie moest zichtbaar en voelbaar zijn voor de berijder. Concreet: veilig kunnen rijden zonder valhelm en speciale kleding en een zekere mate van bescherming tegen het weer hebben deel uitgemaakt van het plan.

Deze gedachten kwamen op in een tijd dat juist ook bij BMW over het begrip 'mobiliteit' werd nagedacht. Het werd duidelijk dat we niet zonder auto kunnen, maar dat niet alle vervoerswensen daarmee vervuld kunnen worden, vooral in de stad en de periferie. Een voertuig ontwikkelen dat door zijn wendbaar karakter en minimale parkeerplek het meest geëigend is voor stadsverkeer en bovendien een hoge mate van veiligheid biedt, werd voor de jaren '90 een uitdaging.

Met de gedachte dat zoveel mogelijk mensen deze nieuwe mobiliteitsvorm kunnen gebruiken, ging men vanaf het begin uit van een motorisering die geënt was op de binnen Europa geldende rijbewijsbepalingen. Maximaal 125 cc en 11 kW/15 pk was het uitgangs​punt. Voor een BMW wellicht wat weinig motor​vermogen, maar relatief een grote uitdaging omdat men zich ten doel stelde om een milieuvriendelijke viertakt‑motor te ontwikkelen. Het concept stond in 1992 op de IAA Frankfurt: een productierijp model van de BWM C1, die pas zeven jaar later werkelijk begon en sinds april 2000 wordt verkocht.

Bij het uitkomen van de BMW C1, die in Duitsland zonder rijbewijs bereden mag worden, lag het voor de hand het aanbod uit te breiden met een sterkere motor. Er werd daarbij uitgegaan van de bestaande techniek, dus geen nieuwe motor of rijwielgedeelte. Het resultaat is C1 200 met een 176 cc motor, die nu 13 kW/18 pk vermogen en een koppel van 17 Nm heeft. De C1 200 sinds maart in een aantal landen op de markt.

3
Ontwikkeling
BMW Technik GmbH

Het begon allemaal in 1990 met een ideeënwedstrijd bij BMW Technik GmbH. Deze dochteronderneming van BMW AG heeft als doel nieuwe ontwerpen te bedenken en te beproeven. Bernd Nurtsch, zelf enthousiast motorrij​der en medewerker van deze dochteronderneming, had veel nagedacht over de valpartijen die hij en zijn vrienden in de loop der jaren hadden meegemaakt.

Nieuw project 

Die gedachten brachten hem op het idee van de 'scooter'. Het doel was: een veiligheidsconcept te ontwikkelen die de berijder zonder helm een betere bescherming biedt bij een ongeval, ook bij slecht weer. Een concept met een grotere stabiliteit door een goede gewichtsverdeling en daarbij ook geschikt is voor volwassenen.

Het voorstel werd 18 mei 1990 aangenomen. Bernd Nurtsch onder​zocht eerst de constructie van een veiligheidszitting op een raamwerk. Detlef Helm, destijds specialist gecompliceerde berekeningen bij BMW Technik GmbH, leverde met zijn rekenmodel een wezenlij​ke bijdrage aan de haalbaarheidstudie van de aluminium draagstruc​tuur. Het geheel zou als een soort veiligheidscel de inzitten​de beschermen. Door een combinatie van de in langs‑ en dwars​richting stijve structuur met extra deformatie‑elementen, die gericht de botsenergie opnemen, zou de berijder bij een aan​rijding van 50 km/h goed beschermd zijn. Bovendien zou bij een zijdelingse aanrijding de bescherming stukken beter zijn dan op een motorfiets. De studie werd in de zomer 1991 intern gepresenteerd onder de naam Projekt Z‑14 en er kwam een eerste voorontwikkeling evenals een 1:2,5 model. 
Op 16 maart 1992 gaf BMW Technik GmbH het voorstel aan de afdeling BMW Motorrad die daarop in september besloot het concept 'Mobiliteitssysteem van de toekomst' op de Internationale Fahrrad‑ und Motorradausstel​lung (IFMA) in Keulen ter discussie te stellen. De BMW Mo​tor‑designstudio bouwde een 1:1 model en toonde dat aan het publiek samen met een computermodel van het concept. Op dat moment kreeg het innovatie vervoermiddel zijn naam: C1.

De discussie over de C1 sloot aan bij het BMW‑thema Mobiliteit en leverde veel gespreksstof op. Parallel daaraan ontwikkelde de afdeling Motorrad een productiemodel. Op basis van een afgeleide scooter met de ontworpen opbouw werd er een eerste testrit gedaan. Het diende als uitgangspunt voor verdere proeven waaronder ook die van het gordelsysteem dat de berijder opti​male veiligheid moest bieden.

Een nieuwe uitdaging

De verdere ontwikkeling van het C1 veiligheidsconcept werd nu overgenomen door Heidi Osendorfer van de afdeling Veiligheids​onderzoek van BMW AG. Zij had ervaring met testritten bij de afdeling motoren en had zich ook al met autocrashtests bezig gehouden. Haar ervaringen zijn de basis geweest van de vernieuwende C1‑thematiek. De BMW‑ongevalsanalyses waren het uitgangspunt voor de eerste C1 crashes waarbij veiligheidscomponenten en dummies van autotesten zijn gebruikt. De resultaten waren veelbelovend, het concept overtuigde boven elke verwachting.

Om de complexe ongevalsconfiguraties op motoren cq. gemotoriseerde tweewielers na te bootsen, moesten er eerst speciale dummies komen om dit onderzoek uit te kunnen voeren. Nu ging het wel om andere criteria van bewegingen en verwondingen dan in een auto plaats kunnen vinden, bijvoorbeeld beenbreuken of handen aan een stuur in plaats van een stuurwiel. De benodigde meettechniek werd direct in de dummy vastgelegd. Parallel daaraan ontstonden speciale computersimulaties en een verwerkingsprogramma van de internationaal geldende norm waarmee de veiligheidsvoorzieningen aan motoren beoordeeld kunnen worden. Daarvoor moesten speciale dummies met geïnte​greerde meettechniek en testconfiguratie komen. Dat laatste werd afgeleid uit echte ongevalssituaties die door middel van een computersimulatie toegespitst zijn op een complexe situatie bij motorfietsen.

De opbouw van segmenten en kleinere onderdelen vereisten een precieze afstemming om te voldoen aan speciale comforteisen van een open voertuig. De oorspronkelijk geplande twee verticale gordels konden alleen met behulp van een heupgordel het duikeffect voorkomen. Met de noodzakelijke individuele afstelling van de veiligheidsgordels na het vastklikken bleek hier al gauw een te groot risico aan te zitten. Dus moest er een betrouwbaar systeem gevonden worden die 'submarining' – het onderwaarts onder de heupgordel doorglijden - voor​komt, ergonomisch past en met de zitting gecombineerd kon worden.

Vervolgens dacht men de oplossing gevonden te hebben in twee gekruiste driepuntsgordels. Toch bracht pas de combinatie van een tweepuntsgordel tegen het opzij glijden en de driepunts heupgordel het gewenste resultaat. Beide zijn tegelijker​tijd te ontsluiten, comfortabel en bovendien veilig.

Nieuwe norm

Met een aangepaste Motor‑ISO‑Norm werden verder proeven gedaan met de speciale motor‑dummy, nu vooral zonder helm. Het bleek dat in de gordels de halsbelasting zonder helm beduidend minder is dan met helm. Verdere testen moesten aantonen of de helm​plicht van tafel zou kunnen. Voor deze tests werden laborato​ria in de USA gebruikt, omdat de complexe materie van dergelij​ke proeven slechts enkele instituten in de wereld onder de knie hebben.

In de loop der jaren kwamen er vijf prototypes. De proeven richtten zich op ongevalsanalyses, motor‑ISO‑Norm en bruikbare ervaringen uit de autotesten. Dat waren bijvoorbeeld voor de gordels een soort katapultsysteem of een slingerbeweging om inzicht te krijgen in de bekleding van de dakframe.

Ook hier was het moeilijk instituten te vinden die dergelijke proeven konden doen. In Duitsland waren dat TÜV en Dekra; maar de precieze testrangschikking en ‑toepassing bleven in ieder geval toch een zaak van BMW veiligheidstechnici.

Wat de BMW technici hadden te verduren blijkt uit het voor​beeld van de gordelautomaat. Die uit auto's ‑ andere waren er niet ‑ blokkeerden op de testexemplaren al bij een hobbel in de weg. Anderzijds mochten die vergrendelingen ook niet weer te strak zitten want je moest toch veilig en snel los kunnen komen. Toen dit probleem was opgelost was een nieuwe goedkeuring nodig want die gold tot dan slechts voor auto's.

Met het oog op het rijden zonder helm werden in samenwerking met de Duitse RDW, de TUV, aanvullende tests uitgevoerd. De schouder​beugels werden opnieuw ontwikkeld; het werd een complexe con​structie met een afschroefbaar schuimstuk. 

Op 30 mei 1998 ging het Duitse Ministerie van Verkeer, gesteund door de TÜV, akkoord met de helmvrije C1. De constructie werd op grond van verdere proeven steeds verder ontwikkeld. Het zitgedeelte werd net als het dak en de ruit één geheel met de constructie, iets dat oorspronkelijk niet was voorzien. De voorvering door gebruik van BMW Telelever zorgde voor een ingrij​pende verandering: het voorkomt duiken bij afremmen. Dit garandeert meer rijstabiliteit en een verbeterde crashbesten​digheid bij een frontale aanrijding met een stilstaand object.

Nieuw ontwerp

Een uitdaging van geheel andere orde was het C1-project voor de afdeling Design bij BMW. Om met de C1 zowel de doelgroep motor‑ als autorijder aan te spreken, zijn van beide disciplines ontwerpers aangetrokken. Na de eerste model​studie ontstonden er vijf verschillende ontwerpen en het werd al snel duidelijk dat er weinig techniek zichtbaar zou zijn, wel wind‑ en weerbescherming en de gordels als duidelijk signaal naar het veiligheidsconcept.
Het front lijkt op een toermotor met windscherm. Een ongebruikelijke hoogte en kleine wielen vallen van de zijkant op. De ontwerpers moesten de technische vooruitgang en het aanzien van een totaal nieuw voertuigconcept in één geheel zien te gieten. Dat heeft geleid tot een materiaal‑ en kleurkeuze die in deze sector van gemo​toriseerde tweewielers uitzonderlijk is. Het onderstreept het unieke karakter van de C1. 

Ook de voor de C1 in deze fase ontwikkelde accessoires, van Topcase tot gsm-houder zijn door de ontwerpers aan het specifieke uiterlijk aangepast. Geheel nieuwe wegen moesten ingeslagen worden bij het maken van de koepelvormige bescherming tegen de elementen. De BMW motorontwerpers hadden weliswaar een ruime ervaring bij de ontwikkeling van zeer functionele tourfietsen, maar bij de C1 kreeg men te maken met een hoger gelegen voorhoofdvlak, zijkanten en bovendien een hoger zwaartepunt. In de windtunnel zijn de geleiding van rijwind en regenwater geoptimali​seerd, voorbeelden daarvan zijn de speciale spiegelbehuizingen en de rubberen randen van de voetruimte bekleding. 

Bij testritten reageerden prototypes bijzonder sterk op wind​vlagen turbulentie en plotselinge zijwind. Die omstandigheden konden in de windtunnel niet geheel nagebootst worden. In dit stadium werd nog een keer heel grondig nagedacht over de haalbaarheid van het ontwerp. De oplossing kwam van een mathe​matisch stromingsmodel zoals nog niet in de autobouw gebruikt was. Het kwam uit de lucht‑ en ruimtevaarttechnologie.

De enorme omvang van het rekenmodel wordt pas duidelijk als men weet dat er 110 uur rekentijd nodig is op een supercomputer om de 1,1 miljoen indicatoren stromingstechnisch te berekenen. Ook hier werd een ontwikkelingsbureau uit de USA bij betrokken. Deze bere​keningen zorgden voor minimale veranderingen aan de carrosse​rie, maar verhoogden des te meer het rijcomfort. De nu ontstane onderdrukzone bij het dak geeft de C1 bij hogere snelheden de gewenste koersstabiliteit.

Nieuwe techniek

Sparte Motorrad van BMW AG had bij de F 650 goede ervarin​gen met samenwerkingverbanden op ontwikkelingsgebied, daarom werd dat ook bij de C1 nagestreefd. Als basis voor de C1 motor koos BMW een moderne viertakt 1‑cilinder van Bombardier‑Rotax die via een riemaandrijving geheel traploos (Variomatic) het achterwiel aandrijft en één geheel vormt met de achterste draagarm, zoals gebruikelijk bij scooters.

Daarbij stelde BMW zich ten doel deze motor sterker (vanwege het hogere C1 gewicht en groter frontoppervlak van de ruit) en schoner maken. Cilinderkop, cilinders en zuigers werden door de BMW specialisten opnieuw ontworpen. Ook de onderdelen van het blok kregen een nieuwe constructie. In plaats van het tot dan toe gebruikelijke vierkleps cilinderkop met één bovenliggende nokkenas werd het een nieuwe DOHC‑vierklepper met kleinere klephoek met directe klep​bediening. De compressieverhouding werd tot 13:1 verhoogd. Met deze maatregelen werd het doel van 11 kW/15 pk bij 9250 1/min  bereikt. Het koppel werd met 

12 Nm bij 6500 1/min een stuk indrukwekkender.

Nadat deze motor productierijp was, werd met Bombardier‑Rotax onderzocht hoeveel potentie er nog over was voor meer inhoud en vermogen. Het werd een motor van 176 cc met een compressie​ver​houding van 11,5:1 met 13 kW/18 pk bij 9000 1/min hetgeen de C1 200 een top van 112 km/h bezorgde. 

Belangrijker dan de vermogenswinst was het maximum koppel, dat bij deze motor op

17 Nm/6500 1/min kwam te liggen. Deze duidelijk betere trekkracht zorgt voor een sprint in 

3,9 sec van 0‑50 km/h.

De eerste C1 motoren hadden nog een traditionele carburateur, maar het werd snel duidelijk dat een driewegkatalysator nodig was om het predikaat 'schoon' te bereiken. Dus was brandstof​inspuiting vereist.

Ook hier werkten motor‑ en autotechnici weer samen en ontwik​kelden de BMW Motor Steuerung (BMS). Daarachter gaat een elektronische motorregeling schuil van Hella met een geïntegreerde referentieveldsturing voor ontsteking, inspuiting, Lambdarege​ling en stationair toerental.

Het van de scooter geadapteerde aandrijfsysteem met centrifugaalkop​peling werd versterkt en koeling van de riem verbeterd. Ook het uitlaatsysteem met daarin opgenomen driewegkatalysator werd onder handen genomen om onder de 80 dB te blijven. Met 77 dB bleef de C1 ver onder deze grenswaarde. De demper is met 7 kilo overigens wel zwaarder geworden.

Nieuwe partners

Na jaren van ontwikkeling was in 1996 het punt van seriepro​ductie bereikt. De vraag was: wie zou dat gaan doen? Bernd Pi​schetsrieder, de toenmalige bestuursvoorzitter van BMW, zei daarover: 'De C1 wordt in Italië gebouwd maar we zoeken nog een geschikte partner.' Daarop kwam een aanbod van Bertone S.p.A. met in december 1996 de eerste gesprekken en op

 4 september 1997 werd het samenwerkingscontract ondertekend.

Als carrossier sinds 1912 werd Bertone vooral in de jaren '50 door succesvolle auto‑ontwerpen bekend. Design voor autofabrikanten en de algemene industrie zijn nog steeds belangrijke activiteiten van Bertone. De grootste tak is Carrozzeria Bertone, die als zelfstandig autofabrikant voor andere merken produceert, voornamelijk cabrio's en coupé's. Ook voor BMW heeft Bertone al gewerkt: van 1962 tot 1965 werd op basis van de BMW V8 de door Nuccio Bertone ontworpen Coupé 3200 CS gebouwd.

Na het ontwikkelen van de BMW C1 werd de staf voor seriebouw aan Carrozzeria Bertone overgedragen. De samenwerking voorzag ook in de industrialisering van de C1, dus opzetten van de productiestraat en daarna de bouw van het hele voertuig in de Bertone‑fabriek Grugliasco nabij Turijn. Daarmee ging het C1‑project over in een beproefd samenwerkingsverband.

In München werd in 1997 een projectteam opgezet onder leiding van Reinhard Schadt van de afdeling BMW Motoren die werd geassisteerd door projectleiders van Carrozzeria Bertone en Bombardier‑Rotax. Alle onderdelen, soms voorgemonteerd, gingen naar Grugliasco waar de aandrijving, de wielen, de voorvork en verdere onderdelen werden geassembleerd. Daarna komt het net als bij de autobouw tot een 'huwelijk': de verbinding met de carrosserie. Als alle onderdelen gemonteerd zijn, komt de C1 op de rollenbank en wordt tenslotte ingepakt. Vanwege de bijzondere afmetingen werd er voor de C1 en de C1 200 een nieuwe verpakkingsmethode bedacht, een speciaal krimpfolie die de lak beschermt. Vrachtwagens, waarop steeds dertien C1/C1 200 passen, rijden naar Duitsland. Vandaar gaan de modellen C1/C1 200, C1/C1 200 Family's Friend en C1/C1 200 Executive naar de Europese BMW dealers.
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Rijplezier
Met de C1 en de C1 200 is een innovatieve tweewieler ontwikkeld die aan de slogan 'BMW maakt rijden geweldig' een nieuwe dimensie toevoegt. BMW liefhebbers houden naast elegant design en een hoog veiligheidsniveau van auto's en motoren vooral ook van de manier waarop die hun krachten tonen. Daarbij wordt een dynamische acceleratie op bin​nenwegen meer gewaardeerd dan extreem hard rijden. Ook de 'sound' van de BMW motoren vormt een onderdeel van het rijple​zier. Maar bij een automobiel van BMW vallen dergelijke genoegens weg als bijvoorbeeld je 328i of 740d vastzit in het stads​verkeer of als er in het centrum geen parkeerplaatsje meer is te vinden.

En zelfs de BMW motorrijder die zich veelal uit de file weet te wurmen en waarschijnlijk altijd in de stad kan parkeren, beleeft in die stad beduidend minder plezier. Met speciale kleding en helm op wordt het vaak benauwend en het jezelf steeds weer 'inpakken en uitpellen' plus het vinden van een plekje voor je helm is niet altijd even prettig.

Juist onder zulke omstandigheden komen de voordelen van de C1/C1 200 naar voren. Want rijden met deze wendbare en compacte machine vereist geen speciale beschermende kleding of een helm. Die bescherming is net als bij een auto geïntegreerd. De elementen worden op afdoende wijze gepareerd en in de Topcase achterop vinden heel wat boodschappen een plaatsje.

Terwijl je met een auto nog een parkeerplaats aan het zoeken bent, heeft de C1/C1 200 rijder al een plekje op een gezellig terrasje gevonden. Je tweewieler staat vlak voor je in een par​keer​plaatsje of gewoon op de stoep, wat oogluikend wordt toegestaan, als men er maar goed langs kan. En het rijplezier mag er zijn, ook al maak je met een C1 natuurlijk geen lange wheely's. Het is tenslotte veel fijner om met 20 of 50 km/h te kunnen opschieten dan om met je auto in de file te staan. En met de C1 200 is het genoegen nog groter op de buitenwegen waar de hogere prestaties vaker en duidelijker zijn te beleven dan in stads​verkeer.

Met de C1/C1 200 hoef je niet te schakelen, je kunt dankzij de automaat optimaal genieten en het bijzondere ontwerp verhoogt de attentiewaarde bij medeweggebruikers. Wie niet graag onopgemerkt door het leven gaat, hoeft zich met deze machine niet over te weinig bekijks te beklagen. Waar je je helm laat is niet van toepassing, want je rijdt zonder en bovendien geniet je extra van de spreekwoordelijke lekker frisse wind. Het lijkt wel een beetje op cabriorijden maar dan voor een aanzienlijk gunstiger prijs ...

Wie tijdens het rijden graag naar muziek luistert: het als optie leverbare Fun‑Audio‑System heeft twee luidsprekers op oorhoogte, walk‑ of discman-aansluiting in het grote laadvak en volumeregeling links op het stuur. Verder tank je voor je plezier met een gemiddeld ver​bruik van 2,9 l/100 km en wie iets pittiger rijdt haalt toch nog met gemak 1:30. De sterkere C1 200 heeft een gemid​delde van 3,2 l/100 km en komt in de praktijk nauwelijks boven 3,5 l/100 km uit. 

5
Modellen
BMW C1/C1 200: Family’s Friend en Executive

C1 is de nieuwe klasse van BMW, het vernieuwend samengaan van een gemotoriseerde tweewieler met een auto. De C1 en C1 200, met al het noodzakelijke aan boord, zijn bedoeld voor C1 liefhebbers geen prijs stellen op een uitzonderlijk royale uitrusting. Het zijn natuurlijk ook aantrekkelijk geprijsde modellen die zowel jongelui als verhuurbe​drijven op vliegvelden en grote treinstations zullen aanspreken. Ze zijn vooral praktisch.

De kleurstellingen zijn orangerood met zwarte zitting en jadegroen met blauw. Overheden en fleetowners kunnen ook wit bestellen om speciale striping en of logo's goed uit te laten komen.

Daarvan hebben reeds talrijke politiekorpsen in Duitsland gebruik gemaakt. Ook het BMW WilliamsF1-Team heeft witte C1's gedecoreerd met het eigen logo. De C1/C1 200 Family's Friend zegt door zijn naam al "ik ben een vriend van het hele gezin'. Ze zijn kleurrijk opgemaakt zodat ook de jongste erop wil rijden. Die kan er mee naar het werk, sportveld of afspraakje. Twee duo-tone gespoten modellen Family's Friend hebben grote grafische afbeel​dingen op de zijkanten. Standaard is een groot opbergvak voorin en een bagagedrager met bevestigingsmateriaal.

De derde versie BMW C1/C1 200 Executive in geel / graphit metal​lic heeft skirts van  wit aluminium-metallic en een interieur in graphi​tan metallic. Dit model is bedoeld voor de zaken​vrouw of -man, vertegenwoordiger of manager, maar kan natuur​lijk ook mee naar theaters of exposities. De Executive heeft standaard een opbergvak, gsm-steun, lees​lampje, bagagedrager inclusief bevestigingsmateriaal, bagagenet en -railing.
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Techniek

Motor

Hart van de machine is natuurlijk de motor; ook al heeft deze maar 124,91 resp. 176,22 cc cilinderinhoud. Waarom BMW tevreden is met dit relatief bescheiden volume is in het hoofdstuk "Het concep​t" al uitvoe​rig beschreven.

De vierkleps motor van de C1 is een watergekoelde viertakt 1-cilinder die op basis van een Bombar​dier‑Rotax motor verder is ontwikkeld door BMW. Hij heeft standaard ‑ uniek in de 125‑ en 200 cc klasse ‑ een geregelde driewegkatalysator en digi​tale motorelektronica. Dit motormanagement wordt BMW Motorsteue​rung (BMS-Compact) genoemd, een regeleenheid die speciaal voor 1-cilinder motoren is ontwikkeld. Deze zeer compacte eenheid met micro-e​lektronica regelt onder alle bedrijfsomstandigheden de optimale ontsteking en het inspuithoeveelheid.

Naast elektronische regeling van koud-start-automaat en stati​onair draaien met laadcontrole bij geringe accuspanning, bewaakt BMS ook de brandstofpomp, de koeling en verwarming van de lambdasonde. Middels BMW MoDiTeC kan het apparaat aan de diagnose, hij heeft bovendien een modus voor zelfcontro​le die de belangrijkste waarden controleert.

Beide motoren draaien op loodvrije benzine van 95 ROZ. De vier kleppen worden door twee bovenliggende kettingaangedreven nokkenassen bediend. De hydraulische kettingspanner is onderhoudsvrij. 

Aandrijfeenheid

Een swingarm verenigt de motor met de riemaange​dre​ven auto​maat van het type CVT (Continu Variabele Transmissie), centrifugaalkoppe​ling en de achter​wielaandrijving. Deze in het Duits genoemde Trieb​satzschwinge (TSS) is voor scooters een gebrui​kelijke aandrij​ving. Bij de BMW C1/C1 200 is een traplo​ze CVT-automaat toege​past waarbij je niet hoeft te koppelen en scha​kelen. Bij ongeveer 3400 1/min grijpt hij aan en werkt zonder slippen tot 6000 1/min. Tot 30 km/h wordt het klein​ste verzet gebruikt en van 30 tot 80 km/h is het toerental con​stant. De eindover​brenging varieert van 3,0 tot 0,9. Vanaf 80 km/h blijft de overbrengingsverhou​ding constant, meer snel​heid wordt door een hoger toerental be​reikt. 

De achter​wiel​aandrijving is in twee fasen schuinver​tand kroonwiel dat in de TTS-behuizing is geïntegreerd.
Wielen en banden

De twee driespaaks lichtmetalen wielen zijn gegoten. Het 3,5 x 13 inch voorwiel weegt 4,8 kg en is berekend op 120/70‑R13 banden en het achterwiel van 3,5x12 inch weegt slechts 4,3 kg en biedt plaats aan 140/70‑R12 banden. De tubeless banden en de lage onafgeveerde wielmassa geeft de C1/C1 200 veel rij​com​fort.

De met asbestvrije blokken uitgevoerde schijfremmen werken via beide stuurhendels. ABS is als optie leverbaar. Hiermee zet BMW de pioniersrol, gestart bij de motoren, voort op het vlak van optimale actieve veilig​heid voor tweewielers. Bij BMW motoren is ABS standaard of als optie al jaren bekend, bij de twee- en viercilinders wordt nu ABS II ingevoerd met die analoge drukregeling middels plunjer​sys​teem.

De BMW C1/C1 200 heeft een lichtere en kleinere ABS nodig die minder stroom verbruikt en bovendien goedkoper gemaakt kan worden. Iets dergelijks heeft BMW met Bosch Braking Systems recent ontwikkeld voor de nieuwe BMW  F 650 GS. Met slechts 2,1 kg is hij prima in de C1/C1 200 te gebruiken.

Deze lichtere ABS heeft een digitaal geregeld ventielsysteem. Als berijder merk je het verschil met ABS II door licht pulseren van de remhendel. De samengevoegde tweekanaals-drukre​gelaar en het stuur​apparaat zijn bijzonder compact; de omwen​telingen worden via de voor​wielsensor geregistreerd. De achterwielsensor voor de elektronische snelheids​meter regelt ook het functioneren van ABS. De twee gesloten en gescheiden remsystemen voor het achter- en voorwiel hebben niettemin een elek​trisch‑hy​drau​lisch in- en uitlaatventiel en een hydraulische pomp.

Opbouw

De kern van de C1/C1 200 is de opbouw van het aluminium space-fra​me. De bijzonder stevige constructie voldoet optimaal voor een stijve verbinding van voor- en achterwielophanging.

Het voorwiel heeft een vernieuwd Telelever-systeem na een uiterst succesvolle toepassing bij ruim 200.000 BMW motoren.

Het principe van de Telelever berust enerzijds op zowel ve​ring als demping en is anderzijds volledige gescheiden; het zorgt voor de beste rijeigenschappen en veel comfort. Het systeem voor​komt bij afremmen duiken van het voorste deel en 'submarining' van de berijder. 

Het achterwiel is door een aandrijfarm verbonden die tril​lingsvrij in het raamwerk is gelagerd. Twee veerbenen zorgen voor vering en demping, terwijl het stalen achterdeel (voor extra zitje of bagagedrager) vastge​schroefd is aan het frame.

Carosserie

De veiligheidscel ziet er met zijn zijdelingse beplating maximaal beschermend uit en de ruit van gelaagd glas loopt door tot over het hoofd en gaat over in een zonnedak.

Het geheel biedt een behoorlijke bescherming tegen weer en wind. Van onderen blijf je droog en je krijgt geen directe rijwind of regen in het gezicht of op het bovenli​chaam. Toch moet je het gevoel niet uit de weg gaan 'open' te rijden: de spreekwoordelijke frisse wind waait je indirect toch om de oren. Zijdelings is er weinig bescherming, dan is bij wind van die kant een stel natte mouwen niet te voorkomen.

De parallel werkende ruitenwisser met interval zorgt voor goed zicht bij regen; stationair gaat hij automatisch op interval over.

De voorste kuipdelen zijn van zeer buigzaam polyurethaan en de rest van sterke en lichte kunststof ABS (Acryl‑Butadien‑Sty​rol). De ongelakte delen zijn van polypropy​leen.

Onder de afsluitbare zitting is de tankdop aangebracht en onder het kop​lamphuis het ruitensproeiertankje. Het achterste deel van de C1/C1 200 heeft diverse functies. Met een spin kan hier kleine bagage vastgezet worden; op het draagsysteem kan een grotere bagagedrager of een extra zitplaats gemonteerd worden.

Bestuurdersplaats

In het dashboard met combi-instrument zit een elektronische snelheidsmeter, het LCD‑scherm met naar keus tijd/totaal- en dagteller), gordelwaarschuwingslicht, tankinhoud (bij 2,5 ltr. gaat het reservelampje branden), signalen voor oliedruk, motortemperatuur, groot​licht, knipperlicht links en rechts, alsmede tweevoudige ABS‑con​trole (optie).

Op het rechter stuurdeel zijn de gashendel, de voorrem, de koppeling, de noodschakelaar, ruitenwisser (interval of perma​nent) en de schakelaar voor de wis/wasinstallatie aangebracht. Links de achterremhendel, de knipperlichtschakelaar, claxon, lichtsignaal en de schakelaar voor grootlicht. 

Contactslot en lichtschakelaar zijn in het dashboard geplaatst.

Centraal onder het stuur heeft de C1/C1 200 twee bij​zonderhe​den die andere gemoto​riseerde tweewielers niet hebben: een knop die uit veilig​heid en voor het comfort twee gordels tege​lijk ontgrendelt, verder is met twee hevels zonder dat je hoeft af te stappen de BMW op één of een dubbele standaard te zetten

Elektronica

Een wisselstroomdynamo van 400 W zorgt voor de elektrische ener​gie die in de 14 Ah accu wordt opgeslagen. Als de spanning onder de 12 Volt komt dan verhoogt de laadbalansregelaar in de BMS het stationair toerental met ca. 200 1/min. De permanente magneet startmotor van 600 W brengt de C1/C1 200 motor op gang. Voor groot- en dimlicht zijn H4 lampen gemonteerd in een polyamide behuizing met helder polycarbonaat glas; de reikwijdte van de lichtbundel is met een stel​schroef te regelen.
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Veiligheid
Lage kilometerkosten

Het unieke veiligheidsconcept zorgt dat de C1/C1 200 tussen een auto en motor past. Dat was van meet af aan de bedoeling en dit is ook bij de start van de serieproductie bereikt.

De meer dan overtuigende veiligheid zorgde reeds in 1998 in Duitsland voor het helmvrij kunnen rijden, daarna volgden Spanje, Frank​rijk, Italië, Oostenrijk, Portugal, Griekenland, Zwitser​land, Turkije. Het veiligheidsconcept bestaat in wezen uit vijf onderdelen:

· Crash‑deformatie‑element boven het voorwiel

· BMW Telelever voor extra energie-absorbtie

· Veiligheidscel als een geheel om de bestuurder

· Speciale zitting met hoofdsteun 

· Twee veiligheidsgordels.

Deformatie-element

 Onder het voorspatbord zit een deformatie-element van polypro​pyleen hardschuim die zo aan de ombouw is bevestigd dat de botsenergie ter hoogte van het zwaartepunt wordt weggeleid 

Bij een botsing met een auto bijvoorbeeld wordt een deel van de energie omgezet in vervorming. Met twee gordels om heeft de berijder in de veiligheidscel een grote kans het ongeval rela​tief ongeschonden te overleven.

Telelever

De bijzondere Telelever vering zorgt niet alleen voor prima rijeigenschappen maar ook voor actieve en passieve veilig​heid. De dempers hebben een geprogrammeerd breekpunt en de ophan​ging zit zo aan het frame vast dat bij een botsing de krachten nauwkeurig worden weggeleid. Bovendien onderdrukt de 'an​ti‑di​ve' werking de neiging van omvallen.

Veiligheidscel

In de veiligheidscel werkt het dakraam dat met klemverbindin​gen aan de voorruit zit als rolbeugel. De schouderbeugels zijn aan het frame geschroefd en twee verwisselbare deformatie-ele​men​ten zitten op een veilige afstand van 70 mm tussen hoofd/schouders en het wegdek voor het geval de C1 omvalt.

Op voethoogte zitten stevige platen die ook bij een zijde​ling​se aanrijding een zekere bescherming bieden. De binnenkant van de hemel en rondom het stuur is met hardschuim bekleed om de kans op verwon​dingen te verminderen.

Speciale zitting

De ergonomische en comfortabele speciale zitting van de C1/C1 200 heeft een kuipvorm. De zitting is comfortabel zacht zoals je dat verwacht, maar hij is ook versterkt met energie-​absorberend hardschuim die door zijn vorm zorgt dat je bij een frontale aanrijding niet onder de gordel doorschiet (Submari​ning).

Het veilige zitgevoel wordt vervolmaakt door een hoofdsteun die verbonden is met de rugleuning en daardoor zowel bij een voor als zij​waartse botsing een whiplash voorkomt.

Veiligheidsgordels

Tot de bijzondere uitrusting hoort het tweetal gordels dat uit een driepunts automaat links en een tweepunts automaat rechts bestaat. Kruislings vastgeklikt zorgen de gordels dat je niet naar buiten kunt vallen. De ontgrendeling is op een makke​lijke plaats naast de zitting aangebracht en midden op het stuur zit een 'snelontgrendeling' waarmee beide gordels tegelijk losgaan.

Om te garanderen dat je met de C1/C1 200 veilig op weg bent, kun je zonder vastgeklikte gordels niet wegrijden. Het toerental blijft onder de waarde die nodig is om de automaat te laten werken. In eerste instantie is deze BMW een eenzitter, voor een duo​passagier past op de bagagedrager een 'noodzitting'. Omdat die buiten de veiligheidscel zit moet er wel een helm en bescher​mende motorkleding gedragen worden. Bovendien zijn extra voetsteunen te monteren.
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Accessoires
Hoewel de uitvoeringen Family's Friend en Executive vergeleken met de standaardversie beter zijn uitgerust en er pittiger uitzien, blijft er nog genoeg speelruimte over om met acces​soires het rijplezier te verhogen.

Voor de boodschappen is een simpel vast te klikken Topca​se (405x460x400 mm) achter​op heel handig. Er past een bierkratje in en spullen tot een gewicht van 20 kilo. Er kan ook een bagagedrager met railing gemonteerd worden waarop de C1‑A​lu‑attachékoffer past, of je tennisrackets dan wel een rugzak. Moet er een kostuum of rok kreukvrij mee dan kan een kledingzak aan het dak han​gen. Kleine dingen als een routeboek, handtas, agen​da, sleutel​bos, GSM of aanste​ker passen in twee dashboardvakken en baga​ge​net ter hoogte van de benen.

In het grootste vak kan ook audio gemonteerd worden zoals een walkman of discman. Dergelijke apparatuur heeft alleen zin met het Fun‑audiosysteem waarvan het geluid uit twee 100 mm speakers komt die op hoofdhoogte zitten. De geluidskwaliteit is uitstekend en het volume is te regelen met een knop links op het stuur. Bovendien past het volume zich automatisch aan de rijsnelheid aan.

In stilte

We willen onderweg niet alleen maar muziek horen ook het mobieltje moet paraat zijn. Maar waar laten we die? In de Handygrip van de C1/C1 200 die via een adapter geschikt is voor alle gangbare GSM's. Al rijdend telefoneren is overigens gevaarlijk dus zit de Hand​ygrip op het dashboard rechts en aan die kant bevindt zich ook de gashendel.

Op de boordcomputer kan tijdens of na de rit allerlei info opgevraagd worden. Tijd, actuele en gemiddelde snelheid, stopwatch en alarm als onverlaten proberen de C1 mee te nemen. Een leeslampje in het dak is voor iedereen handig, je kunt in het donker snel even de kaart bestuderen en bijvoorbeeld koeriers hoeven niet steeds een lantaarnpaal op te zoeken om te zien waar het pakje heen moet.

Bescherming

Het zonder meer al uitgebreide veiligheidspakket kan met een diefstalalarm uitgebreid worden. Bij een open voertuig zoals de C1/C1 200 is bij het parkeren in de open lucht de zitting aan weer en wind blootgesteld. Voor je eigen comfort en het behoud van de zitting is er een speciale afdekhoes; er is ook een hoes voor de hele scooter en een makkelijk te vervoeren opvouwbare garage.

Verwarming

Menigeen denkt liever aan zichzelf dan aan het voertuig. Dus is er een verwarmbare zitting en handgrepen leverbaar; naar keus tegelijkertijd werkend of alleen de handgrepen. Ook extra koelte kan geleverd worden als de ventilatie onder de voorruit en het dak niet genoeg is, schaf je de Hardtop aan met schuifdak dat in zijn geheel is uit te nemen.

9
Uitrusting
Het veiligheidsconcept van de C1/C1 200 maakt het rijden zonder helm en motorkleding mogelijk. 

De passieve veiligheid van armstukken en beenbeschermers zit in het voertuig. Je kunt zonder dat het overdreven lijkt in gewone of sportkleding dan wel maatpak rijden, net als in een auto dus.

Maar het meeste plezier heb je van functionele en comfortabele kleding die hoort bij het aparte rijgenot van een C1/C1 200. In een cabriolet kun je ook in normale kleding rijden, toch is het van top tot teen in cabrio-outfit leuker.

Daarom heeft BMW een C1 kledinglijn voor meer rijplezier en betere weersbescherming. De collectie is ruimzittend gemaakt voor maximale bewe​gingsvrijheid. De C1 jacks zijn zo gemaakt dat de gordels niet over de zakken heen liggen. Het tweedelige regenpak van zwart nylon heeft een waterkerende laag en bretels. Beenkappen beschermen tegen vocht en vuil. Handschoenen, muts of een hoofdband weren de C1 berijder tegen kou en wind. De jacks en vesten zijn gemaakt van hoogwaardig materiaal en vallen op door hun aparte ont​werp en leuke extra's. Steek je bijvoorbeeld je armen door de mouwen van het korte jack dan blijkt de manchet aan het einde wanten te bevatten. Het jack werkt als klimaatregelaar: houdt de afgegeven lichaamswarmte vast en geeft het zonodig weer af. De C1 wisselbril kan een gewild ding worden: afhankelijk van het weer kies je voor donker of oranje getinte glazen.

Alle modellen van de collectie zijn met elkaar te combineren. Een rode draad ‑ in de echte zin van het woord ‑ siert de hele collectie, steeds weer flitst het C1-rood op. Aan de zijkant van een shirt, op de bagagebanden of als binnenvoering van het jack.

10. Technische gegevens
	
	
	C1
	C1 200
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Cilinderinhoud
	cc
	125
	176
	
	

	Boring / slag
	Mm
	56,4 x 50
	62,0x58,4
	
	

	Vermogen
	kW/pk
	11/15
	13/18
	
	

	bij toerental
	min-1
	9250
	9000
	
	

	Koppel
	Nm
	12
	17
	
	

	bij toerental
	min-1
	6500
	6500
	
	

	Koeling
	
	Wasser
	
	
	

	Aantal cilinders
	
	Een, 4-takt/ geregelde 3-weg katalysator
	
	
	

	Compressieverhouding/brand-stofsoort
	
	13,0 :1/ 
loodvrij, 95 ROZ
	11,5:1/

loodvrij, 95 ROZ
	
	

	Klepbediening/gasflow
	
	DOHC
	
	
	

	Kleppen per cilinder
	
	4
	
	
	

	Ø in- / uitlaat
	mm
	21,2/19,0
	
	
	

	Mengselbereiding
	
	BMS
	
	
	

	Aantal Ø
	mm
	1/28
	
	
	

	Service interval
	km
	7.500
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Elektrische installatie
	
	
	
	
	

	Ontsteking
	
	BMS
	
	
	

	Dynamo
	W
	400
	
	
	

	Accu
	VVV
	12/14
	
	
	

	Koplamp (H4)
	W
	60/55
	
	
	

	Startmotor
	kW
	0,6


	
	
	

	Krachtoverbrenging
	
	
	
	
	

	Versnellingsbak
	
	Automaat
	
	
	

	Secundaire aandrijving
	
	Snaaraandrijving
	
	
	

	Achterwielaandrijving
	
	2fasen kroonwiel
	
	
	

	Rijwielgedeelte
	
	
	
	
	

	Frame
	
	Alu-Space-Frame
	
	
	

	Wielophanging
	Voor
	Telelever
	
	
	

	
	achter
	Swingarm/aandrijfeenheid 
	
	
	

	Veerwegen voor/achter
	mm
	75/85
	
	
	

	Caster
	mm
	113
	
	
	

	Wielbasis
	mm
	1488
	
	
	

	Remmen
	
	
	
	
	

	
Voor remschijf
	mm
	Ø 220
	
	
	

	
Achter remschijf
	mm
	Ø 220
	
	
	

	
Optie
	
	ABS
	
	
	

	Wielen
	Voor
	3,5 J x 13
	
	
	

	
	Achter
	3,5 J x 12
	
	
	

	Banden
	Voor
	120/70 – 13
	
	
	

	
	Achter
	140/70 – 12
	
	
	

	Maten en gewichten
	
	
	
	
	

	Lengte
	mm
	2.075
	
	
	

	Breedte zonder spiegels
	mm
	850
	
	
	

	Breedte met spiegels
	mm
	1026
	
	
	

	Hoogte
	mm
	1766
	
	
	

	Zittinghoogte
	mm
	701
	
	
	

	Grondspeling
	mm
	180
	
	
	

	DIN massa ledig
	kg
	185
	
	
	

	Toelaatbaar totaalgewicht
	kg
	360
	
	
	

	Tankinhoud
	l
	9,7
	
	
	

	Rijgegevens
	
	
	
	
	

	Brandstofverbruik bij 90 km/h
	l/100 km
	2,9
	3,2
	
	

	Actieradius
	km
	>250
	
	
	

	Acceleratie 0–50 km/h
	s
	5,9
	3,9
	
	

	Topsnelheid
	km/h
	103
	112
	
	

	CO2-emissie
	g/km
	64
	66
	
	

	Bagagecapaciteit
	
	
	
	
	

	Duozit
	kg
	85
	
	
	

	Bagagedrager
	kg
	30
	
	
	

	Topcase
	kg
	20
	
	
	

	Koffer
	kg
	5
	
	
	

	Veiligheids-elementen
	
	
	
	
	

	Crash-Deformatie-Element
	
	
	
	

	Dakframe
	
	
	
	

	Speciale zitting
	
	
	

	Hoofdsteun
	
	
	

	2 veiligheidsgordels (3-Punt/2-Punt)
	
	







