
 



 



  

Les moteurs des motos 
Suite du numéro 23 de NKZ 

Nous avons déjà parlé en détails du moteur 
bicylindres de la BMW R75 dans le numéro 
précédent. Nous apprenons maintenant à 
connaitre la construction spéciale de la moto 
Zündapp KS 750 avec side-car à roue motrice. 
De nouveau ici un moteur puissant avec couple 
maxi obtenu à régime moyen, grosse capacité 
de charge et grande robustesse. Pour conclure, 
un tableau récapitulatif de toutes les données 
techniques et réglages des moteurs suivra dans 
le prochain numéro. 

Moteurs bicylindres : 

Les 4 temps 

Droite : 
(4795) la vue de dessus montre 
le décalage entre les deux 
cylindres et leur bonne 
exposition au vent relatif 

Zündapp KS 750 
 
Une particularité du moteur à cylindres opposés de 
la KS 750 est le léger V que forme l’inclinaison des 
deux cylindres (photo 4798), améliorant de ce fait la 
garde au sol. C’est un moteur longue course de 751 
cm3, développant 26 cv, avec carter principal en 
tunnel d’une seule pièce, soupapes en tête enfermées, 
culasses en alliage léger, ressorts de soupapes 
hélicoïdaux et vilebrequin sur roulements (un à billes 
et deux à rouleaux). 

Principales données techniques : 
 
Type :   4 temps 
Nombre cylindres :   2 opposés et décalés 
Cylindrée :   751 cm3 
Course/Alésage :  85/75 mm 
Taux de compression :  1 :6,2 
Puissance max/régime : 26 cv/4500 
Couple max/régime :  5,25 m.kg/2650 
Poids bloc moteur-BV :  environ 88 kg 
Rapport poids/puissance : 2,78 kg/cv 
Puissance au litre :  34,6 cv 
Nombre soupapes :  2 par cylindres, en tête 
Type soupapes :  à tulipe 

(4796) l’image montre la particulière netteté du groupe motopropulseur 

Matériau des soupapes : Acier (Böhler 701) 
Commande des soupapes : par tiges et culbuteurs 
Jeu aux soupapes :  0,2 mm 
Nb roulements de vilebrequin : 3 
Types des roulements :  billes et rouleaux 
Type paliers de bielles :  à aiguilles 
Matériau des cylindres : fonte d’acier 
Matériau des culasses :  fonte d’aluminium 
Type des pistons :  piston en aluminium 
Matériau des pistons : alliage spécial 

d’aluminium 
Nb de segments d’étanchéité : 3 par piston 
Nb de segments racleurs : 1 par piston 
 
 

Profil des tiges de bielles : en I 
Matériau des bielles :  acier au chrome EC 30 
Matériau du vilebrequin : acier au chrome EC 30 
Matériau du carter principal : fonte d’aluminium 
Allumage : magnéto entrainée par 

pignons 
Type de la magnéto : Noris ZG a 2 
Puissance de la magnéto : 60 W 
Type des bougies : Bosch W175 T1 
Réglage de l’avance : automatique 
Type du carburateur : Solex 30 BFRH 
Gicleur principal : 120 x 53 
Gicleur de ralenti : 0,45 (réglable) 
Type de filtre à air : Nowo 
Graissage : par circuit d’huile 
Type de pompe à huile : automatique à pistons 
Fabrication de la pompe à huile : Zündapp 
Type d’huile en été : huile unique de la 

Wehrmacht 
Type d’huile en hiver : huile unique de la 

Wehrmacht 
 
 

Il y a deux données intéressantes sur la puissance et le 
couple qui montrent bien qu’il s’agit d’une conception 
spéciale. 

Filtre à air 
Disque rotatif de reniflard 

Magnéto 

Arbre à cames 

Carburateur 

Paliers de vilebrequin 

Orifices de lubrification 

Filtre à huile 

Dynamo 

Régulateur 
de tension 

Pompe à huile à pistons 

Le moteur de la KS 750 Illustration d’usine 



 

Tiges de culbuteurs creuses Poussoirs creux 

Roulement à aiguilles 

Chambre de combustion 
hémisphérique 

Conduit de retour d’huile 

Cache-culbuteurs 
individuels 

Coupe du moteur boxer avec le léger angle entre les cylindres formant un V 

Nous nous en rendons mieux compte en les 
comparant avec ceux du moteur de la KS 600 : 

Cylindrée 
Puissance max 
Régime 
Couple max 
Régime 

Nous voyons que le petit moteur 600 cm3 est un peu 
plus puissant (moteur sport) et que le couple maxi 
se situe à un régime autour de 4000 tr/min. Sur la 
KS 750, la puissance maxi est légèrement inférieure 
mais le couple maxi de 5,25 est atteint dès le régime 
de 2650 tr/min. 
Voyons maintenant le moteur plus en détails : 
Les soupapes en tête de type « à tulipe » sont 
disposées en biais dans la culasse en alliage léger 
(dans des guides de soupapes) et sont rappelées par 
deux ressorts concentriques chacune. Elles sont 
actionnées par des tiges et culbuteurs montés sur 
aiguilles. Le réglage du jeu se fait après dépose du 
cache-culbuteur (un par culbuteur). 
Les soupapes de chaque cylindre sont commandées 
par un arbre à cames situé au-dessus du vilebrequin, 
lui-même entrainé par un jeu de pignons à denture 
oblique. Avec un seul arbre à cames, les tiges de 
culbuteurs creuses sont relativement longues. Entre 
l’arbre à cames et les tiges de culbuteurs se trouvent 
des poussoirs qui coulissent dans des guides de 
poussoirs et qui poussent les tiges dont la tête 
comporte une sphère. 

Les tubes de protection (image 4798) des tiges de 
culbuteurs sont constitués par les passages noyés 
dans la fonderie des cylindres. 
L’extrémité arrière de l’arbre à cames reçoit le 
disque rotatif du reniflard (voir image 4797). 
Le moteur, d’un agencement simple (image 4797 et 
4798), comporte un vilebrequin monobloc supporté 
par un roulement à billes et un roulement à 
rouleaux. L’extrémité avant, qui porte les pignons 
d’entrainement de l’arbre à cames, de la pompe à 
huile et de la magnéto, est supportée aussi par un 
roulement à rouleaux. L’étanchéité entre les 
extrémités du vilebrequin et le carter principal est 
assuré par des joints à lèvres. Les bielles sont à 
chapeau et tourillonnent sur les manetons de 
vilebrequin via des aiguilles. Les pistons avec 
chacun 3 segments d’étanchéité et un segment 
racleur, ont une calotte concave ce qui permet une 
forme de chambre de combustion favorable (image 
4798). Le carter principal monobloc en tunnel en 
alliage léger (images 4797 et 4798) ne renferme pas 
seulement l’équipage mobile mais se prolonge à 
l’arrière, constituant ainsi la cloche d’embrayage 
(sur laquelle est fixée la boite de vitesses). À l’avant 
il porte aussi la dynamo et au-dessus la magnéto et 
les conduites d’admission. Le couvercle supérieur 
recouvrant la magnéto et le carburateur est 
facilement déposable. Le groupe moteur est d’un 
aspect particulièrement lisse (image 4796), ce qui le 
rend plus facile à maintenir propre. 
Vus de dessus, les cylindres sont décalés l’un par 
rapport à l’autre (4795). Sur un moteur d’une grosse 
capacité de charge, une bonne dissipation de la 
chaleur est essentielle. 
 

C’est pourquoi de grandes ailettes transversales 
(image 4798) sont indispensables sur la culasse. Il 
faut aussi ajouter que les cylindres doivent être bien 
exposés au vent relatif comme le montre clairement 
l’image 4795. 
La « lubrification par circulation d’huile » comme 
elle est appelée dans le guide d’utilisation, est 
assurée par une pompe à pistons qui est entrainée 
par le vilebrequin via un jeu de pignons. La pompe 
aspire l’huile par un conduit provenant du filtre 
situé dans le carter inférieur. Elle la refoule par des 
orifices de graissage via des canaux percés dans le 
carter de vilebrequin. L’huile est envoyée sous 
pression contre les flasques du vilebrequin, dans 
lesquelles une gorge jouant le rôle de récupérateur 
est pratiquée. L’huile recueillie dans la gorge est 
alors éjectée par le perçage communiquant du 
maneton et vient lubrifier les aiguilles du palier de 
bielle. Les paliers de vilebrequin, d’arbre à cames, 
l’alésage des cylindres et les poussoirs sont lubrifiés 
par les projections d’huile. L’huile traverse les 
poussoirs qui sont creux puis les tiges de culbuteurs 
également creuses pour parvenir aux culbuteurs 
dont les perçages permettent la lubrification des 
paliers à aiguilles puis des guides de soupapes. Les 
pignons d’entrainement de l’arbre à cames, de la 
pompe à huile et de la magnéto sont lubrifiés par un 
brouillard d’huile, à l’avant dans le carter frontal. 
L’huile retourne ensuite au carter inférieur par 
gravité via les conduits percés en partie basse des 
cylindres. Le filtre à huile (image 4797) est un filtre 
à tuyau tressé, situé dans le carter inférieur. 
Le moteur ne dispose que d’un carburateur. Il n’est 
pas à boisseau mais de type automobile, à papillon. 
Il mérite une description plus détaillée car ce type 
n’est pas familier aux motocyclistes. Le carburateur 
Solex BFHR se compose d’un corps principal qui 
comprend un dispositif de démarrage. En dessous, 
sur la cuve du flotteur est fixé un tube d’équilibrage 
qui permet de garder une hauteur de carburant 
constante au niveau du gicleur principal dans les 
courbes et en tout-terrain. Le carburateur est 
composé des pièces principales suivantes : bride de 
fixation, papillon de gaz, dispositif de démarrage, vis 
butée de ralenti, vis d’air de ralenti, compartiment 
du flotteur avec gicleurs, venturi, flotteur, couvercle 
du compartiment du flotteur (cuve), pointeau de 
flotteur et bride pour fixation du filtre à air. Le 
dispositif de démarrage permet de lancer le moteur 
plus facilement, en particulier par température 
basse. Le mélange est enrichi lors du démarrage, et 
s’appauvrit automatiquement lorsque le moteur 
chauffe. Le dispositif est totalement indépendant du 
corps principal. Le dispositif est mis en œuvre par 
un petit levier situé sur le couvercle supérieur du 
moteur.  Le gicleur de ralenti, en liaison avec la vis 
d’air de ralenti, fournit le mélange à régime moteur 
bas. En raison de la disposition spéciale du gicleur 
de ralenti, la quantité de carburant au ralenti est 
influencée par le gicleur principal. 
En marche normale, c’est le corps principal qui 
entre en fonction. Le venturi détermine la quantité 
d’air et le gicleur principal la quantité de carburant. 
 
Comme il s’agit ici d’un modèle spécial, et avant tout 
pour l’armée, le circuit électrique de l’éclairage est 
totalement dissocié de l’allumage. 
Sur l’extrémité avant du vilebrequin se trouve la 
dynamo (image 4792) équipé d’un régulateur de 
tension. 
Indépendamment, au-dessus de l’arbre à cames se 
trouve une puissante magnéto entrainée par un jeu 
de pignons. 
Le moteur de la Zündapp KS 750 est l’une des 
constructions les plus avancées, ce 
qu’évoquent, déjà extérieurement, ses formes 
particulièrement nettes. 
 


