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/.4\ ien ne peut mteux qualifter la
St ) Zundapp' ItS 60r que'le surnom

Y avec lequel l'ont baptisée nos,

'- confrères- allemands : - l' <( élé-
phant >, ou encore parfois < la locomo-
ttve >>.

Cette maclrlne, attelée d'un sldecar
Stelb, arrivalt directement d'Allemagne,
prêtée par l'uslne de Nuremberg, à fln
d'essais. par lâ presfie spéclalisée fran-
çalsc.

En fatt ,le moteur nous étalt déJà con-
nu, pulsqu'il s'agit de celul de la KS 6fi)
dont la sortle en série date déJà des der-
nlêres années précédant la guerre. Evl-
demment, quelques amélloratlous ont été
apportées, entre autres la modulcatlon de
I'anclen embiellage renommé fragile et
surtout le montage de série avec 2 cat-
bur€teurs (dont, fait curleux, les gicleurs
prlncipaux ne sorrt pas les mêmes : 105
à gauche, 110 à droite). Mals, dans l'en-
semble, le moteur est resté ce qu'il étalt,
et I'on peut remarquer encore sur le car-
ter moteur, un petit peu au-dessus du '
nlveau des cdrburateurs actuels, 2 bos-
sages de fonderie, non percés, d'où par-
taient les tubulures d'admission prove-
nant du carburateur unlque de I'ancienne
KS 600.

Aprês la sortie, en 1950, de quelques
machines de l'anclen type, Ia grande
uslne de Nuremberg a enfin comprts qu'i1
était temps pour elle d'abandonner son
vieux rcadre en tôle emboutle (BM\ry de-
puis 1937 I'avait fait pour ses fla,t-trrrins),
ainsl que sa fourche parallélogramme.
Aussi, et c'est là Ia grande dtfférence
avec la KS 600, la KS 601 possède un
cadre tubulaire double berceau, avec sus-
penslons avant et arrière télescoplques.

La fourche télescopique, très progresslve,
est assez particulière. Dans ctraque four-
reau sont logés deux ressorts héIlcoïdaux
de caractéristiques dlfférentes, I'un en
bout de l'autre, et occupant toute la lon-gueur des fourreaux depuls I'axe de la
roue jusqu'au guidon. Quant à I'amor-
tisseur à huile, unique, il se trouve dans
un tube télescopique logé entre les deux
bras de la fourche, prenâDt appui, d'unepart sur un arceau reJoignant ces deux
bras (et servant en même temps de fixa-
tion supplémentaire au vaste garde-boue),
d'autre part à I'entretoise supérieure.
L'intérêt de cette solution est de-permet-
tre une très grande étanchéité, et d'assu-
rer un même amortissement. à clraque
bras de la fourcbe. Cette cleinlère, sur-
tout pour une machlne attelée, est rela-
tlvement souple : 1 cm de débattementpour une charge de 12 kgs aux alentours
du potnt neutre, puis, après 2 à B cm
d'eafoncement, pour B0 kgs.

On ne peut exactement en dire cle mê-me pour ,la suspension anlère qui, elle,
est assez dure (1 cm de débattemènt pout
une eharge de 140 à 160 kgs). Cette sus-pension coulissante est munle cle B res-
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sorts : un à gros brins et gmsses spires
au-dessus de I'axe de la roue, un contre-
ressort à brins plus fins en dessous de
I'axe et Un long ressort complémentalre
cccupant toute la longueur de la suspen-
sion.

Un systême fort simple permet de mo-
difler sa tension tnttiale en cas de modi-
ficatlon importante de la ctrarge sur la
moto : il suffit de changer la vls qul se
trouve à scn sonrnret par une vls d'une
lougueur dtfférente.

Sigaalons les vastes garde-boue très en-.
veloppants, d'une rigidité hors pair. Afln
de facillter le démontage de la toue, Ie
garde-boue arrière u'a pas son extrémlté
montée sur ctrarnières (comme c'est bien
sonvent le cas), mals celle-cl est très fa-
cllement démontable. Le réservolr, d'as-pect volumlneux, assez étrolt mals assez
haut, ne contlent malheureusement que
14 litres, et est, comme sur toutes tes ma-
chines allematrdes, muni d'un roblnet 3pcsltlons a,ssurant une réserve de 2 lltres.
Ia selle, artlculée à - son bec, est munle
d'un gros ressort vertlcal unlque sur le-guel la sellè prend appui en son ml-
Iteu.

L'outillage du coffre à outlls mérlte une
mentlon spéciale : nous sommes habltués
à trouver sur les machines allemandes
un outillage -de choix, mals Zuud.appgâte particullèrement ses cltents : bntrouve dans le coffre Jusqu,à des clefs à
douilles démontables.

Mais ce gui mérlte le plus' d,être si-gnalé, ce sont les énormes moyeux-freins :
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ceux-ci ont ur\ diamètre intérleur de 230
mm, le plus granci à ce Jour sur une ma-
chine de série. Pas besoln d'aJouter gue
ces frelns, d'une réelle pro$ressivité, sont
d'une efflcacité hors-pair, ce. qul d'ail-
leurs est nécessalre pour une machlne
de ce poids (224 kgs), surtout quand elle
est attelée à un stde.

Roues avant et arrière à broche, nou'
veâu système supprlmant les 4 boulons
utilisés auparavant, flxant. le ta,mbour au
moyeu.

Présentation très sobre: cadre nolr, ré-
servoir, gerde-boue et tôlerle vert amaade,
Jantes chromées, alnsl gue le bas des
founeaux de la fourche télescopique,
flasques de frelns en alllage léger polt.

Le tout offre une lmpresslon de solldlté
et de robustesse à toutes épreuves.

Passons malntenant au moteu!. Un tlat-
twtn de 600 cmc. à soupapes en tête en-
traînées par tlges et culbuteurs, super-
carré (alésage 75, course 67,6, ra,pport
course-alésage 0,9). Avec un taux de
compresslon de 6,4 à 6,?, ll développe, se-
Ion le catalogue, 28 CV (au vllebrequln)
à 4.700 t.-m. Mals en fait, sa pulssance est
plus élevée putsqu'tl donne 31 CV à 5.180
t.-m. Aprês 15 mlnutes d'utllisation pleins
gaz, cette pulssance ne dlminue que de
1,4 CV (restent donc 29,6 CV). En teEant
compte du rendement des diver.ses traas-
misslons (envirou 90 ,/ 

) , on aura
donc senslblement comme pulssance utile
à la roue arrière : 25 CV à 4.?00 t.-un., 2_8,

à 5.180.

Vue de lace de
I'attelage Zun-
dapp-Steib. A
noter : la lour-
che télescopique
et Ie ga,rde-boue
de grq,ndes di-
rnensions. L a
caisse du side-
car est suspen-
due ù, I'intérieur
du châ,ssis. Le
garde-boue en-
Deloppa,nt du si-
de est réalisë ù,

I'aide ile deux
coquilles,Ia sou-
dùie étant cd,-
rnoullée par une
baguette enio-

lhseuse.
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A gauclæ : uue ar'
rière ile l'attelage.
Sur le Petit collre
d, bagages, une ga-
lerie pouaant re-ce'
ooir une ao.nse,
ainsi qu'un crochet
qui peiircet l'!nst&I-
lation d'une roue
d.e secours. A droi-
te : un ereaé de la
lourche télescovi-
oue. Les deu^r res-
iorts d,e caractéris-
tiques dillérentes
sont nettement ai-
sibles. A noter
I'amortisseur e.en'

tral ù hui.l.e.

Mais ce qui est caractérlstique, c'est Ie
.o*G très-élevé de cette 600 cmc' (maxi-
;;-aà 4,38 m.ks à 3.600 et 4.800 t'-m')'
i"ito"t 3i l'on tient compte - 

que c'est
,rtta twto à moteur super-carré'

Cvlindres en fonte, volumineuses cu-
ras-sLi- d'auiage léger avec passages .des
iiz-ae 25 mm, couvre-culbuteurs aussi eu
iiri"Àe ei trunis de vastes ailettes de re-
i"àiâi"s"À"ot. Vilebrequtn monté sur 3

iàïr"*"ni", aont 2 à 
-rouleaux et un à

Uiries. Le vllebrequln entraine la pompe
à--nùûe, et, Par un jeu de Pignons à
t'aille obllque, I'arbre à cames unlque'
i.;è*ui"utgè eit monté sur des roulement
a àïâ"iliâièncasées (bielles à chapeau dé-
moniables). L'allumage est assure par
irâæèiià:ooutne' Ia dynamo se trouvant
;;'Ët1 a'àrurâ, ainsi que le rupte-ur' Le

"ËlurâiËui 
est itacé eu-dessus de la dv-

ùfd ; quant à la boblne, elle se trouve
â-'utri té Ëaut du carter-moteur, au-dessus
Oè t'arure è cames, et refroldie pa!- une
airivéé à;air percée dans le couvercle de
àartu". L'avaice à I'allumage est'. ma-

"ii"11;, 
permettant de passer de 10 à 40"-

A I'autle extrémité du vilebrequln nous
trôuvônJ I'embrayage à 2 disques tr.avail'
iârî'ar-îec-'-puts, oaïs Ia partie-arrlère de '
i,î 

""ttti-utoc 
sé trouve la boîte de-- vi-

tàr"e",--àinsi gue le mécanlsme du séIec-
ièiir-.-'cè a'esd pas après 20 année,l d'ex-

"ZiiËoôË 
èt o'uitti"ttton de la boite à 4

ën.io"" Duplex que Zundapp allait aban-
d";"J ce Ëystèuie gui donne toute- satls-
i"àiio", ûani au point oe vue rendement
et silence que surtout au point de vue
.à"ir""-té. r,â boite est en cascade, u.ne sé-
;i; ï; 4 pignons se trouvant sur- I'arbre

".i*air". 
'dàns le prolongement du Yile-

Ë;;-;il (avec, évidemment, interposition
oà-Ï'âÀnt"vagô), t'autre sérle se trouvant
Jùr-r;àiure"seiondalre qut fait office d'ar-
É;; d" sortie de boite' t'es pignons des
àirtei"oti iapports sont touiours^en prise
(i;i- p;i I'intèrmédiaire des chaines Du-
l-ùil.- mais il n'y a pas de < prlse dl-
i"àlé' o et les 4 rapports lnternes sont'
iùi-iu zundapp, tes suivants : 3 à 1' 1'8-à
i, 1l? ; t ;t ô,ae a 1, clolrg surmultipllée
& a;. .le ievienorai plus loin sul cet.éta-
gement' des rapports. Le sélecteur' drspo- '

ie, suivant les-normes allemandes' à gau-
ôhe, ave" lerc ell bas, 2c, 3" et 4o en re-
moritant, est d'un fonctionnemerrt par-
fait : tes vltesses passerrt itnpeccablemeut,
avec un 'claquemênt sec (assez fréquent
;ui les maôhines . d'Outre-Rhin)' ma'is
iàujours à coup strr' L'explication en est
ii*pre : en efiet, le sélecteur commande
âés' fourctrettes munies de ressorts de
piéssion .; les vitesses passenù ainsi stre-
ireent, màls avec leur claquement carac-
téristique.

La transrnisslon finale est assurée ,paf
ua 

-arbre munl de deux cardans, un à Ia

sortie d.e boite, I'autre à t'entrée du cou-

"rà--ôonique 
(rappelous que cbez BMw'

Iâ"r Ë-oltnidi ôiiste, le -premler-nommé

Ëirnt - rèmptace par url entreinement
àir.iio"ï ôdtititue par uu btoc de caout-
àiôùli- r""tile d'aJôuter que res-no-l-x de
card.ans sont enfermées, alnsi d'allleurs
q"î]"rniJ àe transmlsston lut-même'- ce
âà"t ier-pôssède une grande- souplesse à la
ô;;G;,'pouvant touiner de 30o sur 1u1-
*éàe.' ihoix entre 2 couples conlques'
c-ôiuï-'pour ioro (avec pneu aryière de
iô*5,soi aônnant ies rapports tlnaux.-!9
16,1 

'; '9,66 ; 6,0? et 4,?3 à 1, celui^Prêvu
nour'le slde (avec pneu arÉère de 19x4'00)
àÀnnant 18,4'; 11,05 ; 6,94 et 5'4 à 1'- -Àvant oi dasser à I'essal proprement
aii. ouérques 

-mots sont encore nécessalres
Jut fe sidecar Stetb qul était atteléàcette
puissante macbine'

Tout au moins Pour ce qui est de la
oartie chàssts, il ne nous est pas inconuu
Ën- 

-Èian"e, 
Éuisqu'il s'agit touJours du

n"L"ui allemând Stoye, sur la.base d-u-quel
est fabriqué le çiclécar Précision' Même
Àystème de fixatlou par rotules, des deux
aîtactres du bas' Les deux attaches du
n;nt; qui confèrent une excellente rigi-
Aite 'a'l'attelage, sont aussl du même
type que sur le Préciston, permettant un

facile, réglage du. carrossage' Même type
aussl de suspensron : roue tirée' mals
âËiî ile"reàîtïi--éIastique gst ici "f]"é
"Ài un reÊsort enfermé, caisse susperrdue
;l ;f,aiË pàr- oes ressorbs chromés à

I'air llbre.^ îà ïur"ie elle-même est d'un asp-ect au-
ouel nous ne sommes plus hebltués' avec

S;^tî;il utt iortoe d'obus' L'lntéri-eur est

"à"oi Ën vert foncé, et une pocbe' un
3Ëii'uu.'""'ibntà- oe' cavalerle, pla-cée à

i'i"tefr"î", est d'uu emplol commq9e'- -Le' coniort assuré à- la passagère êst
ainsr i*s -réel, tout au molns s-elon .les:
âil;; d; *à teinme qul, dans ce -domalne'
iuse avec une compétence due à Ia .pra-'
iiâïe rcar, au moins Ïrors de Ia marson'
à;ËJ- e' r"ôl de mener la < berque D) '" rii *àî"tenant, lmpresslons et perfor-
mances :..'iiG; 

elr route facite sl l'on prend blen
roin ïu *eitre I'avance à l'âllumage pleln
ièâ"à 

- ; sinon, gare au retour du ktck-
iil-eoiintéù"ni Ie moteur falt entendre
il-bruit-A'échappement très sorrrd, qul
sélorrera serleusèment dès que I'olr ouvre

B

Creué d.u moteur Permett&nt
d.e Doir I'entraînement de
i;àrare ù, canles, des culbu*
tàurs et d.e ta Poîn?e d huile
ainsi que t'aPPareillage élec'
:;:i,:,. trique-

tr'-t
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les gaz : un bruit sympathique et qui
correspond bien è I'aspect de la maclrine.

Impression d'avoir entre les Jambes une
vérttable locomotive, une puissance qul
ne demande qu'à se manlfester. En do-
sant convenablement I'avance à I'allu-
mage, on a lmmédiatement Ia cavalerle
qui descetld : en effet, et cecl est assez
paradoxal pour twln super-carré, il ri'est
pas nécessalre de monter baut en r€gime
pour trouver les chevaux.

Cette sensation de force est d'allleurs
tout à falt réelle et se manlfeste dans
les accélératioas très brlUantes qul furent
obtenues, et qul, malgré la présence du
sidecar, velent blen ' celles d'une très
bonue 350 cmc. En effet, sarrs passager (et
aussi sans pare-brlse) les vitesses maxl-
ma sur les dllférents rapports furent les
sulvantes ;

46 kmh. etr lere en 3" 3/5 ;
?5 knrh. en 2s en 6" 2/5.
A ces 2 vltesses, on est è la limlte,

puisque les soupapes commencent à s'af-
fiiler.

En 3e, 101 kmh. en 12" 4/5, l'affolement
se produlsant à 105.

Les mêmes essals fuÈent ensuite faits
:avec un passager de 80 kgs dans le side :

Err lere, résultats, luchangés : 46 kmh.
en 3" 3,/5 ;. en 2e : ?1 kmh. en 6" 2/5.
Ces résultats senslblè'ffrent les mêmes
qu'avec le slde vide, s'expliquent surtout
par les grandes démultipltcations sur ces
rapports, ce gul confèfe une force de trac-
tion formidable devant laquelle 80 kgs
de plus ou de molns ne Jouent guère. En
3e, touJours avec le passager, le 95 kmh,
est assez vite atteint, mais ll faudra
encore attendre un petit moment pouf
atteindre le 98 kmb. : au total 15"
(contre 101 kmh. en 12" 4,/5 sans le pag-
sagerJ ).

Passons malntenant âux vltesses maxi-
-ma : sans passager, et sal\F pare-brlse, le
121 kmh. fut tenu un long moment. La
préseirce du passager ne dlminuera que
très légèrement la performance (il est
vrai qu'il était effacé) : 118 kmh., mais
après une assez longue statloD à 115.
Même à ces vitesses le régime de puis-
sance maximum (5.180 t.-m.) n'est pas en-
core attelnt : 5.060 t.-m. ÈL 12L kmh.,
4.940 à r1B.

Je tiens à préclser que ces r{lsultats ont
été obtenus sarxr le pare-brise, ce qul a
une -importance consldérable.

D'autres essals, avec une autre ma-
cb.lne, m'ont permls de déterminer
gu'evec une même ctrarge des gaz, ou
bien Je roulais è 88 kmh. avec un pare-
.brtse (de plus grandes dlmeusioÀs, ll est

-561-
erai), ou blen à 95 kmh. guand fe l'ôtais.
Il est évldent gu'à une plus grande vi-
tesse, l'effet de freln du pare-brlse est
encore plus manlfeste, et c'est ce gui ex-
plique l'écart entre ces performances et
celles réallsées par un de nos confrères
gul n'obtlnt qu'environ 11l kmh., mais
avec pare-brlse.

Avant de passer à la terrue de route de
la Zundapp, ll faut maintenant voir de
prèE la questlon dds rapports.

En haut,'ù, droite : déta,ils de
Ia transrnission dt' la KS 601.
Le couple conique ù, taille héIi-
coidale possède un engrenage
suppleîrlentaire entr&înant le
c@npteur. Les d,eux cardnns
sont enclos" ainsi que I'arbre de
transrnission lui-m,ême. En-des-
soltrs .' coupe d,e la suspension er-
rière'Tnontrant bien les 3 res-

sûrts di.flérents,
ainsi que Ia bu-
tée en caout-
chouc. Noter les

très oostes
dimensions ihl
lrein.

A gauch,e : ereûé de la boîte de
aitesses, rnontrant bien Les chaî-
nes Dupleî, Ie tringlæie du sé-
Iecteur, la conTnande de kick
q,insi que I'ernbrayage. Ci-des-
so?1s .' oue sur les atta,ches 0r-
rières dtt. side-car ; en bas, d, ro-
tule ; en lLa,ut, Ia tige liletée
per?net un ld,cile réglage du car-

ragsage.

iiii#

AVOIR, AN AVERTISSETJN PUTSSÂilT EST BIEN : NALENT'A DÂTVS LES CARR,EFOVNS EST &TIET,X
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Les boites Zundapp à chaines se sont

toujours caractérisées de toutes les autres
boites de vltesses, même allemândes, par
un regroupement tout à falt particuller
des .vitesses : l'ere et 2e rapprochées et
surùout très clémultipllées, puls un assez
grand écart avant de retrouver la 3u et la
4e normalement espacées, Et Ia nouvelle
I(S 601 garde ces caractéristiques. n

Nous avons ainsl les 2 premlers rap-
ports très (trop) démuttipliés. C'est I'ex-
pllcatlon de la ( Colossale ) force de
traction sur ces rapports : on peut ell
1'ere, &v€c une ctrarge totale de 480 kgs (!),
glavlr théorlquement une râmpe de
50 % (!!) à près de 35 kmb. En seconde :
rampe d.e 20 7. è prês de 65 kmh. De
même lorsgue I'on yeut frelaer sur la
boîte et que I'on passe de 3" en secoqde,
l'lmpression est de passer en lere d'une
d'une bonne 500.

Cette force de traction énorme eD lere
et 2u qul expllque les excelleates accé-
lératlons de cette locomotive, 6'est ma-
nifestée brutalement lors des essals ac-
complis. Au moment ou j'embrayais,
assez sec il est vral, malgré le poids de la
machlne, la roue avant se soulevalt, ce
qul, à cause du potds du side, déportait
brusquement I'attelage à droite. Avec un
passager dans le slde, le. saut éta,tt en-
core plus prononcé, 50 cm envirou. Aussi
est-ll recommandé de se cramponner sé-
rieusement au guldon et d'embrayer as-
sez doucemeut, et cecl non seulement
lors du démarrage, mais aussl lorsqu'on
enclanctre la seconde.

Par contre, pour la 4e, la critique in-
verse peut être adressée (dans un bien
molndre mesure, ll est vral) : le rappopt
me semble un peu long, puisque à 121
kmh,, vltesse maxlmum sans passager, on
n'a pas eDcore attelnt le réglme de puls'
sance mexlmum.

Et la conduite ? Il est évtdent qu'un é1é-
phant ne se mène pas comme une bicy-
clette. Les 224 kgs de Ia machine, saDs
parler du potds du stde, se font vralment
sentir, malgré le guldon slde de 82 cm,
et le side parfaltement allgné. tr faut, Je
peruie, une sérieuse habltude du sldecar
et du puotage sur de grandes dtstances,
avant de se lancer sur la Zundapp, pour
une étape de 450 krns.

Pour en conclure avec cet essai : Ia
Zundapp KS 601 mérlte bien ses sur-
noms d.' < élépbant > et de << locomo-
tlve >. Une force de tractlou terrlble, une
machine gue I'on peut condulre en utl-
litatre (en rédulsant un peu I'avance),
mals auss!. en sport. Une robustesse à
toute épreuve des freins extrêmernent

VITESSE EN KMH.
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Notre courbe classique des accé-'
Iérations, aitesse stteinte en
lonction du temps. L'échelle uti-

lisée est touiours la méme.
Notez le peu d}éeart pour les ré-
sultats obtenus en prernière et
ileusième aoee et s&ns passager.

efflcaces. Meis le potds nécesslte,, pour uD
puotage sur longue dtstance, d'avolr d'as-
sez ( gros bras >.

La vltesse de crolsière, se sltuant dans
les 90-95 kmh., permet d'excellentes
moyennes tout à fait comparables à celles
de voltures modernes de cyundrée plus
que double.

11 n'est pas étonnant gue Jusqu'â I'ap-
paritlon de Ia R 68 BM\il'' cette locomo-
tlve alt remporté toutes les dures épreu-
ves sidecart qu'affectionnent beaucoup
nos volslns d'Outre-Rhln.

J. B.

Le systè"me d, at-ta,che d,u sid,e-
car Steib. En bas : 2 rotules. En
haut : 2 attaches aùec tiges îi-
letées. IVontage et d,ëntorùtage
très ropid,es, réglqe lacile. Deu,x
ressorts ù I'air libre ossurent, lo
suwe'/.JJ/isn ile la ccisse por rap-

Xtart au chôssis.
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Sur ce gropllique sont ligurëes
Ies courbes de lorees de traction
utiles sur les différents rapports
(szdes) pour il,euc mo,chines de
sensiblement mërne pui:ssa,nce au
uilebrequin : la KS 601 (31 CY)
et la Triumph Tiger 100 (32 Cn.
Rapports beaucoup plus serrés
sur Id machine angldise et pour
une loree de traction un peu plus

basse, des .possibilités
plus gra.ndes en prernière
et deutième car on peut
poussef beaucoup plus
loin. Psl contre la Zun-

i. d,app ollre une plus'. grdnde lorce de traetion
...i (pour des i&pports guère

diflérents\ d.onc de plus
-;- gra,ndes Oossibilités d'a,e-

t

célérations, en 3" iusqtd,
98 kmh., en * iusqu'ù, la
oitesse limite d,e l.2L km,h.
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