Die Motoren der Kraftrader

Zweizylinder-Motoren :
Viertakter

Vem Zweizylindermotor wurde schon im
einzelnen gesprochen, ebenso im _vorigen
Heft vom Motor der BMW R 75. Zum SchluB
nun lernen wir noch die Sonderkonstruk-
tion des Kraftrades mit angetrichenem
Seitenwagen Zindapp KS 750* kennen.
Auch hier wieder ein leistungsstarker Mo-
ter mit hchem Drehmoement im mittleren
Drehzahtbereich, hoher Ucberlastbarkeit
und Rebustheit. Im nichsten Heft folgt
noch als AbschluB cine Tabelle mit techni-
schen Einsteildaten aller Motorradmotoren,

Rechis: J
(4795)  Die Draunfsicht /

zeigt die versente - Zy- i
linderancrdnung mit frei X
im Fuhrwind stehenden
Zylindern 9

5 N

Ziindapp KS 750

Eine Sonderheit des gegenliufigen Zweizylin-
lermotore der 'KS 750 ist die leichteV-Stel.
lung der Zylinder (Bild 4798), die durch die
leichte Neigung der Zylinder nach oben die Buden-
freiheit unter dien Zylindern erhoht. — Es st ein
langhubiger Motor mit 751 cem Inhalt,
einer Leistung von 26 PS, mit ungeteiltem Tun-
nelgehiuse, mit hingenden, voll gekapselten
Ventilen, Leichtmetallzylinderkopfen, Ventil-
Schraubenfedern und einer Kurbelwelle auf
einem Kugel- und zwei Rollenlagern.

Die wichtigsten ‘Daten sind folgend.e:

Arbeitsweise Viertakt
Zylinderzahl zwei, verseft,
gegenliufig
Inhalt 751 cem
Hub/Bohrung 85/75 mm

Verdichtungsverhiltnis  1:6.2
Héchst-PS/Drehzahl 26 PS/4500
Max. Drehmoment/

Drehzahl 5,25 mkg/2650
Gewicht Motor-Getriebe-

block erwa 88 kg
Leistungsgewicht 2,78 kg/PS
Literleistung 346 PS
Ventilzahl je 2 hingend
Ventilform Tellerventil

Fortsegung aus Heft 23 der NKZ

Ventilwerkstoff
Ventilsteuerung

Ventilspiel

Stahl (Béhler 701)
durch Stolistangen
und Kipphebel

0.2 mm

Zahl d. Kurhelwellenlager 3

Kurbelwellenlagertyp
Plenellagertyp
Zylinderwerkstoff
Zylinderkopfwerkstoff

Kolbentyp
Kolbenwerkstoff

Kugel- u. Rollenlager
Nadellager
Zylindergubeisen
KokillenguB
(Alsminiom)
Aluminium-
Mantelkolben
Speziallegierung
(Aluminium)

Zahl der Dichtungsringe je Kolben 3
Zahl de- O=labstreifringe i« Kolhen 1

Pleuelstangenform
Pleuelstangenwerkstoff

Kurbelwellenwerkstoff
Kurbelgehivcewerkstoff
Ziindungsart
Zindmaschinentyp
Ziindmaschinenleistung

Zindkerzentyp
Ziindeinstellung

Vergasertyp =
: 120X 53

Hauptdiise
Leerlaufdiise
Luftfiltertyp
Schmierungsart
Oelpumpenart

Oelpumpe Fabrikat und
Typ

Sommersl

Winterol

I-Form

Chrom-Einsatstahl
EC 30

Chrom-Einsatstahl
EC 80

Aluminium-
Kokillengull

Magnet mit Zahnrad-
antrieb

NorisZGa2

60 Watt

Bosch W 175 T 1

automatisch

Solex 30 BFRH

0,45 (cegulierbar)
Nowo-Filter
Umlaufschmierung
automatische
Kolbenpumpe

Zindapp
Einheitsol

der Wehrmacht
Einheitsol

der Wehrmacht

Interessant sind zwei Zahlen, und zwar iiber
die LeistungunddasDrehmoment.

“Entliiftungs-Drehschieher

Magnetziinder

ockenwelle

Scheiben-
dynamo

Kolbeniélpumpe

(4797) Das Triebwerk des Motors KS 750 Werkbilder

(4796) Das Bild zeigt den Lesonders glatten Antriebshlock
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Einzel-Ventilklappe

Oelriicklaufbohrung

(1798) Schnitt durcdh den Boxermotor mit leicht V-férmiger Zylinderanordnung

heide zeigen gut. daB es sich um eine Spezial-
konstruktion handelt. Wir erkennen das am
besten im Vergle 1 mit dem Motor KS 600:

KS 607 KS 750
Motorinhalt cem 600 750
Hochst-PS 28 26
Drehzahl 4700 4500
Max. Drehmoment 4,38 5,25
Drehzahl 3950 2650

Wir sehen, der kleine 600-ccm-Motor ist auf
eine hohere Leistung gebracht (sportlicher Mo-
“tor) und das max. Drehmoment liegt bei etwa
n = 4000. Bei dem KS-750-Motor 'ist die Spit-
zenleistung etwas geringer, aber daus ho here
max. Drehmoement von 525 wird schon
bei n = 2650 erreicht.

Wir wollen uns nun die Motor-Einzelheiten
niher ansehen:

Die tulpenformigen Ventile sind schri
hingend im Leichtmetall-Zylinderkopf (in be-
sonderen Ventilfiihrungshiichsen) angeordnet
qnd arbeiten mit je zwej ineinanderliegenden
Schraubenfedern. Die Steuerung geschieht durch
StoBstangen und Kipphebel mit Nadellagern.
— Die Ventileinstellung erfolgt nach Abnahme
der Zylinderkopfdeckel (einzeln fiir jedes
Ventil),

Die Ventile der beiden Zylinder werden durch
eine Nockenwelle gesteuert, die iiber der Kur-
helwelle gelagert ist und durch ein Zahnrad.
paar mit Schriigverzahnung angetrieben wird.
Die hohlen StoBstangen sind bei der Ausfiih-
rung mit nur einer Nockenwelle verhiltnis-
miBig lang. Zwischen Nockenwelle und StoB-
stange liegen hohle PilzetoBel (Bild 4798), die
in StoRelfiihrungen gleiten und am Kopfl das
kugelige Ende der StoBstange aufnehmen. Die

Stolistangenschugrohre (Bild 4798) sind im
Zylinderblodk mit eingegossen.

Das hintere Ende der Nodkenwelle ist zur
Motorentliiftung als Drehscheibe ausgehildet
{eiehe Bild 4797).

Das einfache Triebwerk (Bild 4797 und
1798) hesifgt eine ungeteilte Kurbelwelle mit
einem Kugellager und einem Rollenlager. Zu-
siglich ist noch das lange vordere Ende, das
das Zahurad zum Antrieb von Oelpumpe. Nok-
kenwelle und Magnetziinder trigt, durch ein
weiteres Rollenlager abgestiigt. Zur Abdichtung
der Kurbelwellenende gegeniiber dem Kurbel-
gehiuse sind federbelastete Dichtungsringe ein-

geseggt. — Die Pleuelstangen sind unten teil-
bar und durch Nadellager auf der Kurbel ge-
lagert. — Die Leichtmetallkolben mit je drei

Dichtungs- und einem Oelabstreifring haben
einen nach innen gewélbten Kolbenboden, was
mit zu der giinstigen Brennraumform (Bild
1798) fiihrt.

Das ungeteilte Leichtmetall-Tunnelge-
hiuse (Bild 4797 und 4798) nimmt nicht nur
lle Triebwerksteile auf. sondern erweitert
sich noch nach hinten zum Kupplungsgehiuse
(an das das Getriebegehiuse angeblockt ist).
trigt vorn den Scheibendynamo (eine reine
Lichtmaschine) und oben den Magnetziinder
und die Vergaseransaugleitungen. Der Verscha-
lungsdeckel iiber Ziinder und Vergaser ist leicht
abnehmbar, — So entsteht ein besonders glat-
ter Antriebsbhlodk (Bild 4796), der entsprechend
leicht sauber zu halten ist.

Die Zylinder sind von oben gesehen ze-
geneinander versetzt angeordnet (Bild 4795).

Bei einem hochbelastbaren Motor kommt es
ganz besonders auf die richtige Wirmever-
teilung und -ableitung an. Deshalb

Kra/tfallrzel.lg-l(iihIgebliz'st'-. For
Aus Bild 4814 folgt

tgBy =,
Uy = Cug
c
Cnz = up— -2 (13)
tg 3,

Seit man Gleichung (13) in Gleichung (12) ein,
dann erhilt man

1
APth:P“:Lpu,cmg s = puy
_Smg
(u‘ tg 3, ) b

In erster Niherung nimmt man an, daB die
Austrittsgeschwindigkeiten iiber den Umfang
konstant sind und die Richtung der Schaufel-
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enden haben. Diese Niherung, die von Leon-
hard Euler stammt, wird Stromfadentheorie ge-
nannt. Die sich darnach ergebenden GroBen
werden im folgenden mit dem Zeiger « ver-
sehen. Fiir die riickwiirts gekriimmte Schaufel
ist (Bild 4815, I11I)
Baw<90% tgBsw>0; Apthg Il
< 4 Pth o L
Fiir die radial endigende Schaufel ist (Bild
1815, 1)
Boo =90%tgPrw=®; Ipthe!l pul
Riir die vorwiirts gekriimmte Schaufel ist (Bild
4815, I) .
B20>90%tg8;:0<0; Apthe Il
>A pth o I
Fortsegung folgt

sind z. B. die entsprechend groBen Werkstofi-
querschnitte am Zylinderkopf (siehe bei a in
Bild 4798) erforderlich, und die Verrippung
muBl  besonders sorgfiltig erfolgen. Hinzu
kommt noch, daBl die Zylinder bei dem gegen-
liufigen, quer eingebauten Zweizylindermotor
wirklich frei im Fahrwind liegen. wie das Bild
4795 eindeutiz zeigt.

wDic Umlaufschmierung — so heift
2s in der Bedienungsanweisung — erfolgt durch
eine Kolbenélpumpe, die durch ein Stirnrad
von der Kurbelwelle angetrieben wird. Die Oel-
pumpe saugt das Oel unter Vorschaltung eines
Filters aus der Oelwanne und driickt es durch
die in das Kurbelgehiuse gebohrten Kanile zu
den Diisen. Der Oelstrahl sprigt aus den
Diisen gegen die Kurbelwangen, die mit einer
Oelfangnut versehen sind. Die angehohrten
Kurbelzapfen erhalten das Oel fiir die Nadel-
lagerung der Pleuelstangen aus der Nut. Kur-
bel- und Nodckenwellenlager. Zylinderlaufbah-
nen und VentilstéBel werden Jurch Schlenderdl
geschmiert. Durch die hohlen VentilstoBel und
StoLstangen gelangt das Oel zu de: durchbohr-
ten Kipphebeln. Kipphehellagerungen und
Ventiltithrungen, Die Antriebsrider fiir Mok-
kenwelle, Magnetziinder und Oelpumpe werden
durch den Oelnebel im vorderen Kurbelgehiuse-
deckel geschmiert. Das iiherschiissige Oel aus
den Ventilkammern flieBt durch die Oelriick-
laufbchrung zur Oelwanne zuriick.* Der Oel-
filter (Bild 4797) ist ein Schlauchfilter. der
flach in der Oelwanne liegt,

Der Motor hat nur einen Vergaser,
und zwar ist es kein Kraftrad-Schieber-Verga-
ser. sondern ein Auto-Drosselklappen-
Vergaser. Er soll, da er dem Motorradfahrer
ungewohnt ist, etwas genauer beschrieben
werden. .Der Solex - Vergaser Typ BFHR
besteht aus einem Hauptvergaser. an dem eine
AulaBvorrichtung angebaut ist. Unten am
Schwimmergehiuse ist ein Ausgleichcrohr be-
festigt, um den Kraftstoffstand beim Befahren
von Kurven und im Gelinde an der Hauptdiise
stete suf gleicher Hohe zu halten. Der Verga-
ser setst sich aus folgenden Hauptteifen zusam-
men: AnschluBflansch mit Drosselklappe und
angebauter AunlaBvorrichtung scwie * Leerlauf-
hegrenzungsschraube und Leerlaufluftschraube.
Schwimmergchinse mit simtlichen Diisen, Luft-
trichter, Schwimmerkammer mit Schwimmer,
Schwimmergehiusedeckel. Schwimmernadelventil
und Flansch fiir LuftfilteranschluB. — Die AnlaB
vorrichtung ermoglicht ein leichtes Anspringen,
inshesondere bei niedrigen Temperaturen, Wih-
rend des Anspringens wird durch die AnlaB-
vorrichtung eine Anreicherung des Gemisches
srreicht, welche nuch dem Ancpringen und Er-
wirmen des Motors selbsttiitig nachlaBt. Die
AnlaBvorrichtung arbeitet vollkommen unab-
hingig vom Hauptvergaser. Das Ein. und Aus-
schalten erfolgt durch einen kleinen Hebel an
der ocheren Motorverkleidung. — Die Leerlaul-
diise liefert wihrend des Motorlaufes bei nied-
riger Drehzahl in Verbindung mit der Leerlauf-
luftschraube das Leerlaufgemisch. Durch die be-
sendere Anordnung der Leerlaufdiise wird die
im Leerlauf zugefithrte Kraftstoffmenge durch
die Hauptdiise beeinfluBt.

Fiir den normalen Lauf des Motors dient der
Hauptvergaser. Der Lufttrichter bestimmt die
Luftmenge, und die Hauptdiise liefert die Kraft-
stoffmenge.”

Da es sich hier um ein Sondermodell, vor
allem auch fiir die Wehrmacht handelt, wurde
eine villig getrennte Ziind-Lichtanlage eingebhaut.

Vorn auf der Kurhelwelle befindet sich die
Lichtmaschine (Bild 4792). ein Scheiben-
dynamo mit aufgeseitem Spannungsregler.

Unabhingig davon ist ein starker Magnet-
zinder iber der Nockenwelle (Bild 4797)
angeordnet vwad von ih- fiber ein Zahnradpaar
angetrieben,

Der Ziindapp-Motor KS 750 gehort zu den
fortschrittlichsten Konstruktionen. die schon
dulerlich duich den glattfiachigen Block uber-

zeugen.
Forisegune folgt.




es moteurs des motos

Suite du numéro 23 de NKZ
Moteurs bicylindres :

Les 4 temps

Nous avons déja parlé en détails du moteur
bicylindres de la BMW R75 dans le numéro
précédent. Nous apprenons maintenant a
connaitre la construction spéciale de la moto
Ziindapp KS 750 avec side-car a roue motrice.
De nouveau ici un moteur puissant avec couple
maxi obtenu a 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.

Droite :

(4795) lavue de dessus montre
le décalage entre les deux
cylindres et leur bonne
exposition au vent relatif

Ziindapp KS 750

Une particularité du moteur a 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 piéce, soupapes en téte enfermées,
culasses en alliage léger, ressorts de soupapes
hélicoidaux et vilebrequin sur roulements (un a billes
et deux a 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 téte
Type soupapes : a tulipe

Filtre a air

Matériau des soupapes :
Commande des soupapes :
Jeu aux soupapes :

Nb roulements de vilebrequin :

Types des roulements :
Type paliers de bielles :
Matériau des cylindres :
Matériau des culasses :
Type des pistons :
Matériau des pistons :

Nb de segments d’étanchéité :

Nb de segments racleurs :

Profil des tiges de bielles :
Matériau des bielles :
Matériau du vilebrequin :

Matériau du carter principal :

Allumage :

Type de la magnéto :
Puissance de la magnéto :
Type des bougies :
Réglage de I'avance :
Type du carburateur :
Gicleur principal :

Gicleur de ralenti :

Type de filtre a air :
Graissage :

Type de pompe a huile :

Fabrication de la pompe a huile :

Type d’huile en été :

Type d’huile en hiver :

Acier (Bohler 701)
par tiges et culbuteurs
0,2 mm

3

billes et rouleaux

2 aiguilles

fonte d’acier

fonte d’aluminium
piston en aluminium
alliage spécial
d’aluminium

3 par piston

1 par piston

enl

acier au chrome EC 30
acier au chrome EC 30
fonte d’aluminium
magnéto entrainée par
pignons

Noris ZGa 2

60 W

Bosch W175 T1
automatique

Solex 30 BFRH

120x 53

0,45 (réglable)

Nowo

par circuit d’huile
automatique a pistons
Ziindapp

huile unique de la
Wehrmacht

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.

Disque rotatif de reniflard

Magnéto

Arbre a cames

Dynamo

Régulateur
de tension

Carburateur

= e
Paliers de vilebrequin |

Orifices de lubrification

Filtre a huile Pompe a huile a pistons

(4796) I'image montre la particuliére netteté du groupe motopropulseur (4797)

Le moteur de la KS 750

Illustration d’usine
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Roulement a aiguilles

Tiges de culbuteurs creuses

Chambre de combustion

hémisphérique -

Poussoirs creux

Cache-culbuteurs 2
individuels

Conduit de retour d’huile ;

P

(4798)

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

Nous nous en rendons mieux compte en les [Les tubes de protection (image 4798) des tiges de

comparant avec ceux du moteur de la KS 600 :

KS 607 KS 750
Cylindrée 600 750
Puissance max 28 26
Régime 4700 4500
Couple max 4,38 5,25
Régime 3550 2650

Nous voyons que le petit moteur 600 cm3 est un peu '

plus puissant (moteur sport) et que le couple maxi
se situe a un régime autour de 4000 tr/min. Sur la
KS 750, la puissance maxi est 1égerement inférieure
mais le couple maxi de 5,25 est atteint des le régime
de 2650 tr/min.

Voyons maintenant le moteur plus en détails :

Les soupapes en téte de type «a tulipe» sont
disposées en biais dans la culasse en alliage 1éger
(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 apres dépose du
cache-culbuteur (un par culbuteur).

Les soupapes de chaque cylindre sont commandées
par un arbre a cames situé au-dessus du vilebrequin,
lui-méme entrainé par un jeu de pignons a denture
oblique. Avec un seul arbre a cames, les tiges de
culbuteurs creuses sont relativement longues. Entre
I'arbre a cames et les tiges de culbuteurs se trouvent
des poussoirs qui coulissent dans des guides de
poussoirs et qui poussent les tiges dont la téte
comporte une sphere.

culbuteurs sont constitués par les passages noyés
dans la fonderie des cylindres.

L’extrémité arriere de l'arbre a cames regoit 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 a billes et un roulement a
rouleaux. L'extrémité avant, qui porte les pignons
d’entrainement de l'arbre a cames, de la pompe a
huile et de la magnéto, est supportée aussi par un
roulement a rouleaux. L'étanchéité entre les
extrémités du vilebrequin et le carter principal est
assuré par des joints a levres. Les bielles sont a
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 1éger (images 4797 et 4798) ne renferme pas
seulement I'équipage mobile mais se prolonge a
l'arriére, constituant ainsi la cloche d’embrayage
(sur laquelle est fixée la boite de vitesses). A I'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 particuliérement lisse (image 4796), ce qui le
rend plus facile a maintenir propre.

Vus de dessus, les cylindres sont décalés I'un par
rapportal'autre (4795). Sur un moteur d’une grosse
capacité de charge, une bonne dissipation de la
chaleur est essentielle.

Kraftfahrzeug.Kiihlgeblise, Fortsetzung von Seite 334

Aus Bild 4814 folgt

B =,
Uy = Cug
cus =y (13)
2 tgBy

Setst man Gleichung (13) in Gleichung (12) ein,
dann erhilt man

1
Apth = P ug®— puycmy ~ Ppug
tg l'} 2

o]
. tg By |

In erster Niaherung nimmt man an, daB die
Austrittsgeschwindigkeiten iiber den Umfang
konstant eind und die Richtung der Schaufel-

336

(14)

NKZ 1942 Nr. 24

enden haben. Diese Niherung, die von Leon-
hard Euler stammt, wird Stromfadentheorie ge-
nannt. Die sich darnach ergebenden GroBen
werden im folgenden mit dem Zeiger  ver-
sehen. Fiir die riickwiirts gekriimmte Schaufel
ist (Bild 4815. I1I)
Be<90% tgfs>0;dpthg Il
< Apth e I.
Fiir die radial endigende Schaufel ist (Bild
4815, 1)
Bro =% tg o= ®; Ipthel ~pu.t
Kiir die vorwiirts gekriimmte Schaufel ist (Bild
4815. ) .
B20>900% tgBs0 <0; Apthg Il
>A Pth o E

Fortsegung folgt

Cest pourquoi de grandes ailettes transversales
(image 4798) sont indispensables sur la culasse. I
faut aussi ajouter que les cylindres doivent étre bien
exposés au vent relatif comme le montre clairement
I'image 4795.

La «lubrification par circulation d’huile » comme |

elle est appelée dans le guide d’utilisation, est
assurée par une pompe a pistons qui est entrainée
par le vilebrequin via un jeu de pignons. La pompe
aspire I'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 rdle de récupérateur |

est pratiquée. L’huile recueillie dans la gorge est
alors éjectée par le pergcage communiquant du
maneton et vient lubrifier les aiguilles du palier de
bielle. Les paliers de vilebrequin, d’arbre a cames,
I'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 percages permettent la lubrification des
paliers a aiguilles puis des guides de soupapes. Les
pignons d’entrainement de l'arbre a cames, de la
pompe a huile et de la magnéto sont lubrifiés par un
brouillard d’huile, a I'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 a huile (image 4797) est un filtre
a tuyau tressé, situé dans le carter inférieur.

Le moteur ne dispose que d’un carburateur. Il n’est
pas a boisseau mais de type automobile, a 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 piéces 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 a 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 ceuvre 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 a 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 modéle spécial, et avant tout
pour I'armée, le circuit électrique de 'éclairage est
totalement dissocié de I'allumage.

Sur I'extrémité avant du vilebrequin se trouve la
dynamo (image 4792) équipé d'un régulateur de
tension.

Indépendamment, au-dessus de l'arbre a cames se
trouve une puissante magnéto entrainée par un jeu
de pignons.

Le moteur de la Zindapp KS 750 est l'une des
constructions les plus avancées, ce
qu’évoquent, déja extérieurement, ses formes
particuliérement nettes.

Forisegune folgt.
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