
 

 

Tous les modèles « à cardan » de chez Zündapp se caractérisent par une ligne fluide 
et nette, que l’on retrouve encore ici avec un dessin épuré du bloc moteur-boite. Si 
l’agrément est d’abord visuel, des surfaces nettes sont aussi plus faciles à nettoyer. 
Ce n’est évidemment pas le point essentiel de la nouvelle KS 750. Il s’agit ici d’un 
nouveau type de véhicule, qui impressionne particulièrement par sa force de 
traction. Il faut d’abord se rendre compte de ce que cela représente : une charge 
utile de 270 kg avec un poids à vide de seulement 400 kg, et ceci tout en conservant 
une réelle stabilité de l’ensemble du véhicule. Ou encore « véhicule chargé au maxi, 
capacité de franchissement de courtes côtes à 50 % ». Sur le redouté Katschberg, 
avec une pente de plus de 30 %, vous n’avez besoin que d’un filet de gaz pour garder 
le rythme tout le long de la montée. 
La moto et le side-car ne sont pas deux éléments indépendants que l’on a accolés 
ensuite, mais ont été conçu comme un unique ensemble à deux roues motrices. 
Malgré l’équipement spécial comme le différentiel, la transmission du side, etc… la 
machine est restée simple d’utilisation.  
 

En fait il n’y a qu’un levier en plus pour la vitesse courte (tout-terrain) et pour la 
marche arrière (1), et un levier pour le blocage du différentiel (2) (voir image 4518). 
Le cadre rigide en tubes de section ovale (image 4519) et soudés forme un 
ensemble. Le châssis du side-car aussi est constitué de tubes ovales et ronds soudés 
ensemble pour former un carré. La traverse arrière sert également de tube 
protecteur pour l’arbre de transmission et la barre de torsion. La fourche également 
se compose de deux bras en tube ovale. C’est une fourche à parallélogramme 
articulée sur 4 biellettes, mais dont les ressorts ne sont pas extérieurs mais logés 
directement dans les bras et actionnés par des tiges de poussée (image 4520). De 
plus, afin d’absorber les chocs, un amortisseur hydraulique est monté au niveau du 
roulement supérieur de la colonne de direction. 
Nous pouvons voir le side-car équipé de ses attaches sur l’image 4521. 



 

Gauche : 
(4517) L’attelage Zündapp 
KS 750 avec side-car à 
roue motrice BW40 

Droite : 
(4518) Les commandes 

Milieu gauche : 
(4521) Le side BW40 

(4519) Cadre, fourche 
chassis du side 

Bas gauche : 
(4520) La fourche à 
parallélogramme avec 
ses ressorts enfermés 

(4522) Le moteur net et lisse 

(4523) La boite à 5 rapports 



 

La caisse du side-car est spacieuse et robuste, et dispose d’une grande capacité de 
chargement en plus du passager et de la roue de secours, grâce à son coffre arrière 
et ses sacoches. L’avant est monté sur silentblocs, et l’arrière sur suspension à barre 
de torsion. 
Ce sont les pièces principales du châssis. Nous ne nous attarderons pas sur le beau 
moteur, similaire à celui de la KS 600, car nous le verrons en détails dans la série 
« Les moteurs des motos ». Il s’agit d’un boxer avec soupapes en tête commandées 
par tiges et culbuteurs, un arbre à cames, une magnéto entrainée par jeu de pignons 
et une dynamo en bout de vilebrequin. Les deux cylindres sont alimentés par un 
unique carburateur Solex de type automobile. 
Entre le moteur et la boite de vitesses se trouve l’embrayage double disques à sec. 
La boite de vitesses (image 4523) est composée d’un arbre menant, d’un arbre 
primaire, et d’un arbre secondaire, la sélection se faisant par crabots. Elle possède 
4 rapports, commandés par sélecteur au pied ou levier manuel, lequel sert en même 
temps d’indicateur de rapport engagé. De plus un deuxième levier manuel permet 
d’actionner un rapport court additionnel, ainsi que la marche arrière, indispensable 
sur un tel engin. À noter le rapport de réduction élevé : moteur-boîte 1 :1, rapport 
court 1 :6,21, boite-pont arrière 1 :5,78 = réduction totale 1 :36 ! 
Deux arbres « élastiques » (comme des barres de torsion) absorbent les à-coups de 
transmission : l’arbre situé entre la BV et le boitier de différentiel, et l’arbre situé en 
ce dernier et la roue du side. Le carter de pont accolé à la roue arrière enferme le 
couple conique, le boitier de différentiel, et le réducteur (deux pignons à taille 
droite) pour la roue de la moto.  
Grâce à un levier (rep 2 image 4518), le différentiel peut être neutralisé à tout 
moment par déplacement d’un crabot (rep A image 4525). 
Le pignon B (image 4525) sert d’entraineur, c’est en fait la noix d’entrainement de 
la roue arrière (la broche de roue passant en son centre) et tourne donc avec. 
La roue du side est naturellement aussi entrainée par un réducteur à deux pignons, 
comme la roue de la moto, son axe se trouvant de ce fait devant l’arbre de 
transmission. La roue du side est donc en avant de la roue de la moto, la distance 
entre leur axe (précession) étant d’environ 200 mm. Ceci est clairement mis en 
évidence sur les images 4525 et 4526 qui montrent la transmission des deux arbres 
C et D. La roue est reliée au carter qui fait office de bras oscillant et qui est soutenu 
par une barre de torsion. 

Nouveauté dans la moto : l’utilisation de frein hydraulique pour les attelages avec 
side-car tracté, qui assure une meilleure répartition du freinage entre le gros frein 
de la roue arrière et le frein de la roue du side. Le frein avant est commandé comme 
auparavant, par levier au guidon. 
 
Les particularités que nous trouvons sur la KS 750 : 
 

1. Moteur longue course : 85 contre 75 mm d’alésage 
2. Un seul carburateur pour les deux cylindres 
3. Boite de vitesses à 4 rapports plus un rapport court pour le tout-terrain 
4. Haut rapport de réduction total 1 :36 ! 
5. Suspension de la roue du side par barre de torsion 

 
Les données techniques figurent dans l’article « Moto 750 cm3 avec side-car à roue 
motrice » dans le numéro 8/1942. 

(4524) La transmission de la roue arrière 


