ESSAI DE LA

sso.cmc
“DOUBLE PISTON”

‘est 4 notre ami Francois, établi
maintenant & St-Ouen, que nous
devons l'essal, tant attendu, de la
TWN « Boss » Francois n’est pas
un necuveau venu dans le domaine moto-
cycliste il a déja participé au Saint-
Etienne-Paris-Saint-Etienne, a quelques
« Bol d’Or ». Et si, aujourd’hui, il ne
court plus, on le retrouve encore a Mont-
lhéry, ol sa compétence et également sa

juste sévérité le

font particuliérement

apprécier comme mécanicien et « mana-

= ger ».

UN MOTEUR PAS COMME
LES AUTRES :

Si l'on ne considére la TWN « Boss »
gue sous l’angle de 1la puissance, ses 16
CV au catalogue (16,8 - 16,9 CV en réali-
té) semblent aujourd’hui bien dépassés,
surtout si 'on situe la machine dans son
cadre, c’est-a-dire la production alle-
mande. En effet, dans ce pays, une puis-
sance de 16-17 CV au vilebrequin est plus
courante pour une bonne 250 cmec. que
pour une 350 cmc. Alors que la puissance
spécifique des motos, dans ce pays, se si-
tue classiquement, maintenant, entre 60
et 70 CV.-1., la « Boss » n’en fait que 49.

La « Boss » devait donc présenter des
caractéristiques intéressantes, autres que
sa puissance maximum, pour qu'elle ait
€té lancée par la marque de Nuremberg,
au printemps de 1953.
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Et nous touchons la l’essentiel de son
caractére : un couple terriblement élevé :
3,34 mXkg, 4 3.000 t.-m. soit un couple
spécifique de 9,7 m.kg/l., le plus impor-
tant de la construction motocycliste de
série jusqu’a la derniére Zundapp « 200
S » que nous avons présentée dans notre
numeéro 1238 et qui fait 10 m.gk/l.

La « Boss » a un moteur trés lent, et
si sa puissance de pointe n’est pas tres
¢levée, par contre, dés 2.500 t.-m., il dé-
veloppe plus de 11 CV, ce que. de tres
nombreuses 500 cmce. ne font pas. Et de
3.200 & 4.800 t.-m., on a plus de 15 CV
(¢vec la puissance maximum 3 4.000-4.100
t.-m.). Quant au couple, il dépasse 2,5
mkg de 2,000 & 4.600 t.-m. et 3,0 m.kg
de 2.400 & 4.000 t.-m., avec son maximum
a 3.000 t.-m.
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Ces caractéristigues du moteur auront
évidemment une influence décisive sur
tous les résultats de nos essais,

On peut remarquer dans cette coupe
la curieuse forme de la chambre de .
combustion, les quatre ailettes supé-
rieures du cylindre « collées » seion
: le procédé Al-Fin.
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LE
MOTEUR

Si, avant la guerre, TWN avait sorti un
véritable double piston (les 2 cylindres
étant face a la route), & distributeur ro-
tatif la fameuse BD 250 (plus connue
scus le nom de « Hérisson » a cause de
la forme des ailettes), aujourd’hui, cette
sclution, ftrop onéreuse, a été abandon-
née au profit dun dcuble-piston, tou-
jours face a4 la route, mais monté cette
fcis sur une bielle unique en fourche
dans le plan du vilebrequin. On a donc
un balayage continu en U, mais sans dé-
calage entre les deux pistons le dia-
gramme de distribution reste symétrique
comme sur un simple piston.
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Chacun des cylindres a un alésage de
53 mm pour une course de 78, ce qui
donne une cylindrée exacte de 344 cmec.
Les cylindres sont en fonte spéciale, sauf
les 4 derniéres ailettes du haut qui sont
en alliage léger, chemisées selon le pro-
cédé Alfin. Cette chemise fait d’ailleurs
corps avec la partie basse du cylindre. La
culasse, d'une piéce évidemment, est en
alliage léger, plus creusée du cOté échap-
pement, avec une bosse formant une
sorte de déflecteur.

L’admission se fait dans les 2 cylindres et
l'on a 2 carburateurs Bing a cuve uni-
que, de chacun 24 mm de passage des
gaz. Le carburateur gauche, donc celui du
cylindre échappement, jouant le princi-
pal réle, 4 un gicleur plus important (115
au lieu de 100) et est le seul & avoir un
systéme de ralenti.
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Le transfert se fait dans le cylindre
droit, par 2 lumiéres fort curieuses, en
V trés allongé, la pointe en haut.

Quant & l’échappement, il s’opére par
une vaste lumieére & 2 barrettes, qui don-
ne directement dans la premiére cham-
bre de détente (en forme de gigantesque
haricot) munie de silencieux.

Sur le devant du cylindre, a la sortie
de la lumiere de transfert, nous trouvons
simplement une coquille en alliage léger
(vissée) munie d’ailettes, qui forme déri-
vation vers le deuxiéme systéme d’échap-
pement, & droite, Iequel comporte égale-
ment une vaste chambre de détente, mais
vide celle-ci. Il semble d’ailleurs -que ce
deuxiéme systéme d’échappement n’ait, en
grande partie, qu'un role esthétique (afin
d’assurer la symétrie), puisque 20 9% des
gaz d’échappement seulement passent de
ce coteé.

Pour en terminer avec la description du
moteur lui-méme, ajoutons que le <
de compression est trés bas, 6.1
seulement..., mais que le cylindre pés
lui seul, avec ses volumineuses aileties,
bagatelle de 18 Kkgs.
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L’allumage est assuré par batterie-bo-
bine, l'alimentation, se faisant par une
dynamo Noris 6 volts de 60 watts. Mais,
chose inhabituelle pour un deux temps,
Lavance est, ici, variable, avec commande
manuelle. Bougie froide, de degré ther-
mique 240 en usage normal, 260 en usage
poussé.

A droite, le cylin-
dre retourné per-
met de voir la cu- -
rieuse forme des
transferts, tandis
qu'au-dessous  est
schematisé le
« fauzx double
échappement qui,
en--réahlile —n’esi
qu'une derivation.

LES TRAMNSMISSIONS

Bien que montée sous forme de bloc=
mocteur, la boite de vitesses est trés faci-
lement accessible et point n’est besoin
de « descendre » le moteur et de l'ouvrir
pour avoir acceés aux pignons.

Transmission primaire par chaine Du-
plex de 70 maillons, de démultiplication
1,76 a4 1 (pignon moteur : 25 dents, pignon
d’embrayage 44 dents). Cette chaine,
ainsi d’ailleurs que l'embrayage & 7 dis-
ques, travaille dans I'huile et une jauge
permet de vérifier le niveau de I’huile.

Moto-Revue N© 1.242

Ci-dessous, un dessin du moteur ou Pon voit dis-
tinctement le maitre-cylindre du frein arriére hy-
draulique derriere Uaxe de la pédale de commande.
A gauche, du méme colé, le carter enlevé, laisse
apparaitre celui protégeant la dynamo.






















