
MV -Fan Wolfgang Brockmeyer
traumt von Agostinis Vierzylinder-
Werksmaschine aDSdem Jahr 1976.
Doch an dieses Bike ist wohl kaum
heranzukommen. 1982 erwarb er
"als Trost" eine 750 S, und die
hat er machtig umgebaut - mit
Tuning- Teilen, Kettenantrieb und
vier offenen Megaphon-Rohren.

Es ist kalt, windig und obendrein auch noch
naB. Typisch Eifel. Ein Wetter, bei dem
man eigentlich keinen Hund vor die Ttir ja-
gen wtirde. Trotzdem: 50.000 Fans sind ge-
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kommen. Der 11. und letzte Lauf zur Mo-
torradweltmeisterschaft 1976 auf dem Ntir-
burgring verspricht groBe Spannung. Die
meisten Schlachtenbummler sind wegen der
"Kanigsklasse" angereist.
Bereits im 5ODer-Training sorgt Giacomo
Agostini fUr heftige Aufregung: Entgegen
dem Reglement probiert der Rennprofi
gleich lwei Maschinen ailS. Ein Renner ar-
beitet mil einem hochmodernen "Square
Four"-Zweitaktmotor, und ein anderer wer-
kelt mil einem altbekannten Vierzylinder-
viertakt-dohc-Motor. Einer weiteren Vof-
schrift wm Trotz testet "Ago-NationaIe"
unerlaubte Slick-Reifen. Ob er am Sonntag

wirklich mil der neuen Zweitakt-Suzuki oder
mil "seiner" MV Agusta fahren wird, will er
erst kurz vor dem Rennen entscheiden.
Die Meinungen der GP-Besucher spalten
sich in lwei Lager. Die einen sind fUr den
Fortschritt. Sie tolerieren Agos "Fremdge-
hen" mil der Suzuki. Ftir die anderen, und
Vof alien fUr Wolfgang Brockmeyer, ist der
italienische Multi-Champion ein Verrater,
wenn er wirklich den "Reiskocher" einsetzt.
Kompromisse gibt es fUr ihn nicht. Nicht
auf der Rennstrecke und schon langst nicht
im StraBenverkehr. Seiner Meinung nach ge-
hart in ein verntinftiges Motorrad ein Vier-
takttriebwerk. Basta! Die MVs begeistern
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ihn wegen ihres einzigartigenSounds, der
traumhaften Optik und nicht zuletzt wegen
der genialen Technik. So lange Rennfan
Brockmeyer denken kann, schwarmt er fUr
die Maschinen ailS Gallarate. Fur ihn und
fUrviele andere Experten fUnd urn die "gru-
ne Holle" kann nur noch die Kombination
MV Agusta/Giacomo Agostini den Japa-
nern zeigen, wo der Hammer hangt. Der
Streit linter den Motorradfahrern, ob nun
ein Viertakter oder Zweitakter das bessere
Rennaggregat ist, ist voll im Gange.
Der Renntag halt aile Erwartungen. Anton
,;roni" Mang schafft den Durchbruch. Mit
einer Morbidelli holt er in der 125er-Klasse

Vier gewinnt: Die unver-
wechselbare Architektur

des italienischen
Reihenmotors strahlt

bullige Kraft aus.

t
I

seinen ersten GP-Sieg. Bei den 500ern steht
Ago mit der MV Agusta in der vorderen
Startreihe. Neben ihm Pat Hennen und
Marco Luccinelli auf Zweitakt-Suzuki. Mit
gleichmaBigen GasstOl3enbringt der italieni-
sche Nationalheld das Viertakt-Rennaggre-
gat auf Temperatur. 1m GetOse des Zwei-
taktgeplamperes ist das Brullen ailS den vier
schwarzen Rohren der feuerroten MV je-
doch unuberhorbar und bietet den Viertakt-
fans einen wahren Ohrenschmaus. Oberle-
gen gewinnt Agostini den GroBen Preis von
Deutschland. In dieser Saison ist es der erste
500er GP-Sieg fUr das sonst vom Erfolg ver-
wohnte MV-Werk. Gleichzeitig soli es aller-
dings auch der letzte Sieg sein. Gegen die
schnellen und leistungsstarken Zweitakter
hat die Halblitermaschine nichts mehr "zu
begucken". Anfang der Saison 1977 zieht
sich MV Agusta nach 3028 Rennsiegen und
36 WM-Titeln ailS dem GP-Zirkus zuruck.
Eine ruhmreiche Ara ist ein fUr aile Male
beendet.
Das Rennwochenende am Nurburgring geht
unserem MV-Fan nicht ailSdem KopL Doch
his sich Wofgang Brockmeyer seinen Traum
von einer eigenen MV erfUllen kann, verge-
hen noch ein paar Jahre. 1m Fruhjahr 1982
entdeckt er in Belgien eine uberholungsbe-
diirftige MV Agusta 750 S. Fur den hand-
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werklich begabten Viertaktfan genau das
Richtige. Schnell wird man sich handels-
einig, und die Maschine wechselt als
"Schnappchen" fUr 10.000 Mark ihren Be-
sitzer.
Ihren Ursprung verdankt die 750 S der Mo-
torradleidenschaft des Grafen Domenico
Agusta. Bereits im November 1950 tiber-
rascht der Firmenboss bei der Motorrad-
ausstellung in Mailand das Publikum mil
der R 19Tourismo. Lange bevor andere Fir-
men an ein Mehrzylindermotorrad denken,
rtistet MV diese Tourenmaschine mil einem
500-ccm-dohc-Vierzylindertriebwerk aus.
Bei diesem StraBenmotorrad handelt es sich
allerdings nUTurn einen Prototyp. Eine Se-
rienfertigung wird es nie geben. Genau 15
Jahre muB die Fangemeinde auf die nachste
Sensation warten. Wieder in Mailand pra-
sentiert das Werk 1965 eine groBvolumige
Maschine. Drei Jahre vor der Honda CB 750
Four ist die MV 600 weltweit das erste Se-
rienmotorrad mil quer zur Fahrtrichtung
eingebautem Vierzylindertriebwerk. Das

Dell-Orto-Rennyergaser yom Typ 551 27 bereiten in Brockmeyers Agusta das Gemisch auf. Dabei
bedienen sich die Gasfabriken aus zwei zentralen MV-5chwimmerkammern.
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nelles. Das Gleiche gilt auch fUr den Steuer-
trieb. Eine Kaskade, bestehend aus drei g~
radeverzahnten Zahnradern, organisieren
zwischen dem zweiten und dritten Zylinder
den drehzahlfesten und absolut prazisen An-
trieb der Nockenwellen. Die Betatigung der
Ventile erfolgt via TassenstOJ3el.
Bei den ersten 50 Motoren liegen die Shims
zunachst wartungsfreundlich zwischen Tas-
senstOJ3elund Nockenwelle, bei alIen nach-
folgenden Maschinen sitzen sie direkt auf
den Ventilschaften. Zwar konnen bei hohen
Drehzahlen die Einstellplattchen nun nicht
mehr herausfliegen, dafUr muJ3 man zum
Einstellen des Ventilspiels die Nockenwellen
ausbauen. Das erforderlic,he Arbeitsgemisch
Hefern vier UBF-24-BS-Dell-Orto-Vergaser
mit offenen Ansaugtrichtern. Urn die Trieb-
werksbreite moglichst schmal zu gestalten,

Hart, hart! Die selbst-
gebaute 4-in-4-AusPuff-

anlage laBt kaum Zweifel
iiber die Arbeitsweise

des Viertakttriebwerks
aufkommen.

Bauprinzip des 600er dohc-Motors kann sei-
ne Verwandtschaft zum erfolgreichen Renn-
motor kaum leugnen.
Die sechsfach walzgelagerte Kurbelwelle ro-
tiert MV-typisch in einem separaten Bankett,
das oben auf dem Motorgehause verschraubt
ist. Vier urn 20 Grad nach vorn geneigte,
einzelnstehende Zylinder und der in einem
StUck gegossene Zylinderkopf mit lwei
obenliegenden Nockenwellen sind zu dieser
Zeit im Serienmaschinenbau etwas Sensatio-

plazieren die MV-Konstrukteure die Dyna-
startanlage auJ3erhalb linter das hintere Mo-
torgehause. Die Mehrscheibenkupplung
lauft im Olbad, das Getriebe besitzt fUnf
Gange, und den Endantrieb ubernimmt ein
wartungsfreier Kardanantrieb. An diesen
Konstruktionsmerkmalen wird sich, urn es
hier gleich vorwegzunehmen, his zum Pro-
duktionsende der Vierzylinderbaureihe
nichts Wesentliches andern.

Lassen die Motordaten eine reinrassige
Rennreplik erwarten, sieht die Maschine in
Wirklichkeit vollkommen anders aus. Das
Styling des klobigen Rechteckscheinwerfers
und des bauchigen Tanks kommt bei den
MV-Fans uberhaupt nicht an. Auch die

Alles, was ein Stier
braucht: Ein auBerst

spartanisches Cockpit
verrat dem Piloten nur
das Wesentliche.

schwarze Lackierung lOstkeinen Beifall aus.
Die Motor- und Fahrleistungen reiJ3eneben-
falls niemanden yom Hocker. Gerade mal
52 bhp bei 8200 U/min bringt das "straJ3en-
taugliche" Renntriebwerk. "Flachliegend
mit anliegenden Ohren" kommt ein Tester
der englischen Fachzeitschrift Cycle World
mit dem 250 kg schweren Bike noch nicht
einmal fiber die magische Grenze van 100
mph.
Samtliche Kritik weist Graf Agusta ener-
gisch zuruck. Die 600er solI schlieJ31ichkein
"Rennmaschinenverschnitt" sein, so seine
Meinung, sondern ein italienischer Rolls-
Royce auf lwei Radern. GemaJ3diesem An-
spruch ist sie mit einem bequemen Hochlen-
kef und einer Stufensitzbank ausgestattet.
Doch die Rechnung hat Conte Agusta ohne
den Motorradfahrer gemacht. Yom "haJ3-
lichsten italienischen Motorrad aller Zei-
ten", so eine Fachzeitschrift, lassen sich van
1966 his zum Produktionsende 1971 nur 135
Maschinen verkaufen.
1m Herbst 1969 schiebt MV Agusta bei der
Mailander Motorradausstellung die dritte
Auflage ihrer Vierzylinder-StraJ3enmaschine
auf die Showbuhne. Endlich sind die Fach-
leute zufrieden. Die neue 750 S prasentiert
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Agusta "light": Brockmeyers "Musclebike" weist kein Gramm "Feu" auf. In diesem Fall halten Fahrwerk und Motor, was die aggressive Optik verspricht:
Mit stattlichen 90 PS bei 9000 UImin braucht sich die rassige Italienerin auch heute nicht zu verstecken.

sich kompromiBios als Rennmaschine mil
StraBenzulassung. Ein gestreckter Sport-
tank, lief an die Gabelstandrohre ange-
schraubte Stummellenker, zurtickverlegte
FuBrasten, eine Einpersonensitzbank und
die rassige Lackierung vermitteln bereits
beim Anschauen Racingflair pur. Ftir den
Rennsound im Fahrbetrieb sorgen offene
Ansaugtrichter und vier verchromte Aus-
puffrohre. Doch Hingst nicht genug! Unter-
stUtzt wird die Gerauschkulisse vom Geras-
sele und Gemahle der zahlreichen Zahnrader
und Walzlager im Triebwerk. Die Hubraum-
vergroBerung van 592 auf 743 cern haben
die MV-Techniker durch Aufbohren der Zy-
linder van 58 auf 65 Millimeter, der Hub
van 56 Millimetern bleibt gleich, erreicht.
Zwar ist die Leistung mil 65 PS bei 7900
U/min immer noch recht bescheiden, daflir
strotzt der Motor mil beeindruckender
Laufkultur.
Ab 1970wird die 750er ausgeliefert, his 1975
werden etwa 700 Maschinen gebaut. Van ei-
neT GroBserie kann also tiberhaupt keine
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Rede sein. Aber nicht nur die geringe Sttick-
zahl macht die MV exklusiv, auch der stolze
Preis van gut 14.000 Mark verbannt das Su-
persportmotorrad flir viele Vierzylinderfans
ins Reich der Traume. 1m Vergleich kostete
1972 die Honda CB 750 6600 Mark, Kawa-
sakis ZI 8500 Mark, nur die Mtinch TTS

Fliegengewicht: Gegen-
iiber der serienmiiBigen
Bremse ist der 230er

Ceriani-Doppelduplex-
Stopper drei kg leichter.

liegt mil knapp 11.000 Mark fiber der Zehn-
tausendmark-Grenze.
Nach der 750 S erscheint 1976 die America
und 1977 die Monza. Herausragende Modi-
fikationen sind HubraumvergroBerung, Lei-
stungssteigerung, moderne GuBfelgen und
Scheibenbremsen; wahlweise ist der Renner
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Offen fOr alles Gute:
Geatmet wird hier

selbstverstiindlich durch
offene Ansaugtrichter.

mil oder ohne Vollverkleidung zu ordern.
Zwei Jahre nach dem offiziellen Riickzug
ailS der Rennszene schlieBt im Herbst 1978
der Motorradhersteller MV Agusta fiir im-
mer die Werkstore. Die MV-Geschichte ist
damit jedoch noch lange nicht zu Ende.
Kein Geringerer als Arturo Magni, seit 1951
bei MV Agusta als Techniker, Konstrukteur
und Teammanager littig, kiimmert sich in
seinem kleinen Betrieb in Samarate bei Mai-
land urn den Fortbestand der bereits zur
Produktionszeit legendaren Vierzylinderma-
schinen. Besonders begehrt sind ailS der ita-
lienischen Edelschmiede diverse Tuningteile
und der Ketten-Umbaukit.
Wolfgang Brockmeyers MV Agusta 750 S
stammt ailSdem Jahr 1972. Zunachst hat er
sein Fahrzeug zerlegt, aile Bauteile gereinigt,
begutachtet und eine "Einkaufsliste" er-
stellt. Die Maschine originalgetreu zu restau-
rieren kommt ihm nicht in den Sinn. Seiner

Meinung nach muB genau wie bei den Renn-
maschinen der Endantrieb fiber eine Kette
erfolgen. Daher ist es nur logisch, daB auf
seiner Wunschliste der Kettenkit noch vor
den gewiinschten Tuningteilen erscheint.
Beim Beschaffen der "Zutaten" ist ein Be-
kannter behilflich. Dieser ist nicht nur aus-
gezeichneter MV-Kenner, er hat auch gute
Kontakte zum ehemaligen Motorradwerk
und zu "NachlaBverwalter" Arturo MagnL
Aber diese Beziehungen verlangen Geduld.
Viele Teile lassen sich nur mil groBer Miihe
organisieren. So vergehen Monate, bis
Brockmeyers Lager gefiillt sind, erst nach
drei Jahren ist das Motorrad nach seinen
Vorstellungen restauriert und umgebaut.
Den groBten Aufwand bereitet der Umbau
auf Kettenantrieb. Hierfiir miissen Rahmen-
rohre herausgetrennt, urn einige Millimeter
versetzt und lieu eingeschweiBt werden. Der
mil solchen Arbeiten gut vertraute Akteur

Brockmeyers Bracken:
Auf der Rundstrecke
dart sich die flinke MV
nicht nur sehen, son-
dern auch haren lassen.

Selberdrehen machl SpaB! Tiefe Lenkerslummel
Zwingen den Pilolen in eine geduckle Haltung.

fiihrte die Modifikationen selbst durch.
Auch die Batteriehalterung wird umgesetzt.
Nachdem die konstruktiven Veranderungen
erledigt sind, laBt Brockmeyer das Fahrwerk
und die Magni-Vierkantschwinge in einem
Fachbetrieb frisch lackieren. Desweiteren
gehoren zum Kettenkit der hintere Zahn-
kranz, Zahnkranztrager und Antriebsdamp-
fer. Problemlos lassen sich die Bauteile ins
originale MV-Speichenrad einsetzen. Der
Winkeltrieb am Getriebe wird gegen die
Magni-Abdeckung getauscht. Zu dem fili-
granen GuBteil gehort ein neues Getriebela-
ger, ein geandertes Schaftrad, Kettenritzel
und die Kupplungsbetatigung. Anstelle der
van Magni empfohlenen Regina-GP-530-
Antriebskette vertraut Brockmeyer dem ja-
panischen Gliederwerk van D.I.D. in 530er-
Ausfiihrung.
Der Anblick des angegammelten Motorge-
hauses laBt Schlimmes befiirchten, doch die
lnnereien sind noch wohlauf. Kurbelwelle,
Steuertrieb, Zylinder, Kolben und Zylinder-
kopf lassen keinen VerschleiB erkennen.
Hier will sich Wolfgang Brockmeyer aller-
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Zwischen zweitem und
drittem Zylinder liegt die

MV-typische Zahnrad-
kaskade, die fiir den
priizisen Antrieb der
Nockenwellen sergI.

dings mit dell Vorhandenen nicht zufrieden-
geben, schlieJ3lichgibt es yon Arturo Magni
Spezialteile. SerienmaBig stehen bei den gro-
Ben MV vier einzelne Zylinder auf dell Mo-
torgehause. Beim Magni-Umbau stampfen
die Kolben in jeweils zwei Alu-Zylinderpaa-
fen, die mit GuBbuchsen besttickt sind. Die
Bohrung hat der italienische Tuningpapst
yon 65 auf 70 Millimeter vergroBert, woraus
sich bei gleichem Hub yon 56 Millimetern
ein Hubraum yon 862 ccm ergibt.
Die geschmiedeten Kolben mit drei Kolben-
ringen produzierte ASSO aus Italien. Der
Zylinderkopf mull sich auch intensive Nach-
besserung gefallen lassen. Die Brennraume
werden optimiert und bei dieser Gelegenheit
die Ein- und AuslaBkanale gleich mit uber-
arbeitet. Aus der Magni-Werkstatt stammen
die Sportnockenwellen mit neun Millimeter
Nockenhub, TassenstOBelund Ventilfedern
bleiben serienmaBig.
Beim Zusammenbau wird jedes uberflussige
Gramm verbannt. Kettenschutz, Hauptstan-
der sowie die "tonnenschwere" Bosch-Dy-
nastartanlage bleiben im Regal. Den Lade-
strom fUr die 12-Volt-4,5-Ah-Batterie liefert
ein kleiner Nippondenso-Generator. Beson-
ders stolz ist der MV-Besitzer auf die legen-
dare Ceriani-Doppelduplex-Rennbremse mit
230 Millimeter Durchmesser im vorderen
Speichenrad. Gegenuber der serienmaBigen
Grimeca-Bremse ist der Stopper aus Elek-
trongu/3 nicht nur gut drei kg leichter, auch
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laBt er sich bedeutend genauer dosieren und
hat eine phantastische Wirkung. Alles zl,l-
sammengerechnet hat die Diat das Bike yon
255 auf 220 kg erleichtert. Aber nicht nur
die [ehlenden Pfunde, auch der Kettenan-
trieb lassen im Fahrbetrieb die Sportmaschi-
ne nun zu dell werden, was die Optik ver-
spricht. Die StraBenlage laBt keine Wunsche
mehr offen. Auch das Motortuning hat sich
gelohnt. 90 PS bei 9000 U/min mobilisiert
das Triebwerk, und je nach Ubersetzung laBt
sich die 862er MV auf fiber 220 km/h be-
schleunigen.
Begleitet wird die Ausfahrt yom rassigen
Racing-Sound. Die vier Dell-Orto-Rennver-
gager yom Typ SSI 27 mit zwei zentralen
MV-Schwimmerkammern schnorcheln die
Ansaugluft fiber offene Ansaugtrichter an,
und die selbstgebaute 4-in-4-Auspuffanlage
laBt keinen Arbeitstakt unuberhort. AuBen
sind die Rohre grundlich verchromt, innen
grundlich ausgeraumt. Mit diesen "Schall-
dampfern" darf sich Brockmeyer allerdings
nur abseits des offentlichen StraBenverkehrs
horen lassen.
AIle Erinnerungen an den GP-Lauf 1976auf
dell Nurburgring werden tier wach. Wer
dieses denkwurdige Rennen nicht miterlebt
hat, kann nur erahnen, was damals abging.
Einen winzigen Einblick in die damalige Sze-
ne erhielten die Besucher der VFV-Rennen
1987 und 1988. In dieser Zeit gab es fUr die
historischen Rennmaschinen noch keine Ge-



rauschvorschrift, und so, wie es der Eigner,
die Fans und das Bike selbst am liebsten hat-
ten, bretterte Wolfgang Brockmeyer mil of-
fenen Megaphon-Rohren fiber die Piste. Mit
diesem SpaB ist es jedoch seit einiger Zeit
vorbei. Auch bei den Feuerstiihlen yon anno
dazumal ist "laut out". Ganz anders wah-
rend der Tourist Trophy auf der Isle of
Man: Hier hat niemand etwas gegen den
"O-Ton". Ganz im Gegenteil! Die Begeiste-
rung fUr den italienischen Edelrenner kennt
keine Grenzen. Ganz gleich ob Surtees,
Hartle, Hailwood, Hocking oder Agostini,
die beriihmten MV-Werksfahrer hat man
auf der Insel langst noch nicht vergessen.
Der MV-Bazillus sitzt bei den Briten rectI
tief. Und so kann es passieren, daB die Ge-

Motor

Hubraum

BohruugxHub

PS bei Ulmin

Verdichtung

Vergaser

Schmierung

Antrieb

Fahrwerk

Leergewicht

Spitze

Luftgekiihlter Vierzylinder-

viertakt-Reihenmotor; lwei

obenliegende Magni-Renn-

Nockenwellen; lwei Ventile pro

Zylinder; Steuertrieb iiber

Zahnrader und Tassenstbl3el;

Stahlkurbelwelle, aDS neon

Einzelteilen zusammengeprel3t

862 cern

70x56 mm

90 bei 9000

10,5:1

Vier Dell-Orto-Rennvergaser,

Typ SSI 27

Nal3sumpfschmierung (5 Liter)

Primarantrieb iiber Zahnrader;

Mehrscheibenkupplung im

Olbad; ful3geschaltetes

Fiinfganggetriebe; Endantrieb

iiber Magni-Kettenkit

Doppelschleif en-Stahlro hrrah-

men; yom: Ceriani- Telegabel

(Standrohrdurchmesser 35 mm);

hinten: Magni-Kastenschwinge;

yom: 230-mm-Ceriani-Doppel-

duplex-Trommelbremse; hinten:

200-mm-Simplex- Trommel-

bremse; Bereifung: 100/90 V 18

(vom); 130/80 V 18 (hinten)

220 kg

Uber 220 km/h

(je nach Ubersetzung)

bote fUr die 862er des deutschen MV-Ow-
TIers auf 75.000 Mark klettern. Doch ver-
kaufen oder mil "TUV-Schalldampfern"
herumfahren, will Brockmeyer auf keinen
Fall. Und da die TT nur einmal im Jahr
stattfindet, hat seine Maschine einen wiirdi-
gen Platz zwischen Couchganitur, Biicher-
schrank und Fernseher mitten im Wohnzim-
mer gefunden. Wenn Agostini das wiiBte!

Winni Schetbe


