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MYV Agusta 750 S
h-

MOTORRAD CLASSIC
war Zeuge

einer Verjiingungskur.

In Baden-Baden
restaurierte ein Meister
seines Fachs eine

MYV Agusta 750 S,
Jahrgang 1973.

, a3 MV-Besitzer gerade
Dihm thr Glanzstiick an-
vertrauen, ist kein Zu-

fall. SchlieBlich war Roland
Schneider von 1969 bis 1978
Importeur der Marke und
kennt die Maschinen wie wenig
andere. Die MV Agusta 750 §
wurde 1969 auf der Mailinder
Motorrad-Ausstellung  vorge-
stellt.  Bis 1975  verkaufte
Schneider davon etwa 250
Exemplare in der Bundesrepu-
blik. Die Nachfolge trat die
America an, die bis 1978 gebaut
wurde. AnschlieBend baute
Schneider in Baden-Baden




noch unter eigener Regie eige-
ne Motorrider zusammen.
SchlieBlich muflite er sich auf
die Pflege und Restaurierung
der vorhandenen Motorrider
beschrinken.

Seither hat Roland Schneider
etwa 20 Vierzylinder-Maschi-
nen zur Restaurierung ange-
kauft und, soweit keine wesent-
lichen Motorenteile beschidigt
waren, mit rund 10 000 Mark
Aufpreis weiterverkauft.

Bei der Maschine, die er zuletzt
der Behandlung unterzog, soll-
te es noch teurer werden. Die
15 Jahre alte 750 S hatte 13 017
Kilometer auf dem Tacho und
war nach der in Veteranenkrei-
sen tblichen Bewertungsskala
von eins bis finf auf Platz drei
anzusiedeln. Roland Schneider
zerlegte sie zwecks Diagnose
zunichst in ihre Einzelteile —
sicht man ab von den beiden in
einer Leichtmetallplatte mon-
tierten  Smith-Instrumenten.
Wihrend der Demontage wur-
de nicht nur festgehalten, was
gepriift, nachgebessert oder er-
setzt werden mul, sondern
auch gleich Art und Umfang
der Fremdarbeiten bestimmt.

Zehn Jahre nach Produktions-
ende bei MV Agusta wird es
immer schwieriger und teurer,
Ersatzteile aufzutreiben. So
bleibt Roland Schneider oft
nichts anderes iibrig, als bei frii-
heren Zulieferbetrieben des
Werks Teile nachbauen zu las-
sen. Bei Gehiuseteilen, Ban-
ketten, Zylinderképfen und
Drahtspeichenriadern herrscht
echter Mangel. Bei GuBteilen
wird es gar betrichtliche Eng-
pisse geben. Nachgiefien wire
zwar moglich, doch Bruno Gal-
lino, Vizeprisident der MV-
Gruppe, beharrt auf dem Urhe-
berrecht und gestattet keinen
Nachbau dieser Teile — trotz
guter Beziehungen von Roland
Schneider zum fritheren MV
Agusta-Rennleiter Arturo
Magni und von Magni zu des-
sen ehemaligem Arbeitgeber.

Gewdhnlich werden bei
Schneider alle mechanischen
Arbeiten im Hause erledigt,
Lackieren und Galvanisieren
dagegen in Spezialbetrieben.
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Die angelieferte
Maschine war
wirklich ungepflegt,
teilweise beschédigt
und unterm Strich
nur noch 16 000 Mark
wert. Schmutz,
Korrosion und Rost
zeichneten das
duBere Bild, im
Innern verlangten
defekte Teile

teuren Ersatz

Der Zustand
~drei“ nach der in
Veteranenkreisen
liblichen Bewer-
tung stand in
keinem Verhdéltnis
zur Laufleistung
von nur 13017
Kilometern. Bei
diesem Zahler-
stand hétte nor-
malerweise eine
Inspektion geniigt




Kurbelwellen liefert Schneider
an Hoeckle zum Richten und
tberldBt Zylinderschleifen und
Leichtmetallschweillen eben-
falls Fachwerkstitten.

In diesem Fall nahm sich Ro-
land Schneider auch die lak-
kierten Oberflichen vor. So
wurden Rahmen, Schwinge,
Gabelbriicken, Stinder, Tank,
Seitendeckel und Nummernta-
felhalter in der eigenen Werk-
statt sandgestrahlt, grundiert
und nach dem Original-Design
lackiert. Blau, weiB, rot, die

Schriftziige geklebt und mit
Klarlack tiberzogen. Nicht ein-
mal der Sticker mit je einem
Stern fiir jede Weltmeister-
schaft der bertihmten Motor-
radmarke fehlt. Neue Kegelrol-
lenlager im Lenkkopf des ge-
schlossenen Doppelschleifen-
rahmens und in der breit gela-
gerten Schwinge verstehen sich
von selbst.

Anders als Rahmen und
Schwinge, die vor der Bearbei-
tung nur einer optischen Kon-
trolle standhalten miissen, wer-

den die Ceriani-Gabel, die Se-
bac-Federbeine, die im rechten
Schwingenholm laufende Kar-
danwelle und der angeflanschte
hintere Winkeltrieb auch funk-
tionell gepriift. Verschleill zwi-
schen Stand- und Gleitrohren
der Telegabel fithrt zum Aus-
tausch, desgleichen die meist
schon verpuffte Wirkung der
hinteren StoBddmpfer. Im vor-
liegenden Fall brauchten ledig-
lich die Gleitrohre poliert, die
Gabel neu abgedichtet und an
den Federbeinen die Federn
neu verchromt zu werden. Das

Das Motorgehéuse,
ein riesiges, groB3-
flachiges Sandguf-
teil ist durch
Spritzwasser vom
Vorderrad der

| Alterung besonders

ausgesetzt. Hier

hilt nur Sandstrahlen
— die Dichtflachen
werden zuvor natiir-
lich abgeklebt

Das gebrochene
Bankett (Bild links)
und die dadurch
beschédigte Kurbel-
welle verteuerten die
Restaurierung
erheblich — Kurbel-
welle und Bankett
(Bild rechts das nur
noch in geringen
Stiickzahlen vorrétige
Neuteil) muBten
ersetzt werden

Im Gegensatz zu den
tiefergelegenen Inne-
reien befand sich der
Zylinderkopf in einem
bemerkenswert guten
Zustand. AuBer den
eher oberflachlichen
Verschonerungen
brauchten nur die Ven-
tile erneuert und die
Ventilsitzringe nach-
gearbeitet zu werden

Kardangelenk arbeitete spiel-
frei, und die Arbeiten am Ke-
gel/Tellerrad beschrinkten sich
auf Nachstellen des Spiels,
denn das Tragbild war ein-
wandfrei.

Einen wesentlich gréBeren
Aufwand erforderte die Uber-
arbeitung der duflerlich stark
mitgenommenen  Laufrider
und Bremsen. Beide Rider
wurden  ausgespeicht, die
Leichtmetall-Hochschulterfel-
gen poliert und die serienméfBig
lackierten (nicht verchromten!) >
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Speichen sandgestrahlt, grun-
diert, lackiert, zur besseren
Haltbarkeit noch mit Klarlack
tiberzogen und spiter mit neu-
en Nippeln eingesetzt. Bei den
Bremsen — vorn eine Grimeca-
Doppelduplexbremse, hinten
eine MV Agusta-Simplexbrem-
se — wurden die matten und
glatten Oberflichen entweder
sandgestrahlt oder wieder auf
Hochglanz poliert, das Innere
grindlich gereinigt, das Spiel
von Lagern und Wellen kon-
trolliert und alle Schmierstellen
neu gefettet. Die Lager selbst
und auch die Bremsbelige be-
fanden sich in einwandfreiem
Zustand.

Wiihrend sich Rahmen, Gabel
und Schwinge mit Federbei-
nen, Antrieb und Riadern unter
Verwendung meist neuer
Schrauben, Kabel und Seilziige
problemlos wieder zu einem
fast neuen Fahrgestell fiigten,
machte es der zuvor mecha-
nisch ungewdhnlich laute Mo-
tor dem Restaurator nicht so
leicht. Ausgerechnet das Ban-
kett, das fiir alle drei- und vier-
zylindrigen MV Agusta-Renn-
und Serientriebwerke typische
Bindeglied zwischen Kurbel-
trieb und Motorgehiuse, war
gebrochen und hatte einen
schweren  Kurbelwellenscha-
den nach sich gezogen. Bankett
und Kurbelwelle muBiten durch
Neuteile ersetzt werden, wes-
halb der Abstand zwischen
Kurbelwelle und  Primérrad
neu distanziert werden mubBte.

Wie schwierig diese Prozedur
ist, geht aus der Tatsache her-
vor, daf3 das einteilig gegossene
Bankett nicht nur oberer Ge-
hidusedeckel, Zylinderauflage
und Steuergehiuse ist, sondern
als Lagergasse fir die Kurbel-
welle iiber die schrigverzahnte
innere Wange des linken duBe-
ren Zylinders auch das Spiel im
Primértrieb bestimmt. Schnei-
der stellte den richtigen Ab-
stand zwischen den nicht ge-
paarten Rddern durch Winkel-
dnderung am Motorgehiuse
her.

Das zu den schwierig zu be-
schaffenden Teilen zihlende
Bankett nimmt die neunteilige
Kurbelwelle in zwei Kugella-
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Erscheint kompli-
Zziert, ist aber einfach:
Die Montage von
Zylindern, Steuer-
turm und Kurbelwelle
auf dem Bankett.

Die Kurbelwelle
besteht aus neun
Einzelteilen, wenn
man die Hubzapfen
mitzahlt, und lauft in
zwei Kugel- und vier
Rollenlagern

Genial: Der komplette
Treibsatz bis

hinauf zu den einge-
stellten Nocken-
wellen braucht bei
der Endmontage nur
noch ins Motorge-
héduse eingesetzt zu
werden. Der Abtrieb
erfolgt von einer
schrdgverzahnten
Kurbelwange, deren
Gegenstiick im
Motorgehéuse gut
zu sehen ist




che Bohrungen rennmiBig er-
leichterten TassenstoBel leicht
und ohne die Gefahr des Ver-
kantens gleiten.

Das Motorgehiuse (Kurbelge-
hiuse ist aufgrund der Bauart
wohl nicht der richtige Aus-
druck) erfuhr ebenfalls die nun
schon bekannte Oberflichen-
behandlung, die in der Kor-
nung des Sands tibrigens so ge-
withlt wurde, dal} wie bei ausge-
suchten Serienexemplaren eine
Art Metallic-Effekt entsteht.
Dariiber hinaus wurde die che-
misch wie thermisch resistente
Lackierung im Innern sorgfil-
tig ausgebessert — sie schlieft
die Poren des stellenweise sehr
diinnwandigen Sandgusses. Als
eines der nur noch in kleiner
Stiickzahl vorritigen und aus
Kosten- wie rechtlichen Griin-
den kaum nachzufertigenden
Teile entscheidet das Motorge-
hiuse schon heute iiber die Re-
staurierbarkeit einer Maschine.
Bei grofieren Beschidigungen
durch Sturz oder unsachge-
miBe Montage des Banketts
und bestimmter Teile der
Kraftiibertragung lehnt Schnei-
der den Auftrag ab.

Bei der Instandsetzung des Un-
terbaus geniigt es nicht, streng
nach der Reparaturanleitung
oder den allgemeinen Regeln
des Handwerks zu verfahren.
So genial die Gesamtkonzep-
tion und so werkstattfreundlich
der Aufbau von Kurbeltrieb,
Steuerung, Zylindern und Zy-
linderkopf durch das Bankett
ist, so drgerlich sind mitunter
die kleinen Nachlissigkeiten
bei der Konstruktion verschie-
dener Teile der Kraftibertra-

gung.

Die Schwierigkeiten beginnen
— wie erwdhnt — mit der richti-
gen Distanzierung der Primér-
rider, die einmal tber die Kur-
belwelle im Bankett und zum
andern {ber die Getriebe-
hauptwelle im Motorgehiuse
gelagert sind. Dazu kommt die
Schrigverzahnung des Primir-
triebs, die den an das grof3e Pri-
méirrad angenieteten Kupp-
lungskorb unter Lastwechseln
zur Seite driickt und das Kupp-
lungsspiel dndert. Schneider
beseitigt diesen Mangel durch
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Wie das Triebwerk
strahlt auch das
Fahrwerk wieder im
alten Glanz. Sand-
strahlen, Grundie-
ren, Lackieren

und Polieren waren
hier die Haupt-
tatigkeiten. Die
galvanischen
Arbeiten wurden au-
Ber Haus gegeben

Die restaurierte
Maschine représentiert
einen Wert von

29 000 Mark. Nur

13 000 Mark, wenn
man das neue

Bankett und die neue
Kurbelwelle beriick-
sichtigt, kostete also

die Wiederher- |

stellung des Origi-
nalzustands - oder
eines Zustands,
der vielleicht noch
besser ist




Ausdistanzieren des

axiales
Primirrads. Er verwendet dazu

anstelle der Serien-Anlauf-
scheibe eine spezielle Bogra-
Bronzescheibe und verstirkt
die schwache Kupplung selbst
durch Austausch der Kork- ge-
gen Sinterbeldge. AuBerdem
werden die 750-S-Nieten durch
die qualitativ besseren Nieten
der modifizierten America-Ty-
pen ersetzt.

Der seitliche Druck durch die
Schriagverzahnung wirkt tber
das grofle Primirrad auch auf
die Getriebehauptwelle. Zu-

Roland Schneider
inmitten seiner
Lieblinge. Im oberen
Bild legt er an der
750 S letzte Hand an,
im unteren zeigt er,
was er in seiner
typisch italienischen
Werkstatt zu

leisten vermag

sitzliche Entlastung zu den
Bogra-Anlaufscheiben bringen
spezielle Lagerfixierungen ei-
gener Fertigung und priparier-
te Seegerringe. Bei der Vorge-
legewelle ist peinlichst darauf
zu achten, daB das Axialspiel
zwischen Schieberddern und
Schaltgabeln exakt eingehalten
wird. Dieses Spiel muf3 auch
nach der Instandsetzung regel-
miBig kontrolliert und eventu-
ell nachgestellt werden. In
hartnickigen Fillen, wenn die
Schaltwalze nicht richtig ausdi-
stanziert werden kann, hilft
nur Nacharbeiten der Schalt-

Fotos: Schwab

walze. Laut Schneider niitzen
auch America-Teile mit weni-
ger tief eingreifenden Mitneh-
mern. Eine weitere, aber mit
Abstand die teuerste Alterna-
tive wire eine neue Schaltwal-
ze mit exakt bearbeiteter Kur-
ve. Bei der abgebildeten Ma-
schine waren alle Getriebeteile
in einem so guten Zustand,
daB Schneider mit dem obliga-
torischen Austausch von An-
laufscheiben und Seegerringen
auskam.

Der letzte Schwachpunkt in der
Kraftiibertragung ist das Lager
am Getriebeausgang zum vor-
deren Winkeltrieb — durch die
beiden Kegelrider treten hier

standsetzung bis hin zum neuen
Bosch-Ziindverteiler, der vom
Bosch-Dienst tiberholten Dy-
nastartanlage, neuen (serien-
miiBigen) Aprilia-Lenkerarma-
turen, neuen Tommaselli-Len-
kerstummeln und allen galvani-
schen Arbeiten erhéhten ihn
auf 29 000 Mark.

Nicht immer mul} die Restau-
rierung so teuer werden. Wer
bei Schneider ein Vierzylinder-
MV-Modell aufbauen lassen
will, sollte folgende Kosten kal-
kulieren: Uberarbeitung eines
Zylinderkopfs, neue Ventile,
Ventilsitzringe und -fiihrun-
gen, neue Shims, Planen der
Dichtfliche und Sandstrahlen

Technische Daten

MV Agusta 750 S, Baujahr 1973

\. erzy‘?}ndara\ﬁer-

taktmotor quer zur Fahrtrichtung
eingebaut, Leichtmetallzylinder

mit SchieuderguBbiichsen, Zylin-
der um 20 Grad nach vomn ge-

neigt. Zwei oben ende, Uber
| Zahnrade getrieb - Nok-
kenweihen St Ikurbelwelle aus

neun Einzelteilen zusammenge-
preBt, in zwei Kugel- und vier Rol-
lenlagern gelagert, Hubzapfen
~um 180 Grad versetzt. Bohrung x
Hub 65 x 56 mm: Gesamthub-
raum 743 cm®; Verdichtung 10;
Nennleistung 72 PS (53 kW) bei
9200/min; max. Drehmoment
57,8 Nm (5,9 kmp) bei 7500/min;
iawckumlaufscbmlemng durch
Zahnradpumpe; Olmenge 5 Liter.
4 Dellorto-Vergaser VHB 27 AD
und VHB 27 AS, @ 27 mm,
Hauptdiise 128, Leerlaufdise
50; Bosch-Batterieziindung mit
_ einem Unterbrecher; Bosch-Dy-
nastartarﬁage 12 Volt/135 Watt,
Uber Keilriemen und Freilauf von

der Olpumpenwelle angetrieben.

12} hinterer Winkeltrieb; Finf-

reifen 3.50-18; Hinterreifen 4.00-

‘MaBe und Gewichte s
‘Lange 2105 mm:; Breite 750 mm;

Tankinhalt 24 Liter.
_Fahrleistungen

Kraftiibertragung
Mehrscheibenkupplung im Ol-
bad; Primarantrieb tber Stirnra-
der durch eine schragverzahnte
Kurbelwange, i/prim 1,75 (119/
68); Sekundarantrieb tber Kar-
danwelle, i/sec 0,94 (15/16) vor-
derer Winkeltrieb und 2,666 (32/

ganggetriebe, Getriebestufung:
2,38;1,69;1,29; 1,09 1.
Fahrwerk
Doppelschieifen-Stahlrohrrah-
men; Radstand 1390 mm; Vorder-

18; vorn mechanisch betatigte
Doppelduplex-Bremse (230 x 30
mmy}; hinten mechanisch

Simplex-Bremse (200 x 45 mm).

Hohe 1020 mm; Sitzhohe 800
mm; Bodenfreiheit 160 mm; Ge-
wicht mit Krafistoff und O1 265 kg;

Beschleunigung 0— 100 kmfh 54
sec; Hochstgeschwindigkeit 220
km/h (Werksangaben).

sowohl starke Axial- wie Radi-
alkrifte auf. Schneider hat die-
ses Problem schon vor Jahren
durch den grundsitzlichen
Austausch des serienmifBigen
Kugellagers gegen ein Vier-
punktlager gelost. Der geteilte
und spielfrei eingestellte Innen-
ring dieses Lagers erlaubt hohe
Belastungen in beiden Richtun-
gen.

Die angelieferte Maschine re-
prisentierte trotz gebrochenem
Bankett und verdrehter Kur-
belwelle noch einen Wert von
16 000 Mark. Die vollige In-

der Oberfliche kostet zwischen
1900 und 2400 Mark — je nach
Hub mit 56, 58 oder 62 Millime-
tern, ein Bankett 2300 Mark,
ein Satz Zylinder samt Kolben
1400 Mark, ein kompletter
Steuerturm 890 Mark und eine
Nockenwelle mit Stirnrad 720
Mark. Eine Vier-in-vier-Aus-
puffanlage wird mit 1480 Mark
berechnet, ein vorderer Win-
keltrieb kostet 1900 Mark, ein
sandgestrahlter,  grundierter
und lackierter Rahmen 1900
Mark und ein lackierter Tank
1300 Mark — alle Preise ohne
Mehrwertsteuer. irslus
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Die Vierzylinder von MV Agusta

Der kleine
Unterschied

MYV Agusta pflegte das Bau-

kastenprinzip: Alle Reihenvier-
zylinder basierten auf dem

Motor der 1965 vorgestelilten 600er.
Trotzdem sind die Teile nicht

immer austauschbar.

ie ersten drei Ziffern
der sechsstelligen Mo-
tornummer sagen

schon viel, zumindest {iber den
Hubraum: 214 steht fiir die Mo-
delle 750 S, 221 fiir die Ameri-
ca-Typen mit 790 cm’. Und nur
die sind echte MV, heil3t es un-
ter Kennern.

Von 1969 bis 1978 produzierte
das Werk in Italien diese Mo-
delle, wihrend alternativ schon
lingst hubraum- und leistungs-
stirkere MV angeboten wur-
den. Sie waren allerdings Ei-
genentwicklungen des deut-
schen Importeurs Schneider/
Hansen in Baden-Baden und
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des ehemaligen MV-Rennlei-
ters Arturo Magni.

Mit den Ur-MV-Typen sind sie
nur im technischen Aufbau ver-
wandt. Im Werk in Verghera
entwickelte MV eher auf Spar-
flamme: Zwischen 1969 und
1978 gab es nie grundlegende
konzeptionelle ~ Anderungen,
sondern nur ModellpflegemaB-
nahmen. Die wichtigsten tech-
nischen Modifikationen erfuhr
die 750 S im Verlauf des Jahres
1973, das Design blieb dagegen
weitgehend unberiihrt. Mit der
Einfithrung der America-Mo-
delle im Jahr 1975 zog die MV
auch ein moderneres Kleid an.




Auch wenn das Design kaum
etwas tiber das Baujahr der 750
S wverriit, findet der Kenner
doch eine Reihe optischer Un-
terschiede zwischen der ersten
Serie bis 1973 und dem Nach-
v folgemodell.

Wiihrend sich das iltere Motor-
gehiéuse an der Unterseite stark
verjiingt und 15 Kiihlrippen
zihlt, sind die Nachfolgemo-

Explosionszeichnung
eines 750-cm*Vier-
zylindermotors. Basis
dieser Konstruktion
waren die Rennvier-
zylinder mit 350 und 500
cm’, mit denen Fahrer
wie John Surtees,

Gary Hocking und Mike
Hailwood zwischen

1956 und 1965 13 WM-
Titel errangen. Primar-
abtrieb (iber Schrag-
verzahnung auf der
inneren Hubscheibe des
linken Zylinders

delle nur leicht eingezogen und
haben 21 Kiihlrippen.

Die Seite, die den Kupplungs-
deckel trigt, hat eine nach hin-
ten schrig verlaufende Anlage-
fliche. Also passen die Deckel
der 750 S ab 1973 nicht mehr.
Die noch jingere America be-
sitzt einen breiteren Deckel mit
einer Aussparung. Denn bei
diesen Modellen wanderte die
Schaltung auf die linke Seite.

Das Gehduse fir den vorderen
Winkeltrieb und der Gehiuse-
deckel dariiber kann an beiden
750er-Typen verwendet wer-
den, pal3t aber nicht mehr fir
die America. Denn dort sitzt
der Tachoantrieb am Vorder-
rad.

Der Kurbeltrieb, der im Lauf
der Zeit geringe Anderungen
tiber sich ergehen lassen muf-
te, kann zusammen mit dem
Primérrad in allen Modellen
verwendet werden, falls beide
vom MalBl her zum Gehiuse
passen.

Fotos: Rogge, Horstmann/Vater

Die erste MV Agusta
750 S mit Trommel-
bremsen, Borrani-
Hochschulterfelgen
und verchromter ¥/
Auspuffanlage,
wie sie ab

1969 angeboten
wurde. Rechts
eine America mit
schwarzen Schall-
dampfern, GuB-
rddern auf Wunsch
und nur mit Schei-
benbremse hinten
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Die Kupplung wurde ab der
zweiten Serie der 750 S um eine
Stahl- und Belaglamelle ver-
starkt.

Das Bankett dnderte sich bei
Anlauf der zweiten Serie. Von
auBen erkenntlich ist der um-
laufende Wulst an der unteren
Dichtfliche. Die Olbohrung
zur Schmierung der Nocken-
wellen, die an der Vorderseite
des Steuergehiuses sitzt, ist bei
allen drei Varianten unter-
schiedlich zum Zylinderkopf
hin abgedichtet. Die erste Vari-
ante besitzt eine separate Dich-
tung. Die zweite 750er-Version
ist mit Hilfe einer Buchse mit
O-Ringen abgedichtet, die zu-
sdtzlich von der Steuergehéuse-
dichtung umschlossen wird. Bei
den America-Modellen wird
die Dichtfunktion ausschlief-
lich von der Silikondichtung
iibernommen. Ein Austausch
der Dichtung untereinander ist
nicht méglich. Ebenso kénnen
Zylinderkopfe aus diesem
Grund nur nach Nacharbeit un-
tereinander getauscht werden.

Fiir die zweite Auflage der 750
S gab es auch einen gednderten
Steuerturm.

SaB die Abdichtung der oberen
Fihrung anfinglich in einer
Nut der Fiihrung des Steuer-
turms, so wanderte sie bei den
spéteren 750 S- und America-
Modellen in die Bronzebuchse
im Zylinderkopf.

Die Zahnrider der Steuerung
waren anfiinglich schmaler und
hatten drei kleine Bohrungen
zum Vernieten. Hier gab es ge-
legentlich Risse, die Zahnrider
brachen. Deshalb entfielen die
Bohrungen spiter, und die Ri-
der wurden breiter.

Die Bohrung der America-Mo-
delle wuchs von 65 auf 67 Milli-
meter bel unverindert 56 Milli-
metern Hub, dadurch stieg der
Hubraum von 743 auf 790 cm’,

Die Kolben wurden von ver-
schiedenen Herstellern gelie-
fert, passen aber fiir alle 750er-
Modelle.

Starker Variantenreichtum
herrschte bei den Zylinderkdp-
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fen. Sind die spiteren 750 S-
und  America-Modelle nur
durch die Vergaserflansche von
auBen zu unterscheiden, so hat-
te die duBere, vertikale Kiihl-
rippe der ersten 750er noch ei-
ne Aussparung fir die Ziind-
kerze. Ebenso klar unterschei-
det sich die erste Version durch
zwel horizontale Kiihlrippen
tiber der Dichtfliche von den
Nachfolgern. Nur dem peni-
blen Betrachter fillt die Nei-
gung der Vergaser auf, die bel
den frithen Modellen um sechs
Grad geringer ist.

Im Inneren sind die Unter-
schiede gravierender. Wurden
anfangs Ventile mit 30 und 27
Millimetern Durchmesser fiir
Einlall und AuslaB verbaut, so
wuchsen spéter die Durchmes-

GrauguB-StéBel-
fithrungen zuerst
einzeln (rechts),
dann paarweise
gegossen

und gelochte
TassenstdBel

Unten die beiden
Brennraumformen
der 750er-Motoren.
Rechts davon die
Ausfiihrung ab
1973 mit Quetsch-
kante und gréBeren
Ventilen, wie sie
dann auch fiir die
America-Modelle
mit 790 em® Hub-
raum verwendet
wurden

ser auf 31,8 und 29 Millimeter.
Die EinlaBkanile variierten
entsprechend der verwendeten
Vergaserweiten; anfangs 24
Millimeter fiir Vergaser 24
UBS/D, ab 1973 dann 27 Milli-
meter fir VHB 27 und mit
America auf 26 Millimeter
Durchmesser fiir VHB 26.

Von den montierten Vergasern
sollte man nicht sofort auf das
Baujahr einer MV schlieBen,
denn sehr viele Motorrider
sind nachtriiglich umgertistet
worden. Die Vergaserflansche
sind dann durch zusitzliche
Adapter angepal3t worden.

Auch die Innereien der Zylin-
derkdpfe weisen Unterschiede
auf. So sind die GrauguB3-Fih-
rungen der TassenstoBel bei
den ersten Modellen einzeln im

Rechts ein Zylin-
derkopf der ersten
750er-Baureihe, zu

erkennen an der
halbkreisférmigen
Aussparung an der
&duBeren vertikalen
Kiihirippe und zwei
horizontalen

Rippen am Kopf.

Kurbelgehéuse
mit 21 und mit 15
KiihIrippen an
der Unterseite




Links ein Steuer-
turm der ersten
Serie, mit schmalen
Zahnraddern und
drei kleinen Bohrun-
gen fir die Vernie-
tung. Daneben ein
Steuerturm fiir spa-
tere 750 S- und
America-Modelle.
Steuerturm-Fixie-
rung im Zylinder-

{ kopf mit Bronze-

Buchsen

Die America wurde auf
Wunsch zwar ebenfalls mit den
verchromten, schlanken Tiiten
geliefert, besaB jedoch norma-
lerweise eine nicht sonderlich
attraktive schwarze Anlage, bei
der die Schallddmpfer paarwei-
se zusammengefligt waren.

Die offenen Lufttrichter der
750er-Modelle muBten bei der
America einem Luftfilterka-
sten mit Luftfilterelement wei-
chen, um in Verbindung mit
der Auspuffanlage die Ge-
rauschbestimmungen der USA
zu erfiillen. Die Herstelleran-
gabe fiir die Leistung der 750er-
Typen lag anfangs bei 69 PS,
spiter 75 PS. Die America er-
reichte laut Angabe ebenfalls
75 PS, wobei die Ansaug- und
Auspuffgerduschdampfung so-

Kopf verschraubt. Die Nach-
folgeausfithrungen sind paar-
weise zusammengegossen und
fithren gelochte TassenstoBel.

Die Brennriume unterschei-
den sich in den Formen. Wiih-
rend die erste 750er und die
800er Kalotten besitzen, die bis
zur Dichtfliche reichen, hat das
Zwischenmodell eine kegelfor-
mige Ringfliche zwischen
Brennraum und Dichtfliche.

Die Verdichtung wuchs von an-
finglich 9.5 auf 10. Der Ventil-
hub betrigt bei allen Motoren
acht Millimeter fiir Einla3 und
Auslal. Ausnahme ist die
America mit einlaBseitigem
Hub von neun Millimetern.

Die Auspuffanlagen der beiden
750er-Modelle sind identisch.

Zylinderkopfe und
dazugehorige Ver-
gaser: rechis die
erste Version mit
24er-Vergasern,
Typ Dellorto UBS/D.
Dann 27er-Verga-
ser, Typ VHB, mit
Rechteck-Gas-
schiebern. Links
die Vergaserbatterie
der America-Mo-
delle mit Vergaser-
typ VHB 26, eben-
falls mit Rechteck-
Gasschiebern

wie die kleineren Vergaser die
Vorteile des Hubraums und des
groBeren  Nockenwellenhubs
auf der EinlaBseite wieder zu-
nichte machten.

Das Fahrgestell wurde schon
im Zuge der ersten Modellpfle-
ge an der 750 S verbessert. Der
Steuerkopt wuchs von 160 auf
200 Millimeter Linge und er-
hielt Knotenbleche an der Stel-
le, an der die Rahmenunterzii-
ge in den Steuerkopf miinden.
Ubergangsweise  verlingerte
das Werk sogar Steuerkopfe
und schweillte an das vorhan-
dene Teil ein weiteres Rohr mit
vier Zentimetern Liinge unten
an. Das Ergebnis sieht wenig
professionell aus und diirfte ei-
nige TUV-Beamte miBtrauisch
machen. Es zeigt jedoch das
Talent der Italiener im Impro-

visieren, selbst an einem solch
teuren Objekt.

Mit dem Steuerkopf wuchs
auch die Breite der Hinterrad-
felge auf 2,5 Zoll. Wahlweise
wurden im Vorderrad anstelle
der 230-Millimeter-Doppeldu-
plex-Bremse von Grimeca nun
auch eine Doppelscheiben-
bremse von Scarab geliefert.
Fir die Scarab-Bremsen sind
schon lange keine Ersatzteile
mehr erhiltlich. Ersatz schaf-
fen hier nur Teile von Lock-
heed, die mit denselben Brems-
kolben-Durchmessern  arbei-
ten.

Die America wurden nur noch
mit der Scheibenbremsanlage
vorn verkauft. Auf Sonder-
wunsch bekamen die Kunden
auch GuBrider von EPM mit
Doppel-Scheibenbremsanlage
vorn und Scheibe hinten. In der
America trug die Dimension
der Gabel auch dem gestiege-
nen Gewicht Rechnung. Ma-
Ben die Standrohre in der Ce-
riani-Gabel der 750 S noch 35
Millimeter, hatten sie dann 36
Millimeter, spiter 38 Millime-
ter Durchmesser.

Neben den umfassenden Mo-
dellpflegemaBnahmen flossen
im Detail immer wieder kleine
Anderungen in die Produktion
ein, so dal} beim Zusammen-
bau manchmal improvisiert
werden mul3.

Technisches Verstindnis sollte
Voraussetzung fiir Arbeiten an
diesen Motorrddern sein. Man-
gelnde Sachkenntnis hat schon
oft zu kapitalen Schiden bei re-
novierten Motoren gefiihrt.
Die kleine Schar von MV Agu-
sta-Spezialisten in Deutschland
kennt mittlerweile ihre Kund-
schaft schon fast personlich —
und deren Motorrdder natiir-
lich auch.

Deshalb ist es oft einfach, die
Identitit einer MV Agusta fest-
zustellen und ihren Lebenslauf
zuriickzuverfolgen. Auf der an-
deren Seite wissen MV Agusta-
Fahrer wiederum bestens tiber
MV-Serviceadressen Bescheid
— auch tber solche, die ihren
Kunden schlechte Dienste er-
weisen. Waldemar Schwarz
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wie die kleineren Vergaser die
Vorteile des Hubraums und des
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auf der EinlaBseite wieder zu-
nichte machten.

Das Fahrgestell wurde schon
im Zuge der ersten Modellpfle-
ge an der 750 S verbessert. Der
Steuerkopf wuchs von 160 auf
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visieren, selbst an einem solch
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Mit dem Steuerkopf wuchs
auch die Breite der Hinterrad-
felge auf 2,5 Zoll. Wahlweise
wurden im Vorderrad anstelle
der 230-Millimeter-Doppeldu-
plex-Bremse von Grimeca nun
auch eine Doppelscheiben-
bremse von Scarab geliefert.
Fir die Scarab-Bremsen sind
schon lange keine Ersatzteile
mehr erhiiltlich. Ersatz schaf-
fen hier nur Teile von Lock-
heed, die mit denselben Brems-
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ten.

Die America wurden nur noch
mit der Scheibenbremsanlage
vorn verkauft. Auf Sonder-
wunsch bekamen die Kunden
auch GuBrider von EPM mit
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America trug die Dimension
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Ben die Standrohre in der Ce-
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Millimeter, hatten sie dann 36
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