






noch linter eigener Regie eige-
ne Motorrader zusammen.
SchlieBlich muBte er sich auf
die Pflege und Restaurierung
der vorhandenen Motorrader
beschranken.

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

Bei der Maschine, die er zuletzt
der Behandlung unterzog, sol1-
te es noch teurer werden. Die
15 Jahre alte 750 S hatte 13 017
Kilometer auf dem Tacho und
war nach der in Veteranenkrei-
sell iiblichen Bewertungsskala
von eins bis flinf auf Platz drei
anzusiedeln. Roland Schneider

zerlegte sic zwecks Diagnose
zunachst in ihre Einzelteile -

sieht man ab von den beiden in

einer Leichtmeta11platte mon-
tierten Smith-Instrumenten.
Wahrend der Demontage wur-
de nicht nur festgehalten, was
gepriift, nachgebessert oder er-
setzt werden muB, 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 Gehauseteilen, Ban-
kettell, Zylinderkopfen und
Drahtspeichenradern herrscht
echter Mangel. Bei GuBteilen
wird es gar betrachtliche Eng-
passe geben. NachgieBen ware
zwar moglich, doch Bruno Gal-
lillo, Vizeprasident der MV-
Gruppe, beharrt auf dem Urhe-
berrecht und gestattet keinen
Nachbau dieser Teile - trotz
guter Beziehungen von Roland
Schneider zum friiheren MV
Agusta-Rennleiter Arturo
Magni und von Magni zu des-
sell ehemaligem Arbeitgeber.

Gewohnlich werden bei
Schneider a11e mechanischen
Arbeiten im Hause erledigt,
Lackieren und Galvanisieren
dagegen in Spezialbetrieben.
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Die angelieferte
Maschine war

wirklich ungepf/egt,
lei/weise beschadigt

und un term Strich
nur noch 16000 Mark

wert. Schmutz,
Korrosion und Rost

zeichneten das
auBere Bi/d, im

/nnern ver/angten
defekte Tei/e
teuren Ersatz

Der Zustand
"drei" nach der in
Veteranenkreisen
iiblichen Bewer-

tung stand in
keinem Verha/tnis

zur Laufleistung
van nur 13017

Ki/ometern. Bei
diesem Zah/er-

stand hatte nor-
ma/erweise eine

/nspektion geniigt



Schriftziige geklebt und mit
Klarlack iiberzogen. Nicht ein-
mal der Sticker mit je einem
Stern fUr jede Weltmeister-
schaft der beriihmten Motor-

radmarke fehlt. Neue Kegelrol-
lenlager im Lenkkopf des ge-
schlossenen Doppelschleifen-
rahmens und in der breit gela-
gerten Schwinge verstehen sich
van selbst.

Kurbelwellen liefert Schneider
an Hoeckle zum Richten und
iiberHiBtZylinderschleifen und
LeichtmetallschweiBen eben-
falls Fachwerkstatten.

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

den die Ceriani-Gabel, die Se-
bac-Federbeine, die im rechten
Schwingenholm laufende Kar-
danwelle und der angeflanschte
hintere Winkeltrieb auch funk-
tionell gepriift. VerschleiB zwi-
schen Stand- und Gleitrohren
der Telegabel fUhrt zum Aus-
tausch, desgleichen die meist
schon verpuffte Wirkung der
hinteren StoBdampfer. 1m vor-
liegenden Fall brauchten ledig-
lich die Gleitrohre poliert, die
Gabel lieu abgedichtet und an
den Federbeinen die Federn
lieu verchromt zu werden. Das

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

Das Motorgehause,
ein riesiges, groB-
fIachiges SandguB-
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
beschadigte Kurbel-
welle verteuerten die
Restaurierung
erheblich - Kurbel-
welle und Bankett
(Bild rechts das nur
noch in geringen
Stiickzahlen vorratige
Neuteil) muBten
ersetzt werden

1mGegensatz zu den
tiefergelegenen Inne-
reien befand sich der
Zylinderkopf in einem
bemerkenswertguten
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 beschrankten sich
auf Nachstellen des Spiels,
denn das Tragbild war ein-
wandfrei.

Einen wesentlich gr6Beren
Aufwand erforderte die Uber-
arbeitung der auBerlich stark
mitgenommenen Laufrader
und Bremsen. Beide Rader
wurden ausgespeicht, die
Leichtmetall- Hochschul terfel-
gen poliert und die serienmaBig
lackierten (nicht verchromten!) I>
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Speichen sandgestrahlt, grun-
diert, lackiert, zur besseren
Haltbarkeit noch mit Klarlack
iiberzogen und spiiter mit neu-
en Nippeln eingesetzt. Bei den
Bremsen - yom eine Grimeca-
Doppelduplexbremse, hinten
eine MV Agusta-Simplexbrem-
se - wurden die matten und
glatten Oberfliichen entweder
sandgestrahlt oder wieder auf
Hochglanz poliert, das Innere
griindlich gereinigt, das Spiel
van Lagem und Wellen kon-
trolliert und aile Schmierstellen
neu gefettet. Die Lager selbst
und auch die Bremsbeliige be-
fanden sich in einwandfreiem
Zustand.

Wiihrend sich Rahmen, Gabel
und Schwinge mit Federbei-
nell, Antrieb und Riidem linter
Verwendung meist neuer
Schrauben, Kabel und Seilziige
problemlos wieder zu einem
fast neuen Fahrgestell fiigten,
machte es der zuvor mecha-
nisch ungew6hnlich laute Mo-
tor dem Restaurator nicht so
leicht. Ausgerechnet das Ban-
kett, das fiir aile drei- und vier-
zylindrigen MV Agusta-Renn-
und Serientriebwerke typische
Bindeglied zwischen Kurbel-
trieb und Motorgehiiuse, war
gebrochen und hatte einen
schweren Kurbelwellenscha-
den nach sich gezogen. Bankett
und Kurbelwelle muBten dUTCh
Neuteile ersetzt werden, wes-
halb der Abstand zwischen
Kurbelwelle und Primiirrad
neu distanziert werden muBte.

Wie schwierig diese Prozedur
ist, geht aus der Tatsache her-
vor, daB das einteilig gegossene
Bankett nicht nUToberer Ge-
hiiusedeckel, Zylinderauflage
und Steuergehiiuse ist, sondem
als Lagergasse fiir die Kurbel-
welle tibeT die schriigverzahnte
iTInereWange des linken iiuBe-
fen Zylinders auch das Spiel im
Primiirtrieb bestimmt. Schnei-
der stellte den richtigen Ab-
stand zwischen den nicht ge-
paarten Riidem dUTChWinkel-
iinderung am Motorgehiiuse
her.

Das zu den schwierig zu be-
schaffenden Teilen ziihlende
Bankett nimmt die neunteilige
Kurbelwelle in zwei Kugella-
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Erscheint kompli-
ziert, ist aber einfach:

Die Montage van
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

hinaufzu den einge-
stellten Nocken-

wellen braucht bei
der Endmontage nur

noch ins Motorge-
hause eingesetzt zu
werden. DerAbtrieb

erfolgt van einer
schragverzahnten

Kurbelwange, deren
Gegenstiick im

Motorgehause gut
zu sehen ist



che Bohrungen .rennmaBig er-
leichterten TassensWBel leicht
und ohne die Gefahr des Ver-
kantens gleiten.

Das Motorgehause (Kurbelge-
hause ist aufgrund der Bauart
wohl nicht der richtige Aus-
druck) erfuhr ebenfalls die nun
schon bekannte Oberflachen-
behandlung, die in der Kor-
filing des Sands iibrigens so ge-
wahit wurde, daB wie bei ausge-
suchten Serienexemplaren eine
Art Metallic-Effekt entsteht.
Dariiber hinaus wurde die che-
misch wie thermisch resistente
Lackierung im Innern sorgfal-
tig ausgebessert - sie schlieBt
die Poren des stellenweise sehr
diinnwandigen Sandgusses. Als
eines der nur noch in kleiner
Stiickzahl vorratigen und aus
Kosten- wie rechtlichen Griin-
den kaum nachzufertigenden
Teile entscheidet das Motorge-
hause schon heute fiber die Re-
staurierbarkeit einer Maschine.
Bei groBeren Beschadigungen
durch Sturz oder unsachge-
maBe 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 yon Kurbeitrieb,
Steuerung, Zylindern und Zy-
linderkopf durch das Bankett
ist, so argeriich sind mitunter
die kleinen Nachlassigkeiten
bei der Konstruktion verschie-
defier Teile der Kraftiibertra-
gung.

Die Schwierigkeiten beginnen
- wie erwahnt - mit der richti-
gen Distanzierung der Primar-
rader, die einmal fiber die Kur-
belwelle im Bankett und ZUlli
andern fiber die Getriebe-

hauptwelle im Motorgehause
gelagert sind. Dazu kommt die
Schragverzahnung des Primar-
triebs, die den an das groBe Pri-
marrad angenieteten Kupp-
lungskorb linter Lastwechseln
zur Seite driickt und das Kupp-
lungsspiel andert. Schneider
beseitigt diesen Mangel durch
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Wie das Triebwerk
strahlt auch das

Fahrwerk wieder im
alten Glanz. Sand-
strahlen, Grundie-

fen, Lackieren
und Polieren waren

hier die Haupt-
tiWgkeiten. Die

galvanischen
Arbeiten wurden au-

Ber Haus gegeben

Die restaurierte

Maschine reprasentiert
einen Wert van

29000 Mark. Nur

13000 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



Roland Schneider
inmitten seiner

Lieblinge. 1m 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

walze. Laut Schneider niitzen
auch America- Teile mil weni-

ger lief eingreifenden Mitneh-
mern. Eine weitere, abeT mil
Abstand die teuerste Alterna-
tive ware eine neue Schaltwal-
ze mil exakt bearbeiteter Kur-

ve. Bei der abgebildeten Ma-
schine waren aile Getriebeteile

in einem so guten Zustand,
daB Schneider mil dem obliga-
torischen Austausch yon An-

laufscheiben und Seegerringen
auskam.

Der letzte Schwachpunkt in der
Kraftiibertragung ist das Lager
am Getriebeausgang zum vor-
deren Winkeltrieb - dUTChdie

beiden Kegelrader treten hier

standsetzung his hill zum neuen
Bosch-Ziindverteiler, der yom
Bosch-Dienst iiberholten Dy-
nastartanlage, neuen (serien-
maBigen) Aprilia-Lenkerarma-
tUTen, neuen Tommaselli-Len-
kerstummeln und alien galvani-
schell Arbeiten erhohten ihn
auf 29 000 Mark.

Nicht immer muG die Restau-

rierung so teller werden. Wee
bei Schneider ein Vierzylinder-
MV-Modell aufbauen lassen

will, solite folgende Kosten kal-
kulieren: Oberarbeitung eines
Zylinderkopfs, neue Ventile,
Ventilsitzringe und -fiihrun-
gen, neue Shims, PlaneD der
DichtfHiche und Sandstrahlen

axiales Ausdistanzieren des
Primarrads. Er verwendet dazu
anstelle der Serien-Anlauf-

scheibe eine spezielle Bogra-
Bronzescheibe und verstarkt

die schwache Kupplung selbst
dUTChAustausch der Kork- ge-
gen Sinterbelage. AuBerdem
werden die 750-S-Nieten dUTCh

die qualitativ besseren Nieten
der modifizierten America-Ty-
pen ersetzt.

Der seitliche Druck dUTChdie

Schragverzahnung wirkt tibeT
das groBe Primarrad auch auf
die Getriebehauptwelle. Zu-

satzliche Entlastung zu den
Bogra-Anlaufscheiben briDgeD
spezielle Lagerfixierungen ei-
geneT Fertigung und praparier-
te Seegerringe. Bei der Vorge-
legewelle ist peinlichst darauf
zu achten, daB das Axialspiel
zwischen Schieberadern und

Schaltgabeln exakt eingehalten
wird. Dieses Spiel muG auch
nach der Instandsetzung regel-
maBig kontrolliert und eventu-
ell nachgestellt werden. In
hartnackigen Fallen, wenD die
Schaltwalze nicht richtig ausdi-
stanziert werden kann, hilft
nUT Nacharbeiten der Schalt-

sowohl starke Axial- wie Radi-
alkrafte auf. Schneider hat die-
ses Problem schon vor Jahren

dUTCh den grundsatzlichen
Austausch des serienmaBigen
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-
prasentierte trotz gebrochenem
Bankett und verdrehter Kur-
belwelle noch einen Wert yon

16 000 Mark. Die vollige In-

der Oberflache kostet zwischen
1900und 2400Mark - je nach
Hub mil 56, 58octeT62Millime-
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 - aile Preise ohne
Mehrwertsteuer. irs/us
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Die Vierzylinder von MV Agusta

Der kleine
Unterschied

~~
~

..

y ...'};f~~

~m
. ~~~~~@

~QffJm
"~

I~J;~'

MV Agusta pflegte das Bau-
kastenprinzip: Alle Reihenvier-
zylinder basierten auf dem
Motor der 1965 vorgestellten 600er.
Trotzdem sind die Teile nieht
immer austausehbar.

G)

Die ersten drei Ziffem

der sechsstelligen Mo-
tomummer sagen

schon viel, zumindest tibeT den
Hubraum: 214 siehl fur die Mo-
delle 750 S, 221 fur die Ameri-
ca-Typen mil 790 em]. Und nUT
die sind echte MV, heiBt es un-
ter Kennem.

Van 1969 his 1978 produzierte
das Werk in Italien diese Mo-
delle, wahrend altemativ schon
langst hubraum- find leistungs-
stark ere MV angeboten wur-
den. Sie waren allerdings Ei-
genentwicklungen des deut-
schell Importeurs Schneider/
Hansen in Baden-Baden find
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8.

~
des ehemaligen MV-Rennlei-
leTSArturo Magni.

Mit den Ur-MV-Typen sind sie

GJ~
a'

nUTim technischen Aufbau ver- ~\
.
~ ~ .

wandt. 1m Werk in Verghera U ~L '
entwickelte MV eher auf Spar- '.JJ
flamme: Zwischen 1969 find
1978 gab es nie grundlegende
konzeptionelle Anderungen,
sondem nUTModellpflegemaB-
nahmen. Die wichtigsten tech-
nischen Modifikationen erfuhr
die 750 S im Veri auf des Jahres
1973, das Design blieb dagegen
weitgehend unberuhrt. Mit der
Einfiihrung der America-Mo-
delle im Jahr 1975 zag die MV
auch ein modemeres Kleid an.

~

.Ji



Auch wenn das Design kaum
etwas tibeT das Baujahr der 750
S verrat, findet der Kenner
doch eine Reihe optischer Un-
terschiede zwischen der ersten
Serie his 1973 und dem Nach-

~ folgemodell.
Wahrend sich das altere Motor-
gehause an der Unterseite stark
verjungt und 15 Kuhlrippen
zahlt, sind die Nachfolgemo-

Explosionszeichnung
eines 750-cm3- Vier-

zylindermotors. Basis
dieser Konstruktion
waren die Rennvier-

zylinder mil 350 und 500
cm3, mil denen Fahrer
wie John Suttees,
Gary Hocking und Mike
Hailwood zwischen
1956 und 1965 13 WM-

Tffele"angen.Prima~
abtrieb iiber Schrag-
verzahnung auf der
inneren Hubscheibe des

linken Zylinders

Die erste MV Agusta
750 S mil Trommel-

bremsen, Bo"ani-
Hochschulterfelgen
und verchromter j

Auspuffanlage,
wiesieab
1969 angeboten
wurde. Rechts
eine America mil
schwarzen Schall-

dampfem, GuB-
radem auf Wunsch
und nut mil Schei-
benbrem!;e hinten

delle nUT leicht eingezogen und
haben 21 Kuhlrippen.

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

Das Gehause fur den vorderen
Winkeltrieb und der Gehause-
deckel daruber kann an beiden
750er-Typen verwendet wer-
den, paBt abeT nicht mehr fUr
die America. Denn dart sitzt
der Tachoantrieb am Vorder-
fad.

Der Kurbeltrieb, der im Lauf
der Zeit geringe Anderungen
tibeT sich ergehen lassen muB-
te, kann zusammen mit dem
Primarrad in alien Modellen
verwendet werden, falls beide
yom MaB her zum Gehause
passen. ~

1--.,
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Die Kupplung wurde ab der
zweiten Serie der 750 S um eine
Stahl- und Belaglamelle ver-
starkt.

Das Bankett anderte sich bei
Anlauf der zweiten Serie. Van
auBen erkenntlich ist der um-
laufende Wulst an der unteren
Dichtflache. Die Olbohrung
zur Schmierung der Nocken-
wellen, die an der Vorderseite
des Steuergehauses sitzt, ist bei
alien drei Varianten unter-

schiedlich ZUlli Zylinderkopf
hill abgedichtet. Die erste Vari-
ante besitzt eine separate Dich-
tung. Die zweite 750er-Version
ist mit Hilfe einer Buchse mit
a-Ringen abgedichtet, die zu-
satzlich van der Steuergehause-
dichtung umschlossen wird. Bei
den America-Modellen wird
die Dichtfunktion ausschlieB-
lich van der Silikondichtung
ubernommen. Ein Austausch
der Dichtung untereinander ist
nicht moglich. Ebenso konnen
Zylinderkopfe ailS diesem
Grund nUTnach Nacharbeit un-
tereinander getauscht werden.

Fur die zweite Auflage der 750
S gab es auch einen geanderten
Steuerturm.

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

Die Zahnrader der Steuerung
waren anfanglich schmaler und
batten drei kleine Bohrungen
ZUlliVernieten. Hier gab es ge-
legentiich Risse, die Zahnrader
brachen. Deshalb entfielen die
Bohrungen spater, und die Ra-
der wurden breiter.

Die Bohrung der America-Mo-
delle wuchs van 65 auf 67 Milli-
meter bei unverandert 56 Milli-
m'etern Hub, dadurch stieg der
Hubraum van 743 auf 790 cm'.

Die Kolben wurden van ver-
schiedenen Herstellern gelie-
fert, passen abeT fur aile 750er-
Modelle.

Starker Variantenreichtum

herrschte bei den Zylinderkop-
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fen. Sind die spateren 750 S-
und America-Modelle nUT
dUTChdie Vergaserflansche van
auBen zu unterscheiden, so hat-
te die auBere, vertikale Kuhl-
rippe der erst en 750er noch ei-
TIe Aussparung fUr die Zund-
kerze. Ebenso klar unterschei-
det sich die erste Version dUTCh

zwei horizon tale Kuhlrippen
tibeT der Dichtflache van den

Nachfolgern. Nur dell peni-
bien Betrachter fallt die Nei-
gung der Vergaser auf, die bei
den fruhen Modellen um sechs

Grad geringer ist.

1m Inneren sind die Unter-
schiede gravierender. Wurden
anfangs Ventile mit 30 und 27
Millimetern Durchmesser fUr
EinlaB und AuslaB verbaut, so
wuchsen spater die Durchmes-

GrauguB-StoBel-
fiihrungen zuerst
einzeln (rechts),
dann paarweise

gegossen
und gelochte
Tassenst08el

Unten die beiden
Brennraumformen

der 750er-Motoren.
Rechts davon die

Ausfiihrung ab
1973 mil Quetsch-

kante und groBeren
Venti/en, wie sie

dann auch fUr die
America-Modelle
mil 790 cm3 Hub-
raum verwendet

wurden

seTauf 31,S und 29 Millimeter.
Die EinlaBkanale variierten
entsprechend der verwendeten
Vergaserweiten; anfangs 24
Millimeter fUr Vergaser 24
UBS/D, ab 1973 dann 27 Milli-
meter fur VHB 27 und mit
America auf 26 Millimeter
Durchmesser fur VHB 26.

Van den montierten Vergasern
sollte man nicht sofort auf das
Baujahr einer MV schlieBen,
denn sehr viele Motorrader
sind nachtraglich umgerustet
worden. Die Vergaserflansche
sind dann dUTCh zusatzliche
Adapter angepaBt worden.

Auch die Innereien der Zylin-
derkopfe weisen Unterschiede
auf. So sind die GrauguB-Fuh-
rungen der TassenstOBel bei
den ersten Modellen einzeln im

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

erkennen an der

halbkreisformigen
Aussparung an der
auBeren vertikalen

Kiihlrippe und zwei
horizontalen

Rippen am Kopf.
Kurbelgehause

mil 21 und mil 15

Kiihlrippen an
der Unterseite
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Links ein Steuer-
turm der ersten

Serie, mil schmalen
Zahnradern und
drei kleinen Bohrun-

gen fiir die Vernie-
tung. Daneben ein
Steuerturm fUr spa-
tere 750 S- und
America-Madelle.
Steuerturm-Fixie-

rung im Zylinder-
kopf mil Bronze-
Buchsen

Die America wurde auf
Wunsch zwar ebenfalls mit den
verchromten, schlanken Tuten
geliefert, besaB jedoch norma-
lerweise eine nicht sonderlich

attraktive schwarze Anlage, bei
der die Schalldampfer paarwei-
se zusammengefUgt waren.

Die offenen Lufttrichter der
750er-Modelle muBten bei der
America einem Luftfilterka-
stell mit Luftfilterelement wei-
chen, um in Verbindung mit
der Auspuffanlage die Ge-
rauschbestimmungen der USA
zu erfullen. Die Herstelleran-
gabe fUrdie Leistung der 750er-
Typen lag anfangs bei 69 PS,
spater 75 PS. Die America er-
reichte taut Angabe ebenfalls
75 PS, wobei die Ansaug- und
Auspuffgerauschdampfung so-

Kopf verschraubt. Die Nach-
folgeausfUhrungen sind paar-
weise zusammengegossen und
fUhren gelochte TassenstoBel.

Die Brennraume unterschei-
den sich in den Formen. Wah-
rend die erste 750er und die
800er Kalotten besitzen, die his
zur Dichtflache reichen, hat das
Zwischenmodell eine kegelfor-
mige Ringflache zwischen
Brennraum und Dichtflache.

Die Verdichtung wuchs van an-
fanglich 9,5 auf 10. Der Ventil-
hub betragt bei alien Motoren
acht Millimeter fur EinlaB und
AuslaB. Ausnahme ist die
America mit einlaBseitigem
Hub van neun Millimetern.

Die Auspuffanlagen der beiden
750er-Modelle sind identisch.

Zylinderkopfe und
dazugehorige Ver-

gaser: rechts die
erste Version mil
24er-Vergasern,

Typ Dellorto UBS/D.
Dann 27er-Verga-
ser, Typ VHB,mil

Rechteck-Gas-
schiebern. Links

die Vergaserbatterie
der America-Mo-

delle mil Vergaser-
typ VHB26, eben-

falls mil 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
Steuerkopf wuchs van 160 auf
200 Millimeter Lange und er-
hielt Knotenbleche an der Stel-
le, an der die Rahmenunterzu-
ge in den Steuerkopf munden.
Ubergangsweise verlangerte
das Week sagar Steuerkopfe
und schweiBte an das vorhan-
delle Teil ein weiteres Rohr mit
vier Zentimetern Lange unten
an. Das Ergebnis sieht wenig
professionell ailS und durfte ei-
nige TUV-Beamte miBtrauisch
machen. Es zeigt jedoch das
Talent der Italiener im Impro-

visieren, selbst an einem saleh
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 van Grimeca nun
auch eine Doppelscheiben-
bremse van Scarab geliefert.
Fur die Scarab-Bremsen sind
schon lange keine Ersatzteile
mehr erhaltlich. Ersatz schaf-
fen bier nur Teile van Lock-
heed, die mit denselben Brems-
kolben-Durchmessern arbei-
ten.

Die America wurden nur noch
mit der Scheib enbrems anlage
vorn verkauft. Auf Sonder-
wunsch bekamen die Kunden
auch GuBrader van EPM mit
Doppe I-Scheibellbremsanlage

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, batten sie dann 36
Millimeter, spater 38 Millime-
ter Durchmesser.

Neben den umfassenden Mo-

dellpfiegemaBnahmen flossen
im Detail immer wieder kleine
Anderungen in die Produktion
ein, so daB beim Zusammen-
ball manchmal improvisiert
werden muG.

Technisches Verstandnis sollte
Voraussetzung fUr Arbeiten an
diesen Motorradern sein. Man-
gelnde Sachkenntnis hat schon
oft zu kapitalen Schaden bei re-
novierten Motoren gefUhrt.
Die kleine Schar van MV Agu-
sta-Spezialisten in Deutschland
kennt mittlerweile ihre Kund-
schaft schon fast personlich -
und deren Motorrader natur-
lich auch.

Deshalb ist es oft einfach, die
Identitat einer MY Agusta fest-
zustellen und ihren Lebenslauf
zuriickzuverfolgen. Auf der an-
deren Seite wissen MY Agusta-
Fahrer wiederum bestens tibeT
MV-Serviceadressen Bescheid
- auch tibeT solehe, die ihren
Kunden schlechte Dienste er-
weisen. Waldemar Schwarz
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Links ein Steuer-
turm der ersten

Serie, mil schmalen
Zahnradern und
drei kleinen Bohrun-

gen fUr die Vernie-
tung. Daneben ein
Steuerturm fur spa-
tete 750 S- und
America-Modelle.
Steuerturm-Fixie-

rung im Zylinder-
kopf mil Bronze-
Buchsen

Die America wurde auf
Wunsch zwar ebenfalls mil den
verchromten, schlanken Tuten
geliefert, besaB jedoch norma-
lerweise eine nicht sonderlich
attraktive schwarze Anlage, bei
der die Schalldiimpfer paarwei-
se zusammengefiigt waren.

Die offenen. Lufttrichter der
750er-Modelle muBten bei der
America einem Luftfilterka-
stell mil Luftfilterelement wei-
chen, urn in Verbindung mil
der Auspuffanlage die Ge-
riiuschbestimmungen der USA
zu erfullen. Die Herstelleran-
gabe fur die Leistung der 750er-
Typen lag anfangs bei 69 PS,
spiiter 75 PS. Die America er-
reichte laut Angabe ebenfalls
75 PS, wobei die Ansaug- und
Auspuffgeriiuschdiimpfung so-

Kopf verschraubt. Die Nach-
folgeausfUhrungen sind paar-
weise zusammengegossen und
fuhren gelochte Tassenst6Bei.

Zylinderkopfe und
dazugehorige Ver-

gaser: rechts die
erste Version mil

24er- Vergasern,
Typ Dellorto VaS/D.

Dann 27er-Verga-
set, Typ VHB, mil

Rechteck-Gas-
schiebern. Links

die Vergaserbatterie
der America-Mo-

delle mil Vergaser-
typ VHB 26, eben-

falls mil Rechteck-
Gasschiebern

Die Brennriiume unterschei-
den sich in den Formen. Wiih-
rend die erste 750er und die
800er Kalotten besitzen, die his
zur Dichtfliiche reichen, hat das
Zwischenmodell eine kegelf6r-
mige Ringfliiche zwischen
Brennraum und Dichtfliiche.

Die Verdichtung wuchs yon an-
fiinglich 9,5 auf 10. Der Ventil-
hub betriigt bei alien Motoren
acht Millimeter fur EinlaB und
AuslaB. Ausnahme ist die
America mil einlaBseitigem
Hub yon neun Millimetern.

Die Auspuffanlagen der beiden
750er-Modelle sind identisch.

wie die kleineren Vergaser die
Vorteile des Hubraums und des
gr6Beren Nockenwellenhubs
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 yon 160 auf
200 Millimeter Liinge und er-
hielt Knotenbleche an der Stel-
le, an der die Rahmenunterzu-
ge in den Steuerkopf munden.
Ubergangsweise verliingerte
das Werk. sagar Steuerk6pfe
und schweiBte an das vorhan-
delle Teil ein weiteres Rohr mil
vier Zentimetern Liinge unten
an. Das Ergebnis siehl wenig
professionell aus und durfte ei-
nige TUV-Beamte miBtrauisch
machen. Es zeigt jedoch das
Talent der Italiener im Impro-

visieren, selbst an einem saleh
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 yon Grimeca nun
auch eine Doppelscheiben-
bremse yon Scarab geliefert.
Fur die Scarab-Bremsen sind
schon lange keine Ersatzteile
mehr erhiiltlich. Ersatz schaf-
fen hier nur Teile yon Lock-
heed, die mil denselben Brems-
kolben- Durchmessern arbei-
ten.

Die America wurden nur noch

mil der Scheib enbrems anlage
vorn verkauft. Auf Sonder-
wunsch bekamen die Kunden
auch GuBriider yon EPM mil
D oppe l-Scheibellbre msanlage

vorn und Scheibe hinten. In der
America trug die Dimension
der Gabel auch dem gestiege-
lien Gewicht Rechnung. Ma-
Ben die Standrohre in der Ce-
riani-Gabel der 750 S noch 35
Millimeter, hatten sie dann 36
Millimeter, spiiter 38 Millime-
ter Durchmesser.

Neben den umfassenden Mo-
dellpflegemaBnahmen flossen
im Detail immer wieder kleine
Anderungen in die Produktion
ein, so daB beim Zusammen-
ball manchmal improvisiert
werden muB.

Technisches Verstiindnis sollie

Voraussetzung fUr Arbeiten an
diesen Motorriidern sein. Man-
gelnde Sachkenntnis hat schon
oft zu kapitalen Schiiden bei re-
novierten Motoren gefuhrt.
Die kleine Schar yon MV Agu-
sta-Spezialisten in Deutschland
kennt mittlerweile ihre Kund-
schaft schon fast pers6nlich -
und deren Motorriider natur-
lich auch.

Deshalb ist es oft einfach, die
Identitiit einer MV Agusta fest-
zustellen und ihren Lebenslauf
zuruckzuverfolgen. Auf deran-
deren Seite wissen MV Agusta-
Fahrer wiederum bestens fiber
MV-Serviceadressen Bescheid
- auch fiber solehe, die ihren
Kunden schlechte Dienste er-
weisen. Waldemar Schwarz
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