er eine MV Agusta-

Four startet, setzt eine
Maschinerie von 43 Walzla-
gern, 38 Gleitlagern und 29
Zahnradern in Gang — &in
rares Vergniligen in einer
Zeit der Rationalisierung.
MV Agusta setzt nicht aul
Einheitsware.

Im Frihjahr 1976 prasentier-
te das Werk mit den Model-
len 800 S America, B00 SS
Super America, 800 SS Su-
per Daytona America (75 bis
90 PS, alle 789 cm?®) und
900 S Arturo Magni Cento
Valli (105 PS, 892 cm?) eine
neue Vierzylinder-Genera-
tion, die heute schlieBlich in
der 830 SS Super Daytona
America (90 PS, 837 cm?),
der Corona 1000 (106 PS,
954 cm?) und der Grand Prix
1100 (119 PS, 1066 cm?) gip-
felt.

All diesen Maschinen ist ein
neues und vom Standpunkt

des sportlichen Fahrens aus
perfektes Fahrgestell eigen,
das mit verhaltnisméaBig ge-
ringem Aufwand sogar von
Kardan- auf Kettenantrieb
umgestellt werden kann,
und — noch immer: der gu-
te alte Reihenvierzylinder.
Doch der Weg bis dahin war
von wechselnden Erfolgen
gezeichnet, und begonnen
hatte eigentlich alles erst
mit dem Ingenieur Piero
Remor.

Remor hatte unmittelbar
nach dem Krieg bei Gilera
den Wechsel vom Kompres-
sormotor zum Sauger mit-
gemacht und zuletzt einen
quergesteliten Halbliter-Rei-
henvierzylinder mit zwei
obenliegenden Nockenwel-
len entwickelt.

Fast den gleichen Motor
baute er nun fir MV, die
Meccanica Verghera S. p. A.
des Grafen Agusta. Aller-

dings trieb der Vierzylinder @

das Hinterrad der bereits
1950 eingeseizten ersten
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TECHNIK UND TEST
Die Motorriider von MV Agusta

Geniestreich

Von 1943 bis 1949 verschwen-
dete der rennbesessene
Conte Domenico Agusta seine
Zeit am Zweitakter.

Erst mit der Verpflichtung von
Ingegnere Piero Remor,
dem Konstrukteur der beriihm-
ten Gilera-Viertakter, war
der Grundstein fiir 38 Weltmei-
sterschaften gelegt. Und fiir
die MV von heute.







