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Alles vber Enduros

Kaufberatung, Maschinen, Reifen, Kleidung - Mit der
Yamaha XT durch die Sahara - Kawasaki KL 250
gegen KE125 - Honda XL50 - Wie Meister
Schmider fahrt - Wo Sie trainieren kdnnen




TECHNK UND TEST
Vorstellung MV Agusia
Grand Prix 1100

Grober
Preis

Mit einem Motorrad
der Superlative will

MY Agusta eine an-
spruchsvolle Kundschaft
bei der Stange halten.

E igentlich hétte der deut-
sche Importeur Hansen
die MV Agusta Grand Prix
1100 gerne noch var der gro-
Ben Invasion der Japaner
prasentiert. Aber Bauarbei-

klassischen Zylinderkopf ist
es, was MV Agusta-Fahrer
bei der Stange hélt. Moder-
ne und wirtschaftlichere Kon-
struktionen kdnnen sie an-
derswo billiger haben.

Als Basis blieb der Grand-
Prix-Abkémmling mit all den
Konstruktionsmerkmalen,
die bei Viertaktern heute
noch jeden reinrassigen
Rennmotor ausmachen. Tei-
legleichheit mit den seitheri-
gen 800er- und 900er-Vier-
zylindern besteht allerdings
nur unterhalb der Trennlinie
zwischen Zylindern und
Kurbelgehduse: Gehause,
Primértrieb, Schmiersystem

und ggregate sind
noch die alten.

Der erste Schritt zur Hub-
raumerweiterung war die
Konstruktion einer neuen

ten im Werk ghera bei
Gallarate in Oberitalien
verzigerten die Ausliefe-

rung. Doch was jetzt gezeigt
wurde, schlagt alles, was an
Serienmaschinen geboten
wird: 119 PS, nur 202 Kilo-
gramm und ein Preis von
29 600 Mark.

Mitte Februar sind die ersten
— und schon verkauften —
Maschinen in Baden-Baden
eingetroffen, Vorboten einer
Kleinserie, die — wie das
abgeloste  MV-Flaggschiff
800 § Arthuro Magni Cento

Valli = zunéchst nur fiir den
deutschen Markt bestimmt
sind.

Urspringlich sollte die neue
MV mit zwei Hubraumvarian-
ten eines modern konzipier-
ten, vierventiligen Reihen-
vierzylinders mit Zahnrie-
menantrieb der obenliegen-
den Nockenwellen bestiickt
werden. MOTORRAD berich-
tete in Heft 10/1977 dariber.

Nach einer Umifrage im Kun-
denkreis wurde das Projekt
jedoch bis auf welteres zu-
riickgestellt: Gerade die Re-
plica des berihmten Renn-
motors, dieses gewaltige
Triebwerk mit dem pfeifen-
den Zahnradantrieb der
Nockenwellen und seinem
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Kurbelwelle mit 62 statt 56/
58 Millimetern Hub. Die
neue, voll bearbeitete Welle
ist wie die alte neunteilig
und léuft in sechs Rollen-
lagern mit geteilten AuBien-
ringen. Auch der Antrieb
(ber die als schragverzahn-
tes Stirnrad ausgebildete
zweite Kurbelwange wurde
beibehalten. Die einteiligen
Pleuel mit umlaufender Ver-
stérkungsrippe sind eben-
falls auf Rollen gelagert.

Fir die Prazision bei der
Herstellung des Kurbeltriebs
sprechen die zulassigen To-
leranzen: Die neun Einzel-
teile der 365 Millimeter lan-
gen Welle werden mit einer
Genauigkeit von plus-minus
0,33 Millimetern zusammen-
gepreBt, und die Schieif-
maBe von Wangen, Gleit-
flachen und Zapfen tolerie-
ren 0,01 bis 0,001 Millimeter.

Als zweiter Schritt folgte
zwangsldufig die VergroBe-
rung der Zylinderbohrung.
Unter Verzicht auf die sonst
dblichen SchleuderguBbiich-
sen zugunsten einer Nika-
silbeschichtung konnten 74
Millimeter gegeniber &7/70
Millimetern bei der 800er/
800er realisiert werden. Aus
dem neuen Bohrungs/Hub-

MV-Vierzylinder mit 1100 cm?

Anders als die Japaner:

| Leistungsstark (87,6 kW/119 PS)
und leichtgewichtig

(202 kg). Typisch italienische
Linienfiihrung




Neu an der Grand Prix: Kette statt Kardan

Fotos; Schwab

Verhdltnis von 74 x 62 Milli-
metern ergab sich ein Ge-
samtvolumen des Vierzylin-
ders von 1066 cm?®.

Da die groBe Zylinderboh-
rung bei unverandertem Zy-
linderabstand — MV Agusta
wollte unter keinen Umstan-
den uber die geringe Bau-
breite des seitherigen Trieb-
werks hinausgehen — aufber
derNikasilbeschichtung auch
die Abkehr von Einzelzylin-
dern erforderte, verband
man Zylinder teuerge-
héuse und Bankett gleich
zu einem groBen, zentralen
LeichtmetallguBteil.

Das schon fur die MV-Drei-
und Vierzylinder-Rennmoto-
ren typische Bankett ist ein
ins Kurbelgehause einge-
setzter Lagerbock fir die
Kurbelwelle, der einen
schnellen Austausch des
komplett montierten Kur-
beltriesbs mitsamt Kolben
und Zylindern ermoglicht.
Die neue Kompaktiorm
schafft zusatzliche Vorteile
hinsichtlich Verarbeitung,
Abdichtung und Wartung,
und auch der seither schon
sehr gute Temperaturhaus-
halt des Motors soll durch
die ununterbrochenen Mate-
rialibergange und groBen
Querschnitte noch gewon-
nen haben

Um die groBe Zylinderboh-
rung chne Beeintrachtigung
der ginstigen Brennraum-
form im Kopf aufzufangen
und griBere EinlaBventile
und Kanalquerschnitte un-
terzubringen, entstand als
drittes  Hauptbauteil ein
neuer, auBerlich jedoch un-
verdnderter Zylinderkopf.

Auch die Anzahl der Ven-
tile, je zwei pro Zylinder,
wurde beibehalten, weil sich
mit den halbkugelférmigen
Brennraumen mit schmaler
Quetschkante selbst bei ho-
her Verdichtung der fir viele
andere Motoren so proble-
matische Bleientzug im
Kraftstoff Oberhaupt nicht
bemerkbar gamacht hatte.

Mit 119 PS (876 kW) bei

10 200/min hat MV Agusta
wieder die Spitze der schnel-
len Truppe dbernommen.
235 km/n soll die Grand
Prix 1100 laufen — eine rea-
listische Marke bei dieser
Leistung. Der 10,6 verdich-
tete Motor erhalt sein Ge-
misch aus vier Dellorto
PHF 30 A-Vergasern und ar-
beitet mit der Doppelkon-
takt-Marelli-Batteriezindung
Imola".

Zur Grundausstattung der
Grand Prix 1100 gehort die
Kette. Wie bei einer fri-
heren 750er-Formelrennma-
schine wurde der vordere
Winkeltrieb des Kardan-
antriebs durch eine verlén-
gerte Antriebswelle mit Rit-
zel und einen neuen Lager-
deckel ersetzt. Genauso
kann aber auch der Winkel-
trieb montiert werden. Nur
sind die beiden Antriebs-
systeme nachtraglich nicht
mehr austauschbar, weil bei
der Kettenmaschine die hin-
tere Rahmenpartie im Be-
reich des Ketteniaufs und
zur Aufnahme einer neuen
Schwinge anders ist

Mit Ausnahme dieser Modi-
fikationen, einer neuen Aus-
puffaniage und ginem neuen
Farbdesign entspricht die
Grand Prix 1100 in Fahrwerk
und Awusstattung den auch
weiterhin angebotenen MV-
Modellen 800 S America
(55,2 kW/75 PS), 800 SS Su-
per America (60.4 kKW/82 PS)
und 800 Super Daytona
America (66,24 kW/90 PS).
Durch Einsparung des zwei-
mal umgelenkten Kardan-
antriebs, der sehr schweren
Rohrschwinge und anderer
= mit dem Wellenantrieb in
Zusammenhang stehender
— Teile konnte das Trocken-
gewicht der Maschine von
242 auf 202 Kilogramm ver-
ringert werden.

MV Agusta distanzierte sich
damit klar vom Trend, groB-
volumigen Maschinen auch
ein gewaltiges AuBeres zu
verpassen — nicht umsonst
heiBt das schlanke neue
Spitzenmodell Grand Prix
1100. Ulrich Schwab
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