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Linea muy sencilla v baja de la MV

Las maquinas de gran cilindrada ¥ muchos cilindros
han sido siempre una caprichosa tentacién para los aman-
tes de la motocicleta, aquellos que gustan de grandes po- |
tencias, comodidad de marcha vy buenas cualidades rute-
ras. Los motores de cuatro cilindros acoplados a la mo-
tocicleta no son una novedad de nuestro tiempo; las fa-
mosas Indian, Ariel o Anderson, por dar algin zjemplo,
no pueden ser olvidadas. Ya en sus catalogos de 1932,
MV Agusta incluia una miquina de serie de 500 c. c. con
motor de cuatro cilindros, motor de arguitectura muy
similar a los actuales, que era fruto de las experiencias
obtenidas en las competiciones. Se puede afirmar gue
de las marcas hoy en el mercado, MV es la pionera de
este tipo de motores, siendo, por tanto, su experiencia
grande. Motores de tres, cuatro y seis cilindros ban sido
estudiados y probados por esta casa.

Las grandes maquinas MV Agusta actuales represen-
tan cuanto de refinado y costoso existe hoy dia en el
campo motociclista de la produccién en serie. El motor
de coatro cilindros, cuatro tiempos, primero fabricado
en 600 c. c. y después en 750 c. ¢., con doble drbol de
levas en cabeza, deriva de los famosos bélidos de com-
peticion de la marca, tanto de tres como de cuatro ci-
lindros. Concebida en principio como una maguina lujo-
sisima, con arrangue eléctrico, transmisién por arbol,
terminacion sibaritica..., Ia cuatro cilindros comerciali-
zada por MV fue transformada posteriormente en una
purisima . maquina de sport, capaz de conseguir pres-
taciones elevadas como era de esperar en una moto de
tal ascendencia. Una maguina que por sus caracteristi-
cas mecanicas, sus prestaciones (225 kilémetros por hora
de catalogo) v su elevado precio (475.000 pesetas en Es-
pafia) no estd ciertamente destinada a una basta clien-
tela, sino a aguellos de aspiraciones més exquisitas.

La MV Agusta 750-5 es la que compendia todas estas
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cualidades a las que nos referimos y podemos asegurar
que de todas las maguinas de gran cilindrada en el mer-
cado mundial, es la gue se presenta Con uUna Mayor sen-
cillez v discrecién, sin ostentaciones externas ni pre-
tensiones de llamar la atencidén de una clientela que se
deje deslumbrar por los cromados, los grandes tubos de
escape © un aparatoso equipo mecinico. Las cualidades
de la 7505 hay que buscarlas en su refinada mecénica,
buenas prestaciones y sencillo mantenimiento.

* * *

Estéticamente esta maquina se caracteriza, como di-
jimos, por su sencillez, una sencillex donde se encierra la
mds pura raza de una méguina evocadora de treinta ¥
tres titulos del Campeonato del Mundo. En su realizacién
de conjunto no se asemeja a las sofisticadas mAquinas
japonesas, donde todo es ormalo y grandiosidad. La
MV 750 es de pequefa planta (en sentido comparativo),
pudiendo stomar tierra» aun aquellos de pequefia esta-
tura. Por ello su manejabilidad es buena no ya solo en
carretera, por donde marcha como por un carril, sino
también en ciudad, en donde los obstéculos obligan a
maniobrar mds bruscamente.

El depésito tiene una linea inédita y genial; sus anchos
flancos cubren totalmente su mecdnica, que queda asi
fuera de la vista del piloto, amertiguandeo al mismo tiem-
po algo de su ruido. Este agresivo depésito es cimodo
para rodar a grandes velocidades, ya gue se acopla per-
fectamente con los brazos y las piernas del piloto tur-
bado. El sillin es de gran sport, es muy cOmodo; esta
maquina no esti prevista para rodar com pasajerc...,
no lleva reposapiés lraseros.

Con este sillin v el estrecho manillar la conduccién
es eminentemente deportiva. El cuadro de instrumentos




es suficiente, con cuentavueltas y velocimetro, aungue
no completo como pudiera exigirse en una magquina de
esta categoria v precio. Buena Iuz, efectivos intermitentes
v llave de contacto con tres posiciones: marcha, <par-
kings y iz, completan su fina instalacién eléctrica, ali-
mentada por una bateria de 12 voltios que va disimo-
lada deirds de los carburadores y debajo del sillin, ta-
pada con una carcasa fhicilmente desmontable. Debajo
del sillin, que bascula sobre €] lado izquierdo, va la caja
de berramientas v clementos del equipo eléctrico (fusi-
bles, regulador, etoétera).

El cuadro es un robusto doble cuna, compacto vy de
disefic muy clisico y sencillo. En la parte delantera,
la suspensidn la compone una horguilla telescopica Ce-
riani, ¥ en la parte trasera, una oscilante, con amort-
guadores de la misma marca regulables, aungue en la
miquina que probamos fucron cambiados por un mode-
lo distinte de los de origen. Los frenos son de tambor
en ambas ruedas. El delantero es de 230 mm. de didime-
tro con cualtro levas y entradas de aire de refrigeracion;
€l trasero es de leva tnica de 200 mm. de didmetro. Am-
bos son mandados por cable. Los neumdéticos son de di-
mensiones 3.50 x 18 pulgadas el delantero v 4.00 » 18 pul-
gadas el trasero; los originales de Fibrica son Metzeler,
perc eén e¢sta magquina fueron sustituidos por un Miche-
lin R delante ¥ un Continental K 111 detrds (meumdtico
en V).

Formando el alma impulsora de todos estos elementos
aparece ¢l admirable motor de cuatro cilindros. 5i -el
deposito puede considerarse como una obra digna de los
famosos estilistas carroceros italianos, el motor no cabe
duda que es obra también de los finos maestros mechd
nicos de aquel pafs. Aunque de linea no muy moderna,
condensa toda una serie de experiencias v novedades que
lo sititan a muy alto nivel. Una de sus caracteristicas
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La horquilla delantera es Ceriani, como sobre muchas motos italianas,
Bl freno, marca Grimeca, de coatro levas, tiene 230 mm. de didmetro,

PRUEBA DE LA MV 750-S

mas sobresalientes es su doble drbol de levas en cabeza,
accionados por una cascada de pifiones situados en el
centro, entre cada dos pares de cilindros. Su cilindrada
exacia es de 743 c. c., con un didmetro v carrera de
64 x 56 mm. Los cilindros, en aleacidén ligera, son cro-
mados interiormente, inclinados 20 hacia delante con
las bielas sobre rodamientos de agujas. La relacion de
compresion es de 93:1. La culata es monoblogue. Con
el fin_de conservar una mejor potencia a todos los re-
gimenes se han estudiado unas vibvulas de didmetros
mds hien modestos: 30 mm. en la admisidn ¥ 25 mm. en
el escape. Va equipado con cuatro carburadores Dell'Orto
de 24 mm. de difusor (en la moto que probamos del mo-
delo VHB 24 B), montados sobre bridas de caucho con
trompetas de admisién en lugar de un efectivo filiro de
aire tan pecesario actualmente.

La transmisién primaria por pifiones acciona el em-
brague multidisco ¥ una caja de cinco vélocidades. Es
notable la capacidad del carter de aceite (tres litros) y
la estrechez de los bajos del motor. El encendido no esta
en un extremo del cigiiefial, como sobre todas las ma
quinas japonesas, sino que lo compone un distribuidor
clasico situado detrds de los carburadores. Va provista
de arranque eléctrico, tipo Dynastar, situado debajo del
mator v accionado por doble polea; no Ileva palanca de
arrangue. El motor gira desde las 2000 hasta las
8500 rrpm con toda suavidad, apareciendo solamente
alguna vibraciém a las 4700 r.p.m., régimen en el gue,
sobre la marcha, cambia ¢l timbre de sonido del motor.

La paradoja sobre una méquina decididamente sport
es la transmisién secundaria por drbol ¥y pifdn conico;
sin embargo, opinamos que ¢s una solucidn definitiva
en una miquina potente ¥y cara, aunque algunos critica-
rén este detalle por la imposibilidad de cambiar la des-
multiplicacién de transmision. El arbol pasa por el in-
terior del brazo oscilante de la suspensidn, estando pro-
visto de una junta universal para dejar libre su moVi-
miento oscilatorio. La limpieza, silencio y suavidad de
esle sistema son unas de sus ventajas.

Cuatro espléndidos megdfonos, dos por cada lado, que
se prolongan hasta la parte trasera, dan como un toque
final a esta magnifica mdquina que hemos caracterizado
por su sencillez.

La puesta en marcha, pulsando el boton del motor
de arranque, es instantinea. Parada, a pesar de sus 235 ki-
logramos (en vacio), la méiguina se maneja con ciérta
facilidad dada su baja linea, aunque su pequefio manillar
no es lo més propicio para este manejo. postura de
conduccidn, como dijimos, es satisfactoria desde el punto
de vista deportivo; a alta velocidad, tumbarse sobre el
depésito sentdndose en la parte trasera del sillin, es
encontrar una postura comoda y segura; de todas ma-
neras, hay que reconocer que el sillin es, aungue cdmodo,
durc. Es upa maguina para rodar muy a gusto sobre
muy buenas carreteras...

El embrague es duro de accionar, pero suave y progre-
sivo; el selector de velocidades es una maravilla de pre-
cisiom con carrera reducida; las velocidades entran bien;
sin embargo, se encuentran algunas dificultades para en-
contrar el punte muerto, dificultades gue aumentan cuan-
do la maguina estd parada. (No dispone de piloto indi
cador del punto muerto.)

La maguina que probamos contaba yva con 15000 kilé-
metros rodados, por lo que su comportamiento era Ee.r-
fecto. La arrancada desde parado, en primera’ velocidad,
es impresionante, pero, sin embargo, discreta para una




La bateria, de 12 voltios y 32 amperios, va situada detris de los car-
buradores: es de costados transparentes para comprobar su nivel.

maguina de 76 CV.; ello es debido a una primera veloci-
dad bastante larga ¥ a que el par motor por debajo de
las 6000 r.p.m. no es muy fuerte; hay que tener en
cuenta que en primera relacién no es recomendable su-
perar las 6500 r.p.m. El tirdén se encuenita cuando se.
va escalonando las sucesivas welocidades a regimenes
altos. Es muy agradable el escalonamiento de la caja
entre la coarta v quinta velocidad. En las tres ultimas
relaciones se puede alcanzar sin dificultad ni peligro las
0000 r.p.m.; la ausencia de vibraciones hace muy apete-
cible esta subida de vuoeltas.

La conduccion ¢s normal hasta 140 kilémetros por hora,
en que es necesario ya tumbarse para no sufrir la fuerza
del aire; siguiendo acelerando pusimos la maquina a 202
kildmetros por hora (8500 r. p. m.); la falta de camino
libre nos impidié comprobar su velocidad méxima que la
fibrica da en 225 kilometros; estimamos que los 210 ki-
l6metros hora pudieran ser su méxima. A partir de los
160 kildmetros por hora la estabilidad decae ligeramente
con uma cierta vibracion lateral; es posible que los cam-
bios de neumdticos y suspension trasera efectuados en
la moto que probamos fueran la cansa de este pequefio
desequilibrio dindmico, por supuesto sin efectos peligro-
s0s, pero a veces no muy agradables.

El frenaje es muy bueno a medias velocidades, siendo
demasiado brutal a baja velocidad ¥y muy pormal a alia
velocidad. El freno delantero es muy progresivo y se re-
comienda accionarlo dulcemente, especialmente en la
primera toma de contacto con la maquina.

Su consumo es de siete litros a los 100 kilémetros;
con el depdsito de 24 litros de capacidad, se pueden
rodar del orden de 300 kilémetros. Los 400 metros con
salida parada los realiza en 146", dato no muy impresio-
nante debido a su larga primera.

CARACTERISTICAS DE CATALOGO

Motor: Cuatro cilindros, cuatro tiempos, doble drbol de
levas en cabeza, refrigerado por aire. Cilindrada: 743 c. c.
Didgmetro por carrera: 64 % 56 mm. Relacion de compre-
sién: 93:1. Potencia: 76 CV. (SAE) a 7900 r.p.m. Car-
buradores: Cuatro Dell'Orto de 24 mm. de difusor. En-
cendido: por bateria, distribuidor y bobina. Embrague:
Multidisco en bafio de aceite. Cambio: Cinco velocidades.
Bestidor: Doble cuna de tubo de acerc. Suspensioncs: De-
lantera, horquilla telescépica Ceriani; frasera, oscilante
con amortiguadores hidraulicos. Frenos: Delantero mar-
ca Grimeca de cuatro levas, 230 mm. de diimetro; tra-
sero de 200 mm. de didmetro de una leva. Neumdticos:
Delantero 350 x 18 pulgadas, trasero 4.00 x 18 pulgadas.
Depdsito: 24 litros. Consumo: Siete litros/100 kildmetros.
Peso: 235 kilogramos. Velocidad mdxima: 225 kilémetros
por hora.




