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Moto,Guzzi . Superalce.500.

Ferma




Cosrmita. appositamente nel 1946
per il ricostituito Esercito Italiano,
con compiti di ricognizione e staffetta.
Solida con grande capacita di carico,
ma pesante e poco maneggevole, ¢
rimasta in servizio per quasi 20 anni

di VITTORIO CRIPPA,
foto STEFANO GADDA e ARCHIVIO MOTOCICLISMO

* | due Superalce
‘arruolatl’ per

la nostra prova

alla pista Pirelli
rappresentano

le due versioni
effettivamente
costruite in origine.
dalla Moto Guzzi, e
cloé la ‘Carabinleti’
con partl cromate
e la ‘Esercito’
completamente
vemiclata e con
particolarl bruniti.




* Sulla versione
“Carabinieri” diversi
particolari sono
cromati. Fino al
1951 il Superalce
venne costruito
solo in questa
versione e fornito
indipendentemente
ad Esercito e
Carabinieri. Altra
differenza tra

gll esemplari dei
primissimi anni

ed | successivi

sta nel paragambe
bassi ancora del tipo
montato sull’Alce.
La foto da %
posteriore del
modello Esercito
mostra | paragambe
pia protettivi che
arrivano fino al
bordo superiore
del serbatoio ed
il tubo di scarico
completamente
verniciato in
nero opaco
anziché cromato.
L'esemplare
raffigurato dovrebbe
peré montare la
marmitta unica
cilindrica introdotta
nel 1955.

Le commesse statali sono state fino a pochi anni
fa una voce molto importante nel bilancio della
Moto Guzzi. Diversi altri Marchi hanno prodotto
motociclette per I'Esercito e la Polizia, ma nessuna
come la Casa di Mandello ne ha curato per cosi
lungo tempo la progettazione e la realizzazione.
Solo ultimamente questo rapporto si & allentato
per la maggior apertura dei mercati europei, e
forse anche per le note vicissitudini che caratte-
rizzano la storia recente della piti famosa aquila
motociclistica. Tra i mezzi di carattere prettamen-
te militare il Superalce occupa un posto rilevante
in quanto & I'ultima evoluzione della prima Guzzi
“in divisa” comparsa nel 1932. E’ in quell'anno
infatti che nasce la G.T. 17, che non deriva da
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un modello civile in libera vendita, ma & il risul-
tato di uno studio “ad hoc”. Sono soprattutto il
telaio molleggiato posteriormente e la possibilita
di regolarne la durezza che rendono interessante

e tecnicamente avanzata questa moto. Anche in
virtu del fatto che il telaio elastico all'inizio degli
anni Trenta & ancora poco diffuso per i molti
pregiudizi sulla sua effettiva necessita e presunta
pericolosita. La stessa Moto Guzzi ha in effetti
il suo cavallo di battaglia nella Sport 15 a telaio
rigido che sard venduta in migliaia di esemplari
fino al 1939. Durante la Seconda guerra mon-
diale, tra le motociclette in servizio attivo nel
nostro esercito € la Moto Guzzi Alce, prodotta
in circa 6.000 esemplari dal 1939 al 1945, a rive-




larsi la migliore come resistenza ed affidabilita su
tutti i fronti dove viene impiegata. Con la fine
della guerra e la necessita di ricostituire il parco
macchine dell’Esercito, la Moto Guzzi viene in-
caricata di fornire una nuova motocicletta che
sostituisca la sempre valida ma tecnicamente
sorpassata Alce.

Nasce il Superalce
Per la verita, gia durante la guerra la Moto Guzzi
aveva preparato l'erede dell’Alce montando sul
telaio di questa un motore a valvole in testa. Si
era per0 trattato di una piccola pre-serie costruita
in esiguo numero di esemplari e denominata Alce
V. Nel 1946 nasce invece il modello definitivo

battezzato Superalce al fine di sottolinearne la
migliori prestazioni. Due soprattutto sono le diffe-
renze con il modello precedente. Primo, il motore
a valvole contrapposte, ormai scomparso anche
nella produzione civile, viene sostituito con uno a
valvole in testa simile al “tipo V” gia in uso prima
della guerra sulle V e GTV a seconda del telaio
rigido o molleggiato e sui motocarri; secondo,
la possibilita di indurire il molleggio quando si
viaggia in coppia. Il cambio, a quattro rapporti
come sull'Alce, & azionato a pedale anziché con
leva posta sul fianco del serbatoio, ed il comando
dell’acceleratore passa dal tipico manettino anni
Trenta alla manopola girevole. Per il resto Alce
e Superalce si assomigliano parecchio, ma que-

* Nel particolare risalta I'accurata
verniciatura del serbatoio cromato con
tre filetti e la ginocchiera in gomma
con impresso il nome del modello. i
tappo centrale é del serbatoio dell’olio,
il cui lungo bocchettone attraversa Il
serbatoio della benzina che ha il tappo
sulla sinistra. Sui tappi non manca
I'indicazione del liquido da introdurre.
Due i cavalletti: quello centrale di
fattura mastodontica, e |'altro laterale
con I'aspetto di... un'arma impropria.
Al contrario dell'apparenza, lo sforzo
per issare la moto sul cavalletto
centrale & modestissimo.
Le cassette porta attrezzi
sono dotate di serratura e
posizionate sul portapacchi,
mentre sull’Alce erano
all'interno del paragambe,

Il fanalino posteriore viene
oggi replicato ed é stato
acquistato... in gloielleria a
caro prezzo, ma é identico
all'originale del tempo.

* Vis a vis per i

due Superalce

della nostra prova.

Il ‘Carabinieri’

e del 1951 ed &
stato restaurato
attenendosi alla
versione originale
senz'altro piu rara di
quella tipo ‘Esercito’,
qui rappresentata
da uno degli ultimi
esemplari datato
1956. Notare

il manubrio per
I'appiglio del
passeggero in
posizione di lavoro
ed a riposo.
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MOTO GUZZI SUPERALCE

* Una rara
fotografia fornita a
Motociclismo dalla
Guzzi. Si tratta
dell’'uitima versione
del Superalce

con la marmitta
cilindrica molto piu
silenziata dei due
coni sovrapposti ed
introdotta a far data
dal 1955.

Per altro durante
I'arco dei suol
quasi 12 anni di
produzione la moto
non ha subito

altre significative
modifiche.

Dati tecnici (1947)

Motore: monocilindrico 4
tempi, raffreddamento ad aria,
testa e cilindro muniti di alette
disposte radialmente rispetto
all'asse del cilindro, valvole

in testa, alesaggio per corsa
88x82 mm, cilindrata 498,5
cc. Potenza 18,5 CV a 4.300
giri, rapporto di compressione
50il.

Distribuzione: aste e bilancieri.
Diagramma: aspirazione apre
24° pPMS e chiude 70° dPMI,
scarico apre 72° pPMI e chiu-
de 31° dPMS. Gioco valvole
per messa in fase 0,20 mm;
gioco di funzionamento a fred-
do: asp. 0,05, scar. 0,30 mm.
Accensione: magnete Marelli
tipo M.L.A. 53 ad alta ten-
sione rotazione sinistrorsa,
comando ad ingranaggi; anti-
cipo regolabile con manettino.
Misurato sull'asse motore:
massimo 45°, Candela Marelli
CMD 225 A

Alimentazione: capacita
serbatoio carburante 12,5 litri.
Carburatore Dell'Orto tipo MD
27 FO e filtro aria F20. Regj-
strazione normale del carbu-
ratore: diffusore 27 mm, getto
principale 115/100, getto del

minimo 50/100, pistone N.70,

spillo N.5.

Lubrificazione: forzata

con pompa di mandata ad
ingranaggi e di recupero a
palette. Portata a pieno re-
gime 60 |/ora. Capacita
serbatoio dell'olio 2,5 I.
Frizione: a secco, dischi
metallici multipli. Numero dei
dischi 12 (5 in acciaio, 5 in
similoro, 2 in ferodo).
Cambio: a 4 marce ad
ingranaggi scorrevoli, Rap-
porti: 5,07 in prima, 2,84
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in seconda, 1,52 in terza e
1,00 in guarta. Numero denti
ingranaggi: albero primario 16-
23-31-36; albero secondario
36-29-21-16.

Trasmissioni: primaria ad
ingranaggi con dentatura
elicoidale tra motore e cambio;
secondaria a catena a rulli 5/
8" x 14" tra pignone e corona
posteriore. Rapporti di trasmis-
sione: tra motore e cambio
1,44:1 (50/72); tra pignone

e corona post. 3,2:1 (15/48).
Rapporti totali di trasmissione:
in presa diretta 4,6:1, in terza
6,99:1, in seconda 13,06:1, in
prima 23,3:1.

Impianto elettrico: tipo con
batteria. Per illuminazione
consta di dinamo Marelli tipo
MRD 3076-2000 A R2, con
regolatore, 6V/30W. Rotazione
destra. Comando ad ingranag-
gi. Rapporto motore-dinamo
1,13:1. Awvisatore elettrico
Marelli T21 con pulsante sul
manubrio PM3. Faro

anteriore con
interruttore
a tre luci

Marelli FM 150. Comando per
anti abbagliante sul manubrio
FM14 /9. Accumulatore Marelli
3 TA U 3-G. Fanalino posteriore
catarifrangente e riflettente
Mabo 3 EPM.C. 2.

Telaio: doppia culla
scomponibile in tubi e lamiera.
Forcellone oscillante.
Sospensioni: anteriore forcella
Brevetto Guzzi a 3 molle, una
centrale agente in compres-
sione, due laterali oscillanti
agenti a trazione. Posteriore
Brevetto Guzzi con molle a
spirale poste orizzontalmente
sotto il motore, racchiuse in
apposita scatola. Dispositivo
di regolazione del molleggio
per una o due persone.
Ammortizzatori ant e post
registrabili a braccio oscillante
con interposizione di piastre
di ferodo e molle di pressione
a stella.

Ruote: tipo intercambiabile

a raggi con perni sfilabili e
cerchio a canale

misura 19x3. Gomme scolpite
ant e post 3,50-19.
Freni: tamburo laterale in ac-
ciaio su entrambe le ruote.
Dimensioni (in mm): lunghez-
za 2.240, larghezza 770,
altezza max 1.010, interasse
1.450, altezza sella 750, al-
tezza manubrio alle manopole
980, altezza pedane 340, luce
a terra 210. Peso a secco 191
kg (dichiarato 187. Peso in
ordine di marcia con benzina,
olio e attrezzi 195 kg).
Prestazioni: pendenze mas-
sime superabili con carico di
due persone nei vari rapporti
su strada in buone condizioni:
in prima pend. mass. 50%
alla velocita di 13,2 km/h; in
seconda 30% a 23,6 km/h,
in terza 13,9 a 44 km/h,
in quarta 5,5% a 67 km/h.
Autonomia 230 km circa.
Velocita massima
nelle singole mar-
ce: km/h 22,7
in prima, 40,5
in seconda,
75,7interzae
110 circa in



st'ultimo offre prestazioni decisamente migliori
grazie al motore pit potente, 18, "a4.300 giri
contro 13,2 a4.000, ed al cambio adeguatamente
rapportato. Simile in molte parti al 500 montato
sulla GTV, il monocilindrico del Superalce se ne
discosta per diversi particolari appositamente
concepiti per 'uso specifico di questa motoci-
cletta, ed ancl amessa a punto, nel rapporto
di compressione piti basso e nel diagramma della
distribuzione, cosi da promuovere il tiro ai bassi

regimi e la regolarita di funzionamento piuttosto
che ripresa e velocita.

Moto in divisa
[l Superalce viene prodotto in due differenti
finiture cromatiche. Per I'Esercito & dipinto in
cachi-verde oliva scuro semilucido con cromature
limitate al manubrio, alle relative leve ed ai cer-
chi delle ruote. Sono presenti due filetti, nero e

segue a pag. 30

* Le ruote sono
intercambiabili

e dello stesso
diametro e sezione,
3,50-19. Nello
smontaggio si puo
lasciare in sede

il freno svitando i
tre dadi attraverso
un’apposita
finestrella del
tamburo chiusa da
un coperchietto,
oppure staccare la
ruota con annesso
tamburo levando
I'asse della ruota
stessa. La corona
€ in blocco col
tamburo, percio

in caso di usura

@ necessario
sostituire tutto il
pezzo.

¢ Le leve sono in lamiera stampata.
Il diametro del manubrio & di 25 mm.
La leva al contrario sulla sinistra é
I'alzavalvola che agisce sulla camma
dello scarico per ridurre lo sforzo

sul pedale in fase di avviamento
diminuendo la compressione. Il
comando del gas ha la corsa parecchio
lunga ed il manettino sulla destra
chiude I'aria del carburatore, mentre
quello a sinistra lavora sull’anticipo.

* La marmitta
sulle moto
costruite fino
al 1954 e
come quella
dell’'Alce con
due silenziatori
sovrapposti a
tronco di cono,
prima cromata
ed | seguito
brunita.
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MOTO GUZZI SUPERALCE

Box motore

* Il motore della versione
“Esercito” e quella “Carabinieri”
sono identicl, ma su quest'uitima
diversi particolari sono cromati
anziché bruniti come risulta

dal raffronto. Il rapporto di
compressione é basso, 5,5:1, e la
potenza massima espressa é di
18,5 CV a 4.300 giri, sufficient] a
spingere il Superalce sul filo del
110 km/h. La sigla ed il numero di
motore sono impressi sul coperchio
del carterino della distribuzione.

* Dal lato trasmissione primaria Il motore
rivela la classica struttura del monocilindrico
orizzontale con il volano esterno firmato da
Carlo Guzzi. Come sull’Alce, ma su nessuna
Guzzi civile, Il volano é riparato da un carter in
lamiera che impedisce pericolosi contatti con
la gamba del guidatore, in previsione forse di
un'utenza non tanto... esperta. Altro elemento
non in comune con | modelli civill del tempo é
il grosso filtro F20 del carburatore previsto per
I'uso intensivo in fuoristrada. Nel particolare

Il selettore esterno con impressi gli indici
numerici dei rapporti del cambio.

« || carter della
trasmissione primaria con
la frizione e I'ingranaggio
collegato alla dinamo.
Contrariamente al motore
tipo V, sia I'attacco per il
carburatore che quello per
il collettore di scarico sono
posizionati sulla sinistra.

L*]



* La lubrificazione & I'asso nella manica del
monocilindrici orizzontali Guzzi. “In questo
tipo di motore - sl legge sul libretto uso e
manutenzione del Superalce - I'olio non ha
solo la funzione di lubrificare, ma pure la
funzione importantissima di raffreddare il
motore, compiendo I'ufficio dell’acqua nei @
motorl a circolazione d'acqua”. Elemento

caratteristico delle Moto Guzzi “d’antan” %
& la pompa dell’'olio esterna in bronzo. Si

tratta di una doppia pompa, ad ingranaggi 5

per la mandata ed a palette per il recupero.

* La pompa dell’olio con i suoi
condotti. 1l serbatoio é alloggiato
nel telaio sotto a quello della
benzina. All'uscita & presente un
doppio filtro a rete cilindrico che
qui vediamo scomposto. L'olio
scende alla pompa dal tubo con 2 é
il segmento in gomma e torna nel Y L

serbatoio tramite Il lungo tubetto di f

rame fissato tramite una fascetta L
alla culla destra del telaio.

* Un ‘esploso’ dell’albero
motore con biella e pistone
tratto dal Catalogo Ricambi
del Superalce edizione 1947.
Notare il pignone a dentatura
elicoidale della trasmissione
primaria ed | due grossi
cuscinetti di banco: a rulli lato
trasmissione ed a sfere lato
distribuzione. | due piccoli
contrappesi sono imbullonati
sull'albero a gomito.
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* L'aspetto un

poco retrogrado del
comparto sospensioni
del Superaice

non deve trarre in
inganno perché la
sua funzionalita &
notevole. Infatti, pur
riproponendo uno
schema di forcella
legato agli anni
Trenta,

la parallelogramma
adottata é in

grado di assolvere
degnamente il suo
compito. Il mollone
centrale lavora in
compressione al
contrario delle due
molle pid piccole che
vengono azionate
per trazione. Il
complesso e snodato
grazie all'impiego di

cavallotti imperniati ¢ mai stata ufficialmente adottata. Bisogna perd
;ml:.pﬁs o precisare che nei primi anni, almeno fino al 1951,
regolazione dei viene prodotta solo la versione con serbatoio
perni va fatta con cromato (anche per I'Esercito), ed in seguito,
:::h?:nma per contenere i costi, € interamente verniciato
il funzionamento nelle due tonalita di verde suddette a seconda
ottimale della della destinazione. Modelli speciali non ne sono
mﬁ:ml mai stati approntati, e la moto & guw_r;dmentc
parallelogramma si biposto, anche se su alcune immagini ufficiali ap-

trovano i ‘galletti’
stringendo | quali
aumenta il freno
dell'ammortizzatore
(costituito da piattelli,
spine di pressione

e piccole molle),
diminuendo cosi il
rimbalzo delle molie.
Non & da escludere

pare in versione monoposto ¢ in accoppiamento
al sidecar. Il Superalce resta in catalogo fino al
1957 praticamente senza modifiche rilevanti.
Come sulla produzione civile, nel 1953 il ma-
gnete ad anticipo manuale diventa automatico
tipo Magneti Marelli MCR 4 E, e nel 1955 Ia
marmitta, finora come quella dell’Alce con due
silenziatori sovrapposti, & sostituita da un unico

che I'utilizzo di postl, ‘ UCO
una forcella a lungo elemento cilindrico e brunito. La storia si
parallelogramma conclude nel 1957, quando sono consegnati gli

scomponibile sia
stato dettato dalla
maggiore possibilita
di riparazione in caso
d'urto rispetto a
quelle offerte da una

ultimi esemplari all’Esercito. Una curiosita: su
alcuni listini degli anni Cinquanta della Moto
Guzzi compare anche il Superalce con tanto di
prezzo di vendita ai privati, ma nessun civile ha

telescopica. mai potuto acquistarne un esemplare.

segue da pag. 27 Motore fortissimamente Guzzi!

or0, sui parafanghi, sulle cassette porta ferri e sui Il motore 500 a valvole in testa montato sul
paragambe, ma non sul serbatoio. Per ’Arma dei Superalce rappresenta una consistente novita
Carabinieri, che pure fa parte dell'Esercito ma & nel campo delle moto militari italiane. Tutte le
adibita anche a compiti di polizia metropolitana, motociclette fornite all’esercito prima e durante
la moto & verniciata in un piti elegante verde-kaki la guerra, non solo dalla Guzzi ma anche dalle
chiaro con la doppia filettatura rosso-oro nello altre Case, hanno infatti la distribuzione a valvole
schema precedente. Il serbatoio & invece decorato laterali per una specifica richiesta dei capitolati.
con tre filetti: nero, oro e rosso, ed ha pure una [l motore a valvole laterali & soggetto a minori
larga banda cromata che ne alleggerisce I'aspetto. rischi di rotture, ma per la sua stessa struttura
Sono inoltre cromati diversi particolari del moto- ha delle limitazioni legate principalmente alla
re ed alcuni accessori. Nessuna altra colorazione forma della camera di scoppio ed al rapporto di
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compressione necessariamente basso, fornendo
percid una potenza inferiore rispetto ad uno di
analoga cilindrata con le valvole in testa. E’ vero
che i motori dell’Alce, e prima della GT 17, sono
a valvole contrapposte e non laterali, ma in pra-
tica il discorso non cambia. Il monocilindrico del
Superalce & simile, ma non & uguale come appare
ad una osservazione superficiale, a quello montato
sui modelli civili V e GTV. “E’ stato progettato
espressamente per questa moto -ci spiegava I'indi-
menticabile Umberto Todero, memoria storica
della Moto Guzzi ed autore stesso del motore - con
specifiche fusioni dei carter. Ci sono alcune parti in co-
mune con il V, ma dall’ albero motore al castello della
distribuzione non & lo stesso. In particolare la scelta
di nclinare di 8° verso 'alto il gruppo testa-cilindro,
che con gli ulteriori 2° con cui & collocato il motore
sul telaio porta l'inclinazione totale a 10° rispetto al
piano, ¢ giustificata dall esigenza di montare la forcella
pite verticale per alzare il telaio dal suolo, altrimenti
si doveva allungare il passo. E sempre per questo
motivo sulla parte bassa del parafango anteriore c'é
una rientranza onde evitare il contatto con la testa
durante il molleggio”. Ulteriori considerazioni ha
espresso il prof. Augusto Farneti, uno dei massimi
storici italiani della motocicletta, in un veloce ma
istruttivo incontro. “ La testa - ci ha detto Farneti
- ha l'uscita del tubo di scarico sul fianco sinistro al
contrario di quella del tipo V che é sulla destra. An-
che il condotto di ammissione é orientato lateralmente

sulla sinistra, tant’@ che il carburatore & sul lato della
testa e non dietro come negli altri 500 Guzzi a valvole
in testa. Ancora, il rapporto di trasmissione primaria
e pitt corto e costringe gli ingranaggi del cambio a
girare pint velocemente. Questa ¢ la ragione per cui
le cambiate col Superalce sono un poco pitt rumorose
e ruvide, con qualche ‘grattata’ . Infine anche il cam-
bio é rapportato pin corto, secondo la richiesta del
committente”. Il motore conserva comunque
le classiche misure di alesaggio e corsa di
tutte le mezzo litro di Mandello, 88x82 mm,
e le valvole in testa, inclinate di 120°, sono
richiamate da doppie molle a spillo scoperte.
L'asse a camme, solidale con l'ingranaggio
che comanda quello per il magnete, si trova
nel carterino sulla destra ed aziona le aste
contenute nel cannocchiale sul fianco destro
del cilindro tramite punterie a dito con rul-
lo. P'albero a gomito, grazie alla presenza del
pesante volano esterno, ha solo due piccoli
contrappesi fissati con bulloncini e ruota su
un cuscinetto a rulli dalla parte del volano e
a sfere da quella della distribuzione. La biella,
in acciaio e con il cappello apribile, gira sul
perno tramite l'interposizione di 33 aghi di
3 mm. Sia la testa di biella che il bottone
possono essere rettificati ed allo scopo sono
forniti rulli maggiorati a 3,5 mm. Testa e ci-
lindro sono in ghisa, mentre il pistone con
quattro segmenti & in lega leggera.

* Ecco invece

come si presentano

| componenti

della sospensione
posteriore una volta
aperto il coperchio e
sfilati dalla scatola
che costituisce parte
integrante del telaio.
Si tratta di otto molle,
quattro grandi esterne
e quattro pia piccole
infilate nelle prime
con l'interposizione
dei tubi porta molle,
Il pacco molle &

poi attraversato da
due tiranti fissati
anteriormente ad una
piastra premimolie

e posteriormente al
forcellone. Quando

il forcelione tende

a salire per effetto
delle asperita stradali,
tira indietro il tirante
il cui movimento é
contrastato dalla
compressione delle
molle. | classici
ammortizzatori
regolabili con disco di
frizione in sugherite
collocati a lato

ruota rallentano

un ritorno troppo
brusco. Il Superalce
& inoltre dotato di

un dispositivo per
indurire il molleggio
quando si viaggia in
coppia. Nella foto

si mostra come,
ruotando Il volantino
sul fianco destro

del telaio sotto al
motore, si passa
dalla posizione mono
a quella per due
persone. Nell'altra
immagine la scatola
contenente le otto
molle vista dal sotto.
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* Costruito apposta
per non fermarsi
nemmeno sul terreni
pit sconnessi, il
Superalce scala con
agilita... "elefantina’
anche ripide salitelle
e collinette sterrate.
La prima marcia
estremamente

corta permette

di “camminare”
veramente a passo
d'uomo, e I'angolo

di attacco fornito
dal telaio rialzato
consentono la marcia
fuori strada.

Un particolare interessante & che quando si
apre il motore, I'albero con la biella e I'in-
granaggio della quarta marcia restano attaccati
al semicarter destro, mentre sul sinistro restano
il selettore ed il primario del cambio con gli in-
granaggi scorrevoli, I'asta della frizione e I'albero
secondario del cambio con i quattro ingranaggi
delle marce. All'esterno del semicarter sinistro nel
vano chiuso da un coperchio e sotto al volano, &
contenuta la trasmissione primaria ad ingranaggi
a dentatura elicoidale. Il pignone, infilato sul pro-
lungamento sinistro dell’albero motore insieme
ad una molla parastrappi, trasmette il moto alla
corona della frizione che a sua volta & inserita sul
primario del cambio e aziona superiormente ['in-
granaggio della dinamo. La frizione cmnprcndc
due dischi in ferodo, cinque in bronzo e cinque

in acciaio, ed & lubrificata dai vapori d'olio che
le giungono tramite apposita canalizzazione. Sul
lato destro del motore, quindi all'opposto della
sede della frizione stessa, si trovano le due molle
che la tengono in tensione agendo sull’asta di
comando che attraversando l'albero primario
del cambio si attacca al piattello spingidischi. Le
due molle sono infilate sull’albero primario del
cambio, all'esterno del pignone della catena sotto
il carterino a forma di campana su cui si trova la
leva a cui perviene il cavo e sono pressate da un
volantino zigrinato avvitando il quale & possibile
regolarne la tensione riprendendo il gioco do-
vuto all'usura. Il cambio & a quattro rapporti ad
ingranaggi scorrevoli sull’albero primario e fissi
sul secondario. Il comando & a pedale bilanciere
che & collegato al selettore esterno tramite un

Lenta e poco agile

Il passeggero & alloggiato comodamente
sulla sella posteriore. Tuttavia la posizione
rialzata e il braccio di leva del secondo
manubrio provocano una certa instabilita
soprattutto in curva. D'altronde erano
particolari espressamente richiesti dai ca-
pitolati militari e che la Moto Guzzi doveva
soddisfare.

Forse per la sua consistente produzione,
forse anche per la quotazione che si &
mantenuta sempre di molto inferiore al
Falcone, il Superalce & una delle piu diffu-
se moto d'epoca che popolano I'ambiente
delle mostre mercato e dei raduni. Fino a
una decina d'anni fa se ne vedevano con
fantasiose colorazioni, rosso o amaranto
nella migliore delle ipotesi, e con cromature
estese a parti che mai in origine avevano
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visto il pregiato metallo. Sara che in questo
campo ognuno pud e deve essere libero
di divertirsi come vuole, ma senz'altro non
era il modo migliore ed appropriato di con-
servare un “documento meccanico”, come
possono essere considerate le moto d'epo-
ca di una certa eta. Oggi si € comunque pid
responsabili, o forse meglio informati, ed &
difficile vedere un Superalce in divisa “fuori
ordinanza”. Semmai puo verificarsi qualche
piccolo eccesso di finitura come una verni-
ciatura un po’' troppo lucida, un filetto so-
vrabbondante che in origine non esisteva,
0 una levetta cromata nata invece brunita.
Sono comungue peccati veniali che non infi-
ciano eccessivamente il valore storico della
motocicletta. Dal punto di vista della guida
il Superalce & molto piu simile ad una moto

degli anni 30/40 che ad una del decennio
successivo. Notevoli sono infatti le diffe-
renze di comportamento su strada rispetto
alle altre 500 contemporanee anche della
stessa Marca. Ci riferiamo in particolare a
GTV e successori, cioé Astore e Falcone. Tra
questi ed il Superalce non c¢'é cosi tanto in
comune come ci si aspetterebbe. In sella si
siede in modo differente: il manubrio & pid
largo e le ginocchia sono rannicchiate e pid
piegate per la maggior altezza dei poggiapie-
di. Allo scatto, alla leggerezza, alla relativa
maneggevolezza dei primi, risponde una
notevole pigrizia in ripresa ed accelerazio-
ne ed un peso sensibile. Le cambiate sono
pit lente e rumorose, |a piega in curva, gia
non brillante nei"modelli civili per il lungo
interasse, & ancora pil tarda con questa
motocicletta che rispetto ai parenti lariani
paga circa 20 kg in piu. Eppure il Superal
ce non delude anche chi viene dal mitico
Falcone. Semplicemente é diverso, ha un
carattere tutto suo. |l motore gira pit lento
e snocciola i suoi scoppi ancora piu dira-
dati, il tiro & veramente possente, la prima
cortissima permette ogni salita da fermo e
la notevole altezza dal suolo consente di
affrontare anche percorsi molto disagiati.
La moto & assai imponente, soprattutto
quando siano conservati i paragambe for-
niti in origine e col doppio manubrio alzato.
Manubrio che tra I'altro pud infastidire la
guida quando il passeggero, colto da terror
panico per una piega un poco pil azzardata,
vi fa leva per rialzare la motocicletta; non
sono pochi i racconti di “dritti” in curva
per questo motivo. Ma non é tutto. Con la
scheletrica forcella a parallelogramma, gia
sorpassata ai suoi tempi, la bizzarra sella
posteriore su cui si siede come al secondo
piano, i cavalletti che potrebbero reggere
il triplo della mole ed un telaio costruito
senza badare al peso, il Superalce dimostra
pit anni di quelli che ha. E forse, lungi dal
considerarlo un difetto, & proprio questo
che appaga facendolo prediligere a tanti
appassionati.



rinvio regolabile. Sulla destra del motore si trova
il carter della distribuzione che racchiude gli in-
granaggi del magnete, dell’albero a camme, della
pompa dell'olio e quello che da il moto a tutro
infilato sul prolungamento destro dell’albero a
gomito. All'esterno del coperchio del carter sono
attaccate la pompa dell’'olio e la levetta cui giun-
ge il cavo di comando dell’alzavalvola. Uno dei
segreti della longevita dei monocilindrici Guzzi &
la copiosa lubrificazione che contribuisce anche
a raffreddare il motore. Sul Superalce il serbatoio
dell’olio, avvolto da quello della benzina, non
& perd in posizione cosi favorevolmente esposta
all’aria come sugli analoghi modelli civili. Del
tipo a carter secco, la lubrificazione si avvale di
una doppia pompa in bronzo, ad ingranaggi per
la mandata ed a palette per il recupero, e la cui

Errare humanum est...

... perseverare diabolicum, come recita il detto latino che
si adatta perfettamente al nostro caso. E il 1946. Sulle
ceneri dell’Alce, a Mandello nasce il Superalce.
Ma la guerra appena terminata, non ci ha proprio insegnato
niente? Sappiamo dal racconto dei reduci, che le povere
Alce si erano disimpegnate a gran fatica nel fango della
Russia, nella sabbia dell'Africa Settentrionale, lungo le
salite della Grecia e negli altri teatri di guerra. Diciamolo
a chiare lettere: erano surdimensionate e sottopotenzia-
te (1.450 mm di interasse e 13 CV di potenza per due
quintali di peso). Obbligatoriamente biposto, con un gran
manubrio anche per il passeggero, quindi peggioramento
delle gia scarse doti di maneggevolezza. Inoltre vulnerabili
in vari punti nel pesante impiego bellico: basta prendere
una foto per individuarli facilmente. Del resto, non eravamo
noi italiani quelli che sono entrati in guerra con i caccia
biplani a cabina scoperta?
Gli inglesi si, avevano concepito la moto militare come
doveva essere, agile, leggera, monoposto. Ariel, Triumph,
Matchless, Royal Enfield, Velocette, tutte a valvole in testa
di 350 cc. Costruite a centinaia di migliaia. Moto che si
riverseranno sul mercato italiano come appetibili residuati
bellici. A conferma delle loro attitudini, verranno utilizzate
anche nel Cross (primo titolo italiano assegnato nel 1950
al bolognese Albertazzi su Triumph). Per la verita anche un
Superalce si cimenta nel Cross di quegli anni con I'intrepi-
do Maresciallo Tancorre, che perd parte gia sconfitio per
I'inferiorita del suo mezzo. Ebbene, nonostante I'esempio
lampante degli inglesi, cosa chiedono i nostri militari alla
Moto Guzzi quando si tratta di mandare in pensione I'Alce?
Non sanno immaginare altro che un aggiornamento del vec-
chio modello. Nasce cosi il Superalce, che conserva tutti i
difetti del predecessore e presenta |'unico vantaggio di un
modesto aumento di potenza, grazie al motore a valvole in
testa anziché contrapposte, ma sempre con le molle sco-
perte. E poi ancora quella forcella a parallelogrammal
Fortunatamente per lui (e i suoi utenti) il Superalce vivra
soltanto in periodo di pace, con esigenze di utilizzo sostan-
zialmente civili. Ma & praticamente il rovescio di quello
che dovrebbe essere una moto militare e difatti non regge
il confronto non soltanto con le inglesi ma anche quelle
prodotte in altre nazioni. E dire che la Moto Guzzi aveva
studiato fin dall'anteguerra un mezzo militare pill adegua-
to. Era la Cicogna, che perd non incontra il gradimento
dei militari. E finira al museo dopo aver superato prove di
alpinismo estremo.

CARLO PERELLI

portata arriva a 60 litri all'ora. Nel serbatoio &
contenuto un doppio filtro a reticella metallica
che fa da attacco al tubo di mandata alla pompa
riconoscibile per il segmento in gomma. Un altro
filtro piatto & nel basamento sul fondo del carter
dove si trova un pozzetto di raccolta e da cui esce
il corto tubetto angolato che riporta 'olio alla
pompa. La lunga tubazione collegata sul davanti
della pompa serve per ricondurre I'olio al serba-
toio. La pompa comprende una valvola automa-
tica di tenuta pressata da una molla il cui carico
& pre-regolato. Per quanto riguarda 'accensione,
infine, il magnete & del tipo ad anticipo regolabile
a mano sugli esemplari costruiti fino al 1952, ed
in seguito automatico, mentre la dinamo @ una
Marelli con integrato il regolatore coperto dal
cappuccio cilindrico nero sulla destra.

* Foto ufficiale
Moto Guzzi per
dimostrare che il
Superaice poteva
affrontare situazioni
estreme. Alla guida
il collaudatore Gian
Paolo Acerboni.
Siamo nel primi
anni Cinquanta,
probabilmente in
Grigna. Privata di
silenziatori, I'Alce &
verniciata di rosso,
colore di cui é stato
dipinto almeno un
lotto destinato al
mercato civile.



Superalce: moto da battaglia...

* Carlo Vertemati e Ferruccio Baio sono i proprietari delle due Moto Guzzi Superaice del
servizio, che utilizzano regolarmente per gite e raid pii impegnativi.

Carlo Vertemati (a sinistra nella foto) e
Ferruccio Baio sono due appassionati
cultori di motociclette d'epoca che oltre
a guidarle con somma soddisfazione si di-
lettano con abilita ormai professionale nel
restauro. La loro attivita come restauratori
si limita comunque alle moto degli amici o
a quelle che, piuttosto spesso, si portano
a casa. Entrambi ‘solidi" motociclisti, con
trascorsi agonistici nella Regolarita per
Vertemati, hanno posseduto e possiedo-
no molte tra le piu classiche motociclette
italiane. Da oltre un decennio nel periodo
estivo organizzano una gita di 3/4 giorni
sui passi alpini e sempre con percorrenze
non inferiori ai 1.300 km, utilizzando ora
I'una ora |'altra tra le loro motociclette.
Questo almeno fino a qualche tempo fa,
perché da un po’ di tempo, la scelta ricade
sempre sul Superalce.

Perché tra tante bellezze avete optato per
questo 'brutto anatroccolo’? “Iniziammo i
nostri ‘raid"nel 1987 e nel corso degli anni
abbiamo utilizzato di tutto: Moto Guzzi Fal-
cone, BMW R51/3, Gilera Saturno, B 300,
Airone, Nettuno ed altro. |l gruppo & com-
posto da sei persone, all'inizio uno solo tra
noi aveva il Superalce che andava sempre
e... faceva da traino a quelle che restavano
in panne. Per questo abbiamo iniziato a re-
staurarle. Oggi siamo alla sesta e tutto il no-
stro gruppo viaggia ormai con la Superalce.
Abbiamo accumulato km su km facendoci
un considerevole bagaglio d’esperienza e,
confrontandola con altri modelli, ¢i siamo
accorti che per un uso intensivo come il
nostro nulla era piu indicato. *

Quali i vantaggi della scelta? “Secon-
do noi & divertente, affidabile e molto
maneggevole. Intendiamoci, maneggevole
quanto una vecchia moto. Ha la forcella
poco inclinata, una posizione di guida as-
solutamente rilassata e comoda ed & ben
molleggiata. Non ha lo scatto del Saturno

certo, ma un tiro ai bassi da motocarro.
L’anno scorso abbiamo fatto diversi passi
del Tour de France, tra cui anche il Col
dell'lzoard a 2.361 m. Il Superalce se |'é
‘mangiato’ in seconda-terza, e che piacere
aprire il gas dopo un tornante! La moto
prende subito e ti tira su con grande vigore.
Poi la si carica come un cammello grazie
al robusto e grande portapacchi, la mec-
canica e semplice, dopo averla conosciuta
bastano davvero quattro chiavi ed un fil di
ferro per tornare sempre a casa. E' quasi
una moto da lavoro, che ti ripaga anche
senza le assidue cure che richiederebbero
nelle stesse condizioni d'uso il Falcone o
il Saturno Sport. Insomma una macchina
per macinare km."

Avra comunque qualche difetto?.

“Dopo migliaia di km alle spalle Ii abbiamo
ormai ben identificati e ...curati. Come sul-
le altre 500 Guzzi, soffrono il bottone della
frizione col suo coperchietto e le sfere, Noi
lo sostituiama con un reggispinta in acciaio
speciale opportunamente adattato. Anche
I'asta di comando della frizione ci si e rotta
due volte, ma nel primo caso era usurata
e nel secondo il ricambio montato era di-
fettoso. La frizione & comunque un po’ de-
bole e tende a strappare facendo grattare
il cambio quando sfruttata pesantemente
come in montagna, ma si sa, le vecchie
Guzzi nella trasmissione non hanno mai
brillato. Puo capitare di rompere la molia
del selettore esterno del cambio, ma si so-
stituisce facilmente, e poi ¢'é il problema
dell'olio che scende nel carter a motore
spento quando le lamelle della pompa sono
usurate. La soluzione & montare il rubinetto
sul serbatoio dell'olio. Qualche raggio rotto,
a proposito gli originali sono da 3,5 mm,
ma noi adottiamo quelli da 4, e gualche
incrinatura dovuta alle vibrazioni, come
gli attacchi superiori dei paragambe. Tutte
piccole cose comunque. Invece in fase di

restauro bisogna curare molto l'accoppia-
mento pistone-cilindro. La Casa consigliava
di lasciare una tolleranza di 1,2 decimi.
Tuttavia questo valore va bene solo se si
monta un pistone originale nuovo marca
Mondial in uso ai tempi in Guzzi.

Il problema & che non lo si trova e bisogna
ripiegare su pistoni di altre Marche che
perd non sono in alluminio vergine come
il Mondial. E I'alluminio riciclato con cui
S0no costruiti, scaldandosi ha maggior di-
latazione con il risultato di grippare. Biso-
gna percio lasciare maggior tolleranza. Noi
consigliamo 1,6 decimi. Certo il motore cosi
tira un po’ d'olio e fuma all’avviamento da
freddo, pero poi va veramente bene senza
rischi anche sotto sforzo. L'alternativa sono
i pistoni Mondial originali usati e controllati.
In questo caso lasciamo ugualmente un
piccolo margine superiore di tolleranza a
quanto prescritto, in media sull'1,4 decimi.
Tanto ci sono ben 4 segmenti, di cui uno
alla fine del mantello, percic anche con
una tolleranza un po’ pil generosa non
¢'é scampanamento. Altre piccole ‘pecche’
si riscontrano nella frenata poco efficace
soprattutto all'anteriore, ed infine qualche
noia puod venire se si viaggia a lungo con
l'anabbagliante acceso perché la dinamo
non riesce a caricare del tutto la batteria
che alla fine va in tilt".

Ci sono problemi per i ricambi? “Nes-
suno, c'eé ancora praticamente tutto.
Naturalmente al 90% si tratta di roba ri-
fatta oggi, ma la qualita & buona. Parti di
carrozzeria, parti meccaniche, la marmitta
doppia, i fari, il tamburo posteriore che &
in sol pezzo con la corona della catena,
il volano, si trova tutto. Noi ci rivolgiamo
a Tadini di Bergamo, ma qualsiasi altro
ricambista specializzato Guzzi & in grado
di procurare cio che serve. Qualche proble-
ma puo presentarsi sul carburatore, la cui
revisione consigliamo caldamente anche
se tutto sembra in ordine. Al massimo si
sara speso tempo e un po’ di denaro, ma
ci si mette al sicuro da fastidiosi problemi
di carburazione. Uno dei migliori specialisti
e Luciano Frigerio di Seregno (tel.0362/
229700). Tra I'altro proprio lui ci ha rive-
lato che mentre i Superalce montavano di
norma il carburatore Dell'Orto da 27 mm,
sugli ultimi esemplari prodotti nel ‘56/°'57
si & usato il 26 perché la Dell’'Orto non
costruiva piu il 27. Anche per quanto ri-
guarda la verniciatura raccomandiamo la
precisione storica. Tutti i Superalce all’ini-
zio avevano il serbatoio cromato, sia per
I'Esercito che per i Carabinieri. In segui-
to, verso il 1951, si elimino la cromatura
verniciando in verde cachi il tipo Esercito,
ed in verde oliva chiaro il tipo Carabinieri.
Comunque durante la loro ‘carriera milita-
re’ le moto erano soggette a riverniciature
periodiche ed é infatti facile trovarle in ver-
de NATO. Bisogna allora andare a cercare
qualche punto che non é stato ridipinto,
come l'interno delle cassette portaferri e
la banda sotto all'attacco del parafango



posteriore. In alternativa si pud richiedere
alla Guzzi la fiches fornendo il numero di
telaio cosi si va ancor piu sul sicuro. *

Quali consigli dareste a chi desidera
utilizzare un Superalce? “Se si acquista
una moto gia restaurata di accertarsi che
il lavoro sia stato eseguito a regola d’'arte
non trascurando i particolari. Ci & capitato
su un esemplare che sembrava perfetto
di grippare il motore perché erano stati
tirati troppo i cappucci dei tubetti di rame
dei passaggi dell’olio: andando non ci ac-
corgemmo che uno di essi era strappato
e l'olio non arrivava pil. Sostituire tutti i
feltri paraolio e curare meticolosamente
il rodaggio. E' un motore che impiega di-
versi km a slegarsi bene e non va tirato
in questo periodo critico. Noi chiudiamo
il tubetto che porta l'olio alla catena cosi
non si imbratta la ruota posteriore.

Anche perché le bombo-
lette di grasso spray oggi in commercio
lubrificano meglio e non sporcano, e le
strade sono meno brutte di un tempo.
Altro accorgimento € impiegare un olio
minerale monogradazione SAE 40. Si
trova con difficolta, ma & denso e oltre
a ridurre la rumorosita meccanica, lubri-
fica davvero meglio. Infine, ma lo dicia-
mo sottovoce, ‘alleggerire’ la marmitta:
senza le strozzature del silenziatore il
monocilindrico rende molto di pil, soprat-
tutto in montagna. Bisogna pero sottoli-
neare che il collaudo alla Motorizzazione
si fa con la marmitta singola silenziata
che porta I'omologazione IGM, accettata
anche nella revisione biennale.”

A guanto si puod trovare un Superalce da
restaurare, e quanto costa un restauro a
regola d'arte? “Sono finiti i tempi in cui i
Superalce venivano via per poco. Ormai
siamo sui 3.500/4.000 euro, certo quo-
tazioni inferiori a quelle di un Falcone, ma
comunque sostenute. Un restauro, come
diciamo noi a tappeto, non viene meno
di 4.500/5.000 Euro, senza calcolare la
mano d'opera. Restauro ‘a tappeto’ signi-

* |l catalogo pezzi di ricambio pubblicato
dalla Moto Guzzi, come per tutti i suoi modelli,
anche per il Superalce destinato alle sole
Forze Armate. Solo dopo il suo congedo
dall’Esercito questo modello, gia presente sui
listini, potra essere acquistato anche dal civili.

fica sostituire tutti i cuscinetti, le bronzine,
i rulli ed i feltri, rettificare I'albero motore,
ripassare la testa, rettificare il cilindro e
sostituire il pistone, revisionare la dinamo,
il magnete ed il carburatore, sostituire le
tubazioni in rame ed eseguire le opere
di carrozzeria verniciatura compresa. In
media per i restauri dei nostri Superalce
abbiamo impiegato 140/160 ore, e per
chi non fa da se, ma si affida ad uno spe-
cialista, ¢'@ appunto da sommare la mano
d'opera, il cui costo non é indifferente,
almeno altri 1.500 Euro. *
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