Vecchio Cross

MOTO GUZZI
SUPERALCE CROSS

Un mezzo militare robusto trasformato dal maresciallo
dell’esercito Tancorre. La vera antenata delle moto da cross 1

di Gian Pio Ottone foto di Paolo Grana




a specialita del fuoristrada moto-
ciclistico in Europa ha le sue ori-
'gini che si perdono nella notte dei

tempi.

Gia nel lontano 1909 in Gran Bretagna
si organizzarono gare di regolarita e di
abilita su percorsi sterrati e costellati di
asperita e dislivelli. Pits tardi vennero

introdotti sul percorso tratti speciali,
pitr difficoltosi ed impervi, sui quali i
concorrenti dovevano dar prova della
loro bravura di guida, ed erano un vero
e proprio collaudo per l'affidabilith dei
motocicli.

Cosi queste competizioni regolaristiche
di fuoristrada vennero in Gran Bretagna
chiamate gare di trial che significa let-
teralmente prova/collaudo. E' del 1913
la prima International Six Days Trial,
gara di regolarita che si svolse nell'arco
di sei giornate su percorsi accidentati e

resi difficili da uwrlll t
ISDT viene regolarmente disputata ar
cor oggi dopo oltre ottant'anni ed &

ventata la Sei Giorni Internazionale di ,_'
Regolarit o di Enduro per dirlaconun

Solo pid tardi, negli anni Venti, nacque
il regolamento inglese del vero e pro-
prio trial, pili o meno come lo intendia-
mo oggi. Ma fu negli anni Trenta che si
cominciarono a disputare in Inghilter-
ra, ed in seguito anche in Olanda, Bel-
gio, Francia e Cecoslovacchia, delle gare
di velocita in fuoristrada su percorsi in
linea o su lunghi circuiti nell'ordine di
alcune decine di chilometri da percorre-
re pil volte.

Inutile dire che il terreno di gara era ir-
to di difficolta naturali, con rapide salite
e discese mozzafiato, pietraie, guadi,
fango e altre delizie del genere, Gli in-
glesi le chiamavano “Cross Country”
(attraverso la campagna) usando inizial-
mente la stessa terminologia delle gare
ippiche,

In seguito queste gare di velocita in fuo-



In alto, Toncorre oggioméd la sua Guzzi nel
telaio e nelle sospensioni, ma benché mi-
gliorata la sua molo non era pid competiti-
va nei confronti delle nuove Matchless, BSA
e Gilera Saturno che erano apparse nel
frattempo.

A lato, la forcella anteriore é una telescopi-
co, a sostitvire quella a parollelogramma
originale; il freno é rimaso lo stesso.

ristrada furono chiamate “scramble”
(ovvero arrampicata).

Dall'Inghilterra questa specialita si pro-
pagd sul continente e conquistd a poco
a poco l'interesse degli appassionati
centauri europei ¢ non solo ma anche
delle Case motociclistiche dell'epoca.
Le gare di velocita in fuoristrada furo-
no organizzate anche nel nostro paese
a cominciare dalla seconda meta degli
anni Trenta, mentre le gare di regola-
rita si svolgevano gia sul suolo italico
da oltre dieci anni. Le regioni maggior-
mente interessate al fuoristrada furono
prima della seconda guerra mondiale
Lazio e Lombardia.

Si organizzavano gare nei dintorni di
Roma e nelle province di Milano, Como
e Varese. | concorrenti erano piloti lo-
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cali di velocita che talvolta portavano in
gara le loro stesse moto da competizio-
ne, come ad esempio Ettore Villa con la
Gilera 8 Bulloni, Bruno Francisci con la
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Guzzi Condor, Italo Milani e Umberto
Ranieri con la Benelli monoalbero, solo
per nominare alcuni corridori romani.
Oppure erano motociclisti sportivi in

In alto, nonostante la mole della moto, fu-
rono anche tentati degli olleggerimenti, ve-
di i supporti del paratongo anteriore.

In basso, il serbaloio é rimasto immutato,
con due smanchi per non interferire con lo

forcello.

sella a motociclette stradali di serie per-
fettamente originali.

Poi lo scoppio delle ostilita in Europa,
che originarono la seconda guerra
mondiale misero a freno tutte le attivita
sportive, incluse ovwiamente quelle mo-
tociclistiche. Gran parte del parco moto
esistente venne confiscato dal governo
e le Case produttrici furono obbligate a
convertire la produzione verso motoci-
cli militari e componenti e ricambi per
uso bellico.

Ma fu proprio I'uso da parte dei militari
delle moto in grigio verde, soprattutto
su percorsi di campagna, a migliorare
I'efficienza dei mezzi e I'attitudine degli
uomini verso la specialita del fuoristra-
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In alto, con il tempo il telaio é siato miglio-
rato, ma il mofore é stato peggiorato, per-
ché all'epoca in cvi Tancorre ci correva, la
sua Guzzi special era dotata di cilindro e

testata del Dondolino da corsa, poi carpita
do qualche collezionista per ko costruzione
Al centro, il volano é del Moto Guzzi

ralke, cosi come il carburatore, che all'epo-

co era invece un S5 32.

In basso a sinistra, il telaio é stato modifi-
cato posteriormente eliminando la classica
sospensione Guzzi con le molle softo il mo-
fore e gli ammortizzatori a frizione, ma
adottando due ommortizzatori idraulici
(del Gilera Saturno cross) ed il forcellone
oscillante.

In basso a destra, la grossa sello sostitui
quello originale Guzzi, od ospitore il robu-
sto pilota.

da. E cosi al termine del conflitto mon-
diale ci fu in tutta Europa un prolifera-
re di competizioni (se cosi vogliamo
chiamarle) di velocita su percorsi ster-
rati e agresti. Queste gare, pili © meno
ufficiali, di fuoristrada erano molto fre-
quenti nel Lazio, in Lombardia, in
Emilia/Romagna ¢ solo in un tempo
successivo anche in Piemonte gare di
fuoristrada vennero disputate nei din-
torni di Roma, a Frascati, a Ravenna,
Rimini, Lugo di Romagna, Gavirate e
Como,

Molti dei partecipanti rimasero gli stes-
si di prima della guerra ma ad essi se
ne aggiunsero molti altri piu giovani e
bellicosi. E cosi mentre nel Lazio ritor-
nano a galla i nomi gia visti e nominati
dei Milani, Ranieri, Villa e Francisci ed
a loro si aggiunsero Passamonti, Ser-
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rantoni e Cervoni, in Emilia/Romagna
comparvero Valdinoci, Montanari, Mas-
simo Pasolini, e in Lombardia Nino
Grieco, Franzosi, Genevini e Pinza tan-
to per citarne alcuni.

Le motociclette utilizzate erano ancora
quelle stradali anteguerra (non scende-
vano piti in campo le costose e irreperi-
bili moto da competizione) ma soprat-
tutto quelle militari che avevano gia
supportato I'onere del conflitto, e tra
esse la parte del leone la facevano le
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moto inglesi, ed in special modo le Mat-
chless 350 e le Triumph 350. Queste ul-
time erano preferite perché erano le
uniche ad avere le valvole in testa con la
conseguente possibilita di una migliore
preparazione al fine di ottenere una
maggiore potenza

Tutti i mezzi in campo avevano presso-
ché le stesse caratteristiche:

A) telaio rigido nella parte posteriore

B) forcella anteriore trapezoidale ad ec-
cezione della Matchless che nella se-

In alto a sinistra, lo parte anteriore del fe-
laio é stota modificata o doppia culla, con

un lavoro .
In alto @ , dietro la sella ¢’é un para-

fango, stile Guzzi Gembalungoa! La moto é
T 3 ety ke g sl
pennello, a ri igini militari del-
lo motocicletta e della militanza nell’eserci-
to del Maresciallo Filippo Tancorre.

In basso, il manubrio é stato rinforzato con
Tancorre avrebbe dovuto anche sottoporsi
ad una dieto, docché ai tempi in cui corre-
va pesava olire 120 chilil
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In alto a sinistra, Tancorre si lo
partenac. Nolors ls robusis brefals floromo
vielote nel 1960). Filippone correva senzo
occhiali e senza guanti. Chissa se qualcuno
lo fo ancora ai fempi nostri.
In alto a destra, Cristo Alpi in sello allo sua
DKW 12561";03:.1:!3103!0 y
con larga e era usala quolidiana-
mente per andare ol lavoro, e falvolia an-
che per correre sui circuili cittadini.
A lato, una Guzzi 250 PES trasformato do
ﬁ.hwﬂac’dm Mmbj:u"
anleriore o ma in la-
miero stampata e il porafango onteriore
carenalo.

conda parte della guerra adottd, e fu la
prima al mondo la forcella telescopica,
cosiddetta teleidraulica.

C) pneumatici tassellati stradali da
3,25/3,50 ossia a profilo scolpito

D) serbatoio e parafanghi in lamiera
d'acciaio

E) gruppo termico in ghisa

F) peso medio oltre i 160 kg

Il parco macchine nel nostro paese era
composto oltre che dalle gia menziona-
te Matchless e Triumph militari prove-
nienti dai campi ARAR anche dalle ita-
liane Moto Guzzi GTV, Gilera 8 bulloni,
Benelli asse a camme in testa, Sertum
e dalle tedesche DKW a due tempi. An-
che all’estero e specificatamente in
Gran Bretagna, Belgio, Olanda ¢ Fran-
cia era tutto un proliferare di gare di
fuoristrada basate sulla velocita ma
senza regolamenti ben precisi.

il

La FIM comincid ufficialmente ad inte-
ressarsi a questa specialita nel 1947 ed
organizzd la prima gara internazionale
a squadre di tre elementi.

Il Motocross delle Nazioni (fu la prima
volta che venne usato questo termine
ufficialmente) si disputd a Wassenaar in
Olanda nel 1947 e fu appannaggio della
squadra inglese composta da Nicholson,
Rist e Ray che batté la squadra belga.
Negli anni seguenti la stessa gara si di-
sputd in Belgio, Inghilterra e Svezia. Il
19 maggio del 1951 la FIM decise di
proclamare con l'inizio del 1952 il
campionato Europeo individuale di mo-
tocross della classe 500. Il primo titolo
continentale fu vinto dal belga Lelova
su FN seguito da un altro belga, Min-
gels su Matchless e dall'inglese Avery su
BSA.

Nei primi cinque anni e cio per tutto il
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periodo nel quale il campionato 500 ri-

mase continentale la lotta per il titolo
fu combattuta tra piloti belgi e inglesi.
poi dal 1957 (campionato del mondo)
nella disputa si inserirono vittoriosa-
mente i piloti svedesi.

Ma torniamo ai fatti di casa nostra. Gli
echi internazionali del motocross arri-
varono anche nel nostro paese dove, co-
me gia abbiamo detto, c'era in atto un
fervore fuoristradistico non bene codifi-
cato ma molto attivo. Il primo ad inte-
ressarsi al cross in particolare fu il dott.
Francesco Costa di Imola e con lui il
cav. Curli, il tecnico Carlo Merlo e I'ing.
Giovannino Lurani che sotto gli auspici
della FMI iniziarono a stilare un regola-
mento per la nuova specialita e a ricer-
care localita idonee per realizzare cam-
pi di gara. La prima competizione di
motocross internazionale si disputd ad



Imola nel parco delle Acque Minerali il
23 maggio 1948. La vittoria andd all'o-
landese Rietman su Matchless seguito
dal belga Jansen (BSA) e da un altro
belga, Meunier (Triumph). Il migliore
degli italiani fu Italo Milani (Triumph)
sesto classificato. Ma alla gara parteci-
parono altri nostri connazionali quali
Monari (Guzzi), Grieco (Sertum), Zanzi
(Triumph), Bugli (DKW) , Brunori
(Guzzi), Falconi (Guzzi), Lucchi
(Triumph), Baviera (Guzzi) e Albertazzi
(Benelli). Il primo confronto tra piloti
nazionali e belgi/olandesi mise in risal-
to I'enorme divario esistente tra le due
scuole. Gli italiani sembravano dei prin-
cipianti a competere con esperti profes-
sionisti. Anche nella seconda gara inter-
nazionale svoltasi sempre a Imola nel
settembre 1948 la musica non cambid.
Vinse il belga Jansen (BSA) davanti al-
l'inglese Lines (Ariel) e al belga Meu-
nier (Triumph). Tutti gli italiani si piaz-
zarono alle loro spalle a cominciare da
Milani (4°), Cervoni (5°), Montanari 6°)
¢ Zanzi (7°).

Per la prima volta apparve la sospensio-
ne posteriore elastica sulla Ariel di Li-
nes. Anche nella gara internazionale di

Imola dell'anno seguente (12 giugno
1949) rimase sensibile il distacco dei pi-
loti italiani dai fuoriclasse stranieri. |
primi 3 classificati furono i soliti Lines
(GB) su Ariel, Ladelveze e Meunier, nel-
I'ordine seguiti a distanza dai nostri Al-
bertazzi, Verrecchia, Milani, Bugli, Vil-
la, Cervoni, Franzoni e Zaro.

Qualche progresso fu fatto dai piloti di
casa ma molto ancora restava da fare.
Per la prima volta in una gara interna-
zionale scese in lizza l'italiano Filippo
Tancorre di Bari e residente a Roma,
maresciallo dell'esercito ed istruttore
del corpo dei bersaglieri, non piu giova-
nissimo e caratterizzato da un fisico de-
cisamente maggiorato. Era in sella a
una Moto Guzzi Superalce (proprio
quella presentata in questo servizio) da
lui stesso modificata e preparata. Elimi-
nato l'impianto elettrico e tutti gli altri
inutili orpelli, fu rinforzato il telaio, al-
lungate le sospensioni, sostituito il ma-
nubrio ed anche i parafanghi, irrobusti-
te le pedane e piazzato un cuscino im-
bottito sul parafango posteriore.

Non siamo a conoscenza del grado di
preparazione del motore ma si mormo-
ra che la testa e le camme fossero quelle
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Uno rara due i di scuola germanica E’
’oDKWZSOd?TP‘i.Cmmmhdm
tempi fedesche e dell'Europa orientale an-
che questa é dolata di doppio scarico. Il te-
laio era rigido posteriormente.

del Condor, cosi come il carburatore.

Il battesimo non fu dei pil fortunati ed
il nostro eroe fu costretto al ritiro du-
rante la prima batteria per guasti mec-
canici.

Nello stesso anno, e sempre ad Imola, il
18 settembre fu organizzato un moto-
cross a carattere nazionale. Non essen-
doci i mostri sacri esteri a fare da tam-
pone, i piloti nostrani per una volta eb-
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E’ sempre il maresciallo di ferro Tancorre,
questa volfa in sello allo Matchless G 80

nel Gran Premio d'lialia a Imola il 14 giv-

gno del 1953. Stesso abbigliomento e sen-
za occhiali e guanti.

mmm«m;:
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gera e gruppo termico in ghisa. Due
valvole in testa inclinate richiamate
dleoppiedimolluwmoclullm
no allo scoperto.

Magneti Marelli
Carburatore: Dell'Orto SS 32 (sosti-
tuito con 29)
Lubrificazione: a carter secco con
pompa di mandata ad ingranaggi eﬂ

recupero a palette
Mhhbhmdlmﬂm-
pre in presa a 4 rapporti con coman-
do a pedale

Telaio: a doppia culla in tubi e lamiera
Sospensione anteriore: forcella tele-
scopica che ha sostituito quella a pa-
nllclmnmmnmmummt

mm forcellone
oscillante con ammortizzatori idrau-
lici che hanno sostituito il simm
Guzzi con molle a frizione e
m:mmwmm,
da 19 pollici

Freni: a tamburo laterale ! -f‘
Pneumatici: 3,50 x 19" ant e post
m 3 A { _'_..".‘..
Serbatoio carburante: 12, 5 litri

mm&s%
Passo: 1455 mm e |

y

bero la possibilita di dare sfogo al loro
entusiasmo e di misurarsi tra loro alla
pari (...0 quasi). la vittoria ando al pit
forte pilota italiano del momento; il ro-
mano Italo Milani (Triumph 350) segui-
to da Zanzi (Triumph 350), Fenocchio
(Matchless 350), Giuffredi (Matchless
350) e buon quinto il nostro Tancorre
sulla sua Superalce... special che si mise
alle spalle Bugli (DKW 350), Millenotti
(Guzzi 250) ed un certo Cristo Alpi in
sella a una DKW 125 che lui stesso uti-
lizzava anche in gare su pista, gimkane
e giornalmente per recarsi al lavoro.

Filippo Tancorre sulla sua Superalce
partecipd nel 1949 ad altre gare di mo-
tocross, ad esempio Gavirate e Collec-
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chio ottenendo sempre onesti piazza-
menti. Ma i tempi e le moto stavano
cambiando alla fine degli anni "40. Ed il
mutamento arrivd, come al solito da ol-
tre Manica. Le grandi case motociclisti-
che inglesi intuirono immediatamente
che negli anni seguenti il fuoristrada
sarebbe diventato molto popolare nelle
sue diverse specialita del cross, trial e
regolarita ed approntarono modelli stu-
diati appositamente benché di diretta
derivazione dalla serie stradale e veloci-
stica. Cosi BSA, Velocette, AJS, Match-
less, Ariel e Norton misero in vendita
per i corridori privati, ma utilizzarono
esse stesse per i loro piloti ufficiali, mo-
to da motocross destinate a rinnovare



In alto, un salfo di Tancorre su Gilera. E” il
reftilineo del traguardo di Pinerolo. Lo stile
di guida non é dei piv ortodossi..

Al centro, Filippo Tancorre, a Boldissero il
24 giugno 1956, é in sello a una Gilera.
In basso, li tura del no-
siro eroe e gli enormi balfi spioventi in evi-
denza olla premiazione ddt gora di Bal-
dissero del 24 giugno 1956.

I'intero parco macchine ed a segnare
una svolta decisiva nel settore moto-
crossistico. Le moto inglesi pit indovi-
nate e competitive di questa seconda
generazione furono la Gold Star ZB del-
la BSA e la G80 della Matchless.

In Italia a quei tempi non c'era l'impor-
tatore della BSA mentre era molto atti-
va la ditta Gavoni di Milano importatri-
ce esclusiva delle moto Matchless. E co-
si i piloti nostrani pil in vista del mo-
mento acquistarono immediatamente
le G 80, moto piu potenti e nello stesso
tempo pit leggere e maneggevoli delle
cavalcature di provenienza militare o
stradale che avevano portato in gara fi-
no a quel momento.

Nelle classifiche delle gare di trofeo mo-
tocross (che diventd campionato italia-
no a partire dal 1953) della classe 500 i
piloti Martinelli, Milani, ed il “nostro”
Tancorre apparvero in sella alle Match-
less mentre Galbiati e Albertazzi gareg-
giavano con le Gold Star ZB e Bugli con
la Norton. Tutti i successi e le piazze
d’onore degli anni 50/51 ¢ 52 andarono
a buon diritto a moto prodotte in In-
ghilterra.

Poi per 4 anni , e cioé fino al 1957 le re-
gine del motocross italiano furono le
potentissime Gilera Saturno che con-
quistarono 4 titoli consecutivi, 3 per
opera di Domenico Fenocchio e con
Vincenzo Soletti.

Anche il nostro bersagliere super mag-
giorato Filippo Tancorre acquistd una
Saturno e continud a lottare alla pari
con i piti forti piloti della prima genera-
zione di crossisti italiani,
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Vintage Motocross
MOTO GUZZI
SUPERALCE CROSS

A Robust Military Transport Transformed by Marshal Tancorre. The True Ancestor of
MotoCross.

By Gian Pio Ottone Photos by Paolo Grana
As translated by Dorien Berteletti
The origins of off-road riding in Europe go back a long way.

In 1909 in Great Britain off-road motorcycle runs were being organized, often on special
sections prepared specifically for this purpose. The purpose being to showcase both the
motorcycle's reliability and the driver's skills.

In 1913 the first Six Day Trial was organized over a rough and rugged course. The ISDT
is still run today after some 80 years. Today the word Enduro has been added and it is an
international event. In the 20's the first rules, as we know them today were written in
England and in the 30's actual races were run in England, Holland, Belgium and
Czechoslovakia.

In England they were called Cross-Country and they followed a course very much as in a
Cross-Country horse race. Later they were called Scrambles.

These races were being organized in Italy in the later 30,s around Rome and Milan. They
often used their regular road bikes such as Ettore Villa and his Gilera 8 Bulloni, Bruno
Francisci with a Guzzi Condor, Italo Milani and Umberto Ranieri with a Benelli single
cam. With the War all these events came to a stop. However it was in fact the military
needs that helped improve the design of off-road motorcycles and the riders driving
abilities. At the end of the war in all of Europe we find an increasing number of off-road
events. These events, more or less official, were popular in the Lazio area, Lombardy and
Emilia Romagna and later in Piedmont.

Many of the participants were the riders from before the war, but soon others joined in
such as Passamonti, Serrantoni, Cervoni, Valdinoci, Montanari, Pasolini and Grieco and
many more.

The motorcycles used were often prewar road going bikes (no valuable racing machines)
or military bikes. The most popular being British bikes, specially Matchless and Triumph



350 and these because they were overhead valve and with better tuning opportunities.
Most of the event bikes had similar characteristics. Solid rear and girder front forks with
the exception of the Matcheless that was thew first bike in the world to have telescopic
dampers. Early style knobby tires 3,25/3,50 and gas tank and fenders in steel and an
average weight over 350 Ibs.

In our country in addition to the already mentioned Matchless and Triumphs, we had
Moto Guzzi GTV, Gilera 8 bulloni, Benelli overhead cam, Sertum and German 2 stroke
DKW. Even abroad in Great Britain, France, Belgium and Holland, there were many
events based on speed but with no clear and definitive rules. The FIM got officially
involved in 1947 and organized the first International event and it was called the
Motocross of Nations and took place in Wassenaar in Holland. The British team with
Nicholson, Rist, and Ray beat the Belgian team. In subsequent years the same event took
place in Belgium, England, and Sweden.

On May 19th 1951 the FIM decided to start the next year with a new European 500cc
class. The first event was won by Lelova, a Belgian on an FN, followed by another
Belgian, Mingels, on a Matchless and an Englishman, Avery, on a BSA. During the first
five years the challengers were Belgian and British and then after 1957 the Swedes joined
in.

In Italy motocross was becoming interesting and Dr. Francesco Costa from Imola, with
Curli, Carlo Melo, and Count Lurani under the auspices of the FMI, began to outline the
new competition rules and look for suitable event venues. The first event took place at
Imola the 23rd of May 1948. The Dutchman, Reitmann won on a Matchless followed by
the Belgian, Jansen on a BSA and another Belgian, Meunier on a Triumph. The best
Italian was Italo Milani on a Triumph. Other Italians in attendance included Monari with
(Guzzi) Grieco ( Sertum), Zanzi ( Triumph), Bugli (DKW) Brunore, Falconi, and Baviera
with Guzzi and Lucchi with Triumph and Albertazzi with Benelli. The first race between
Belgian/Dutch riders and the Italians showed a great disparity as the Italians were
definitely amateurs. Even the second International event at Imola in 1948 nothing
changed. The event was one by the Belgian, Jansen (BSA) ahead of the British rider lines
(Ariel) and Belgian Meunier ( Triumph). The Italians followed with Milani 4th, Cervoni
Sth, Montanari 6th and Zanzi 7th.

For the first time we saw rear suspension on Lines Ariel. The following year was no
different with the foreigners winning. Lines, Laldeveze, and Meunier. Some progress
was made by the Italians but there was still some way to go. For the first time in an
International event we find Filippo Tancorre from Bari but living in Rome. Marshal in
the Army and instructor for the Bersaglieri he was not a young man and decidedly heavily
built. He rode a SuperAlce (the same as in this article) modified and prepared personally.
He eliminated all electrics and accessories, strengthened the frame, lengthened the
suspension travel, changed the handlebars and fenders and with a cushion on the rear
fender. We don't have definitive engine specs, but it was rumored to have the head and
cam from the Condor as well as the carb. This first event did not go well and the bike
had mechanical issues.

That year at Imola there was a National event so that no foreigners would be around and



the Italians could race each other. Itali Mllani on a Triumph 350 won this event followed
by Zanzi also on Triumph 350 and Giuffredi Matchless 350 and in 5th place Tancorre.

Tancorre continued to run in 1949 doing well, but times were changing. The British bike
manufacturers began building bikes specially made for these events. BSA ,Velocette ,
AJS, Matchless, Ariel and Norton had specially built factory team bikes signaling a new
way in event riding. The most successful was the BSA Goldstar ZB and the Matchless
G80. In those days there was no BSA dealer in Italy but there was for Matchless. Italian
riders soon started campaigning with the new G80 far lighter and better than what was
available in Italy at the time. Martinelli, Milani and Tancorre showed up on Matchless
G80s while Galbiati and Albertazzi rode BSA Goldstar ZB and Bugli on Norton. During
the period 1950 to 1951, all victories were on British bikes. Then for 4 years the queen of
Motocross was the Gilera Saturno and even our friend Tancorre ended up riding a
Saturno.

CAPTIONS FOR THE IMAGES
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Vintage MotoCross

Moto Guzzi SuperAlce MotoCross

A strong military transport vehicle transformed by the practices of Marshal Tancorre.
The true ancestor of the motocross motorcycle.

By Gian Pio Ottone

Photos by Paolo Grana
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Above, Tancorre brings his Guzzi up-to-date in the frame and in the suspensions, but
although improved, his motorbike was not more competitive against the new Matchless,
BSA and Gilera Saturno which had appeared in the meantime. Side, the front fork is
telescopic, to replace the original parallelogram; the brake has stayed the same.
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Above, despite the massive structure of the motorbike, they had also tried lightening, see
the supports for the front mudguard. Below, the fuel tank remained unchanged, except
for two notches to eliminate interference with the forks.

Page 64

Above, over time the frame was improved, but the motor worsened, because in the period
when Tancorre ran, his Guzzi was equipped with the special cylinder and head of the the
racing Dondolino. These parts have been taken by collectors for use in reproductions.
Center, the flywheel is from the Guzzi SuperAlce, as like the carburetor, which at the
time of racing was instead an SS32. Below Left, the rear frame has been modified
eliminating the classic Guzzi suspension with springs under the motor and friction
dampers, by adopting two hydraulic shock absorbers and swingarm (from the Gilera
SaturnoCross). Below Right, the substitution of a big saddle to handle the robust pilot.
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Above left, the front part of the frame is modified double cradle, with a praiseworthy job.
Above right, rear view of the saddle and mudguard in the style of the Guzzi Gambalunga!
The motorbike is painted a beautiful dark green by brush, to remember the military
origins of the motorbike and of the military service of Marshal Phillip Tancorre. Below,
the handlebar is reinforced with plates of sheet metal, and for lightening: in order to
complete the job Tancorre was also required to submit to a diet, because at the time he
weighed more than 265 pounds!
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In the big photo, our Marshal in a curve at Imola. The physique is imposing but the
motorbike has been abundantly strengthened. Above, other curves at the National
Motocross at Imola, September 18, 1949. Also the clothes are more for trench work than
for racing. The frame has been drilled and lightened wherever possible. Center, the style
of riding doesn't seem very exasperating. And why is he on this stone base track working
with a front ribbed tire, advisable only for asphalt.
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Above left , Tancorre prepared for departure. Notice the hefty suspenders (they were later
forbidden in 1969) Phillip ran without glasses and without gloves. Who knows if anyone
from our times still does this. Above right, Christo Alpi in the saddle to his DKW 125.
The same light motorbike with license plate and tail light was used every day to go to
work, and sometimes also to run around the city. Center Side, a Guzzi 250 PES
transformed for motocross. In the saddle is Millenotti. Notice the parallelogram front
fork made of stamped sheet metal and the front cut down mudguard.
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A rare 2-stroke from the German school is the DKW 250 of Bugli. Like all the 2-strokes
of Germany and Western Europe this bike is also equipped with double exhaust. The
frame was rigid rear wise.
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As always the Iron Marshal Tancorre, this time on a Matchless G80 in the Italian GP at
Imola June 14, 1953. Same clothes and without goggles or gloves.

Technical Specifications

SuperAlce

Engine: horizontal single cylinder 4-stroke with light alloy crankcase and cast iron top
end. Two valves in a tilted head recovery from two exposed springs.

Valve timing: by push rod on the right side and rocker arms.

Bore and stroke: 88 X 82 mm.

Total displacement: 498.4 cc

Compression Ratio: 8:1.

Power: 26 hp at 5,500 rpm.

Ignition: Magneti Marelli

Carburation: From Dell'Orto SS 32 (replacing a 29)

Lubrication: dry sump with geared delivery pump and vaned recovery pump.



Gear change: constant mesh 4 ratios with pedal control.

Transmission: primary helical gears on the left.

Clutch: multiple discs in oil bath.

Frame: double cradle of tubing and sheet metal.

Front suspension: telescopic fork which replaced original girder with friction dampers.
Rear suspension: oscillating swing arm with hydraulic dampers that have replaced the
Guzzi system with sub-engine springs and friction dampers.

Wheels: spoked steel rims 19 inches.

Brakes: hub-side drum.

Tires: 3.50 x 19" front and rear, knobby tread.

Fuel Tank: 12,5 liters.

Wheelbase length: 1555 mm.
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Above, a jump by Tancorre on a Gilera. And the finish straight of Pinerolo (near Turin).
The style of driving is not very orthodox. Center, Phillip Tancorre, at Baldissero (near
Turin) June 24, 1956, and in the saddle of a Gilera. Below, the imposing build of our
hero and the enormous drooping mustache in evidence at the prize celebration of the
competition at Baldissero June 24, 1956.



