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Macchi M.C. 200

 

 

 

Il Macchi M.C. 200 “Saetta”, progettato dal celebre ingegnere Mario Castoldi, ha rappresentato una significativa evoluzione nella produzione degli aerei da caccia italiani. 

Rispetto ai biplani Fiat CR 32 e Fiat CR 42, che costituivano ancora, all’inizio delle Seconda Guerra Mondiale, l’ossatura dei reparti da caccia Italiani, il Macchi M.C. 200 si caratterizzava, assieme al suo contemporaneo Fiat G50,  per una configurazione ad ala bassa e per la struttura interamente in metallo. 

Il Macchi M.C. 200 fu disegnato da Mario Castoldi, il progettista degli idrovolanti italiani partecipanti alla prestigiosa Schneider Cup , l'ultimo dei quali, l’MC72 del 1933, ha battuto il record di velocità di categoria con oltre 700  km/h: questo record non sarà battuto che 30 anni dopo da un idrovolante russo.

Fece il primo volo il 24 dicembre 1937 ed entrò in linea nel 1939: seppure equipaggiato con un motore poco potente e armato soltanto con una coppia di mitragliatrici Breda-SAFAT calibro 12,7 mm, nelle ultime versioni furono aggiunte due mitragliatrici Breda-SAFAT da 7,7 mm nelle ali, il disegno del Saetta era molto valido. 


	Il Macchi M.C.200 non aveva particolari difetti ed era dotato di ottime capacità per il combattimento ravvicinato.



 

Infatti, la sua maneggevolezza era eccellente e la stabilità nelle picchiate ad alta velocità, eccezionale: poteva così duellare con i migliori caccia alleati e uscirne imbattuto. 

Soltanto il Supermarine Spitfire poteva superarlo in cabrata. 

 

Per contro, alle buone caratteristiche di volo, vi era la scarsa potenza del motore, una velocità orizzontale appena sufficiente e un armamento inadeguato di sole due mitragliatrici da 12,7 mm in fusoliera, sincronizzate per il tiro attraverso l'elica.


	L’abitacolo, aperto, era privo di riscaldamento, mancava la corazzatura a protezione del pilota, se non in un numero limitato di esemplari.



 

A questo si aggiunga l'impossibilità assoluta di compiere manovre in volo rovescio a causa sia dell'alimentazione a carburatore sia, soprattutto, del disinnesto delle pompe dell'olio e della benzina che una tale manovra avrebbe provocato con conseguente distruzione del motore; infine,  era un velivolo con una struttura oltremodo onerosa da costruire: circa 20.000 ore/uomo, quando, ad esempio, per il Bf 109E ne bastavano 4.500.
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Dall'entrata in guerra dell'Italia, il 10 giugno 1940, all'armistizio del 1943, il Saetta svolse più missioni operative di qualunque altro aereo italiano. 

Con le insegne della Regia Aeronautica, operò su quasi tutti i fronti della seconda guerra mondiale, dal Mar Mediterraneo all'Africa, ai Balcani e sul Fronte orientale.

Un Gruppo Autonomo operò in Russia dove ottenne l'eccellente rapporto abbattimenti/perdite di 88 a 15. 

I Macchi M.C. 200 furono costruiti in 1.174 esemplari:


	Dalla casa madre Aer.Macchi: 395 esemplari.

	Dalla Breda, che ne costruì in effetti il maggior numero: 556 esemplari.

	Dalla SAI Ambrosini: 223 esemplari, in diversi lotti produttivi.



 

Di seguito il dettaglio delle serie:


	Serie I: Prime versioni operative

	Serie II: Piccole modifiche impianti

	Serie III: Migliorie alla radio

	Serie IV: Modifiche minori di produzione

	Serie V: Migliorie equipaggiamento

	Serie VI: Preparazione per climi caldi

	Serie VII: Versioni Africa Settentrionale

	Serie VIII: Predisposizione bombe

	Serie IX: Migliorie strutturali

	Serie X: Versioni cacciabombardiere

	Serie XI: Ultime produzioni con piccole modifiche



 

Questo determinò piccole differenze nella verniciatura dei velivoli, sia da ditta a ditta, che da serie differenti di produzione: a un primo, immediato esame, è, comunque, possibile distinguere la casa produttrice dell'aereo esaminando la croce di Savoia in coda, dal momento che ogni ditta adottava un diverso stile per questa insegna:


	I velivoli Breda erano caratterizzati da una croce a bracci uguali. 

	Quelli di produzione Macchi avevano il braccio verticale più lungo di quello orizzontale.

	Gli aerei che uscivano dalle fabbriche della SAI Ambrosini portavano una croce simile a quella Macchi, i cui bracci però si estendevano in alto, in basso e all'indietro, fino ad arrivare al bordo del timone: nei velivoli Macchi, invece, erano troncati.



 

Con il Saetta i piloti italiani fecero quel salto di qualità passando dagli obsoleti biplani in tela e legno, ai più moderni monoplani dalle caratteristiche di volo ben diverse.



Storia

 

 

 

Dopo l'esperienza in Spagna con i Fiat C.R.32, durante la guerra civile spagnola, la richiesta dei piloti di mezzi più veloci e moderni viene presto recepita dai vertici della Regia Aeronautica. A questo scopo, il 10 febbraio 1936, venne emessa una specifica per la fornitura di un Caccia Intercettore Terrestre che doveva corrispondere alle seguenti prestazioni ed equipaggiamenti:


	Velocità massima di 500 km/h.

	Salita a 6.000 metri in 5 minuti.

	Autonomia di due ore.

	Armato con una o due mitragliatrici calibro 12,7 mm.

	Configurazione alare monoplano ad ala bassa.

	Adozione di un carrello d'atterraggio retrattile.

	Utilizzo per la propulsione del motore radiale Fiat A.74.



 

Gli aerei presentati furono tre: 


	Macchi M.C. 200.

	Fiat G.50.

	IMAM RO 51. 



 

Il Macchi M.C. 200 stravinse, risultando di gran lunga il migliore e riportando un punteggio complessivo di "30", contro "25" del caccia Fiat e "16" del RO 51. 

Negli anni successivi, verranno esaminati dalla Regia Aeronautica altri caccia: RE 2000, F5, CR42. 

Nonostante questa ulteriore concorrenza, il C.200 costituirà, fino all’entrata in servizio del Macchi M.C. 202, nell’autunno 1941, la punta di diamante della specialità.

Il suo concorrente più vicino, il Reggiane Re.2000, che aveva una buona manovrabilità in quota e una migliore maneggevolezza a bassa velocità, fu scartato a causa della grande vulnerabilità dei suoi serbatoi di carburante alari e dei dubbi sulla loro resistenza strutturale.

La Macchi affidò il progetto all'ingegner Mario Castoldi; il C.200, talvolta nominato "Macchi-Castoldi", da cui la sigla M.C., era un monoplano ad ala bassa, tipo di velivolo del quale l'Ing. Castoldi aveva già una decennale esperienza con i suoi notevoli idrocorsa, come il Macchi M.39, vincitore nella prestigiosa Coppa Schneider del 1926 e, nel 1931, con il velocissimo M.C.72, il primo a portare ufficialmente la sigla M.C.
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L'M.C.200 con la colorazione utilizzata in Nord Africa. Questo esemplare fu catturato, trasferito negli Stati Uniti e nel 1989 ristrutturato. Attualmente è esposto al National Museum of the United States Air Force.

 

Castoldi avrebbe preferito affidare la propulsione a un motore in linea ma la produzione motoristica nazionale era oramai orientata quasi esclusivamente verso i motori radiali, peraltro prodotti su licenza. 

In tempi brevi riuscì a realizzare il primo prototipo, marche militari M.M.336, che verrà portato in volo per la prima volta, dal Campo della Promessa di Lonate Pozzolo, il 24 dicembre del 1937, pilotato dal pilota collaudatore Giuseppe Burei. 


	L’apparecchio è bello, di linee aggraziate, con una capottatura motore estremamente curata sotto il profilo aerodinamico, caratterizzata dalle "bugne", ovvero quelle tipiche ondulazioni, osservabili a prima vista, che racchiudono le teste dei cilindri. 



 

La cabina di pilotaggio era chiusa, negli aerei delle prime serie produttive, per mezzo di un pannello scorrevole all’indietro: successivamente, nella maggior parte degli esemplari prodotti, l’abitacolo sarà del tipo semi aperto, dotato di finestrature laterali abbattibili ai lati della fusoliera. 

Le prime impressioni sono giudicate positive ma, per quanto riuscito, nasce con un difetto di auto-rotazione. 

Già dai test svolti l'11 giugno del 1938 a Guidonia, dal Maggiore Ugo Borgogno, risultava che non si poteva stringere molto la virata a 90° perché l'apparecchio tendeva a rovesciarsi dalla parte opposta, particolarmente a destra. 


	Se si chiudeva troppo la virata, il Macchi entrava in una pericolosa auto rotazione: stallo ad alta velocità, dovuto al distacco della vena fluida dall’ala a profilo costante. 



 

Era lo stesso difetto che caratterizzava anche i contemporanei Fiat G.50, IMAM Ro.51, nel 1937, e gli AUSA AUT 18 e Reggiane Re.2000, nel 1939. 

All'inizio del 1940 due piloti restarono uccisi proprio a causa di questo difetto. 

La causa era il profilo alare ad andamento continuo, che sui monoplani favorisce l'entrata in auto-rotazione: il Reggiane 2000 e il Caproni Vizzola F5 avevano un profilo alare ad andamento variabile e, pertanto, non incorrevano nel fenomeno.


	Consegne e voli furono, quindi, sospesi.



 

L'aereo venne considerato, dalla media dei piloti, "non pilotabile", proprio mentre andava in fumo un ordine di 12 aerei per la Danimarca, a causa dell'invasione tedesca. 


	L’auto-rotazione di un velivolo consiste nel fenomeno di distacco della vena fluida in prossimità delle estremità delle semiali.



 

Questo ingenera una rotazione del velivolo stesso intorno all'asse di rollio, rotazione che, a seconda delle caratteristiche del velivolo coinvolto, può auto estinguersi o essere galvanizzata.

Questa seconda evenienza può portare all'ingovernabilità dell'aereo, visto che, ogni tentativo di correggere il moto di auto rotazione tramite gli alettoni sortisce l'effetto contrario di aumentare la velocità di rotazione dell'aeroplano. 


	Quando l'ala è stallata e l'angolo di attacco è maggiore di quello di stallo, ogni aumento nell'angolo di attacco causa una discesa del coefficiente di salita con conseguente discesa del velivolo. 



 

Come l'ala discende, l'angolo di attacco aumenta, causando la diminuzione del coefficiente di salita e l'angolo di attacco in aumento. 

Così, invertendo i termini: per questa ragione l'angolo di attacco è instabile quando è maggiore dell'angolo di stallo.

Qualunque variazione dell'angolo di attacco su un'ala causerà la rotazione dell'intera ala, spontaneamente e continuativamente.
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Vite - stallo aggravato e auto-rotazione

 

Quando l'angolo di attacco di un'ala di un velivolo raggiunge l'angolo di stallo, il velivolo è a rischio auto-rotazione e può degenerare in una rotazione, se il pilota non attua manovre correttive.

Riassumendo possiamo dire che il Macchi M.C. 200 poteva entrare in vite soprattutto in queste condizioni:


	Virata stretta a bassa velocità.

	Richiamata troppo brusca.

	Uso non coordinato di timone e alettoni.

	Combattimento manovrato (dogfight).



 

La sequenza tipica era:


	Aumento angolo d’attacco.

	Stallo di una semiala. 

	Rollio improvviso. 

	Imbardata nella direzione dell’ala stallata. 

	Inizio autorotazione.

	Vite incipiente.



 

Un aspetto segnalato dai piloti era che il MC.200 non sempre dava molto preavviso, quindi bisognava volarlo con buona coordinazione.

Le procedure erano quelle standard dei caccia dell’epoca:


	Cloche avanti → ridurre angolo d’attacco.

	Timone opposto alla rotazione.

	Alettoni neutrali.

	Quando la rotazione si ferma → richiamata dolce.

	Recupero in picchiata controllata.



 

Il MC.200 non era considerato irrecuperabile, ma richiedeva tecnica corretta.

Per quanto riguarda la velocità di stallo del Macchi M.C.200, possiamo dire che i dati variano secondo il peso e la configurazione, ma i valori tipici erano circa:


	Circa 145 km/h pulito. 

	Circa 130–135 km/h con flap.



 

Il tutto, ovviamente, dipendeva da peso, quota e assetto.

Tipicamente il pilota iniziava a vedere segnali di rischio sotto, circa, i 170 km/h in virata stretta.


	Ma cosa sentiva davvero il pilota pochi secondi prima dello stallo nel Macchi M.C. 200.



 

Nel Macchi M.C.200 il pilota sentiva lo stallo più che vederlo: la sequenza tipica percepita era:

 

1. I comandi che diventavano "morbidi"

 

Prima dello stallo:


	La cloche diventava meno resistente 

	Gli alettoni perdevano efficacia 

	Sensazione di "galleggiamento" 



 

Questo succedeva perché il flusso sull’ala iniziava a separarsi.

 

2. Vibrazioni leggere (buffeting)

 

Uno dei segnali più importanti:


	Piccole vibrazioni nella cloche 

	Tremolio della struttura 

	Rumore aerodinamico irregolare 



 

Questo è il buffet pre-stallo: i piloti esperti lo riconoscevano subito.

 

3. Necessità di più timone

 

Il pilota poteva notare:


	Bisogno di correggere con i piedi 

	Tendenza dell’aereo a imbardare 

	Coordinazione più difficile 



 

Questo perché una semiala iniziava a perdere portanza prima.

 

4. Momento critico (1–2 secondi prima)

 

Se il pilota continuava a tirare, succedeva rapidamente:


	Un’ala "mollava" 

	Rollio improvviso 

	Muso che cadeva di lato 



 

Questo è lo stallo asimmetrico: il Macchi M.C.200 poteva farlo abbastanza rapidamente se mal coordinato.

 

5. Cosa faceva un pilota esperto per evitarlo

 

I piloti bravi imparavano a riconoscere subito i segnali; infatti, appena sentivano buffet:


	Mollavano leggermente la cloche 

	Aggiungevano un filo di potenza 

	Coordinavano con il timone 

	Questo evitava la vite.



 

Era molto una questione di sensibilità del pilota.

 

Altro inconveniente era la cattiva visibilità posteriore attraverso il plexiglas della cappottina, dovuto alla qualità del laminato plastico e a particolari fenomeni di polarizzazione della luce sulla sua superficie. 

Analogamente a quanto riferito per il G.50, l'apertura della cappottina, oltre una certa velocità, diveniva impossibile a causa della depressione aerodinamica: si ripropose, quindi, la soluzione dell'abitacolo aperto, ma questo avvenne in data successiva al dicembre 1940, ovvero dopo i primi 240 esemplari.
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