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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, stavano però la scarsa potenza del motore, una velocità orizzontale appena sufficiente, un armamento inadeguato di sole due mitragliatrici da 12,7 mm in fusoliera, sincronizzate per il tiro attraverso l'elica, l'abitacolo aperto privo di riscaldamento, la mancanza di 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 e, infine,  una struttura oltremodo onerosa da costruire: circa 20.000 ore/uomo, quando, ad esempio, per il Bf 109E ne bastavano 4.500.

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

I Macchi M.C. 200 furono costruiti:


	Dalla casa madre Aer.Macchi (395 esemplari)

	Dalla Breda, che ne costruì in effetti il maggior numero (556)

	Dalla SAI Ambrosini (223), in diversi lotti produttivi.



 

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 monoplana 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, l’unico intercettore in grado di confrontarsi, su Malta e nel teatro nord africano, con gli apparecchi inglesi. 

La Macchi affida il progetto all'ingegner Mario Castoldi; il C.200, talvolta nominato "Macchi-Castoldi", da cui la sigla M.C., è un monoplano ad ala bassa, tipo di velivolo del quale l'Ing. Castoldi ha 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.

Castoldi avrebbe preferito affidare la propulsione a un motore in linea ma la produzione motoristica nazionale era oramai orientata quasi esclusivamente verso radiali, peraltro prodotti su licenza. In tempi brevi riesce a realizzare il primo prototipo, marche militari MM.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.

Il Macchi 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.

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 è 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 sfinestrature laterali abbattibili ai lati della fusoliera. 

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. 
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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 avviene in data successiva al dicembre 1940, ovvero dopo i primi 240 esemplari.

Le prime impressioni sono giudicate positive ma, per quanto riuscito, l’aereo 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 restano 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 sospesi.

L'aereo viene considerato, dalla media dei piloti, "non pilotabile", proprio mentre va 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. Quando l'angolo di attacco di un'ala di un velivolo raggiunge l'angolo di stallo, il velivolo è a rischio auto-rotazione; può degenerare in una rotazione se il pilota non attua manovre correttive.
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Vite - stallo aggravato e auto-rotazione

 

La prima serie di 99 velivoli (MM. 4495-4593), ha, infatti, lasciato la Ditta, a cominciare dall'estate 1939; al 10 novembre ne sono già stati consegnati 29; inizialmente essi affluiscono al 10° gruppo del 4° stormo, ma il velivolo, non bene accetto presso i piloti di questo reparto già in fase di passaggio sui CR. 42, viene trasferito al 6° gruppo del 1° stormo caccia. 

Nel giugno 1940, i C. 200 sono con il 6° gruppo (Catania), con il 152° (Airasca) e con il 153° gruppo (Vergiate) del 54° stormo: un totale di 144 velivoli. Poco dopo l'inizio delle ostilità due incidenti mortali avvenuti presso il 1° stormo, portano alla sospensione dei voli con questo apparecchio. 

La successiva inchiesta permette di appurare che si è trattato dei soliti, famigerati fenomeni di auto-rotazione e in settembre il velivolo è nuovamente operativo, nel cielo di Malta: scorte ai SM. 79 e missioni di intercettazione. 

 


	La causa dei guai dell’M.C.200 era nel profilo dell'ala. 



 

Castoldi iniziò subito a sperimentare un nuovo tipo di ala, ma la soluzione al problema dell'auto rotazione fu trovata dall’ingegnere Sergio Stefanutti, capo progettista di SAI Ambrosini nel Passignano sul Trasimeno, sulla base di studi condotti dall'ingegnere aeronautico tedesco Willy Messerschmitt e dall’americano Comitato consultivo nazionale per l'aeronautica (NACA), che portò a ridisegnare la sezione alare secondo un profilo variabile (anziché costante), ottenuto coprendo parti delle ali con compensato, ovvero, incollando strati di compensato di balsa al centro e alle estremità delle ali. Castoldi rinuncia così alla nuova ala, che riserverà al Macchi M.C. 202. Ora l'apparecchio ispira fiducia ai piloti, ha un buon comportamento generale nella qualità del volo e in acrobazia, anche se nelle virate molto strette a destra tende ancora a rovesciarsi, ed è praticamente esente da vibrazioni.

 Così trasformato il Macchi 200 si rivelò presto il nostro migliore caccia dell'epoca: la sua entrata in linea sul fronte greco-albanese lo confermò con numerosi successi sull'Hurricane, ma, per risparmiare peso, i Macchi della produzione iniziale non avevano corazzatura per proteggere il pilota. Le blindature cominciarono ad arrivare a guerra inoltrata, a volte quando le unità stavano per sostituire le "Saette" con i nuovissimi Macchi M.C.202, e comunque in numero limitato. 

Tuttavia, dopo che la corazzatura era stata montata, centrare l'aereo risultava piuttosto laborioso e anche pericoloso; infatti, durante le manovre acrobatiche, l’aereo poteva entrare in una vite piatta da cui l'unico modo di uscire era lanciarsi con il paracadute, come avvenne a Leonardo Ferrulli, il 22 luglio 1941, in Sicilia.

Il C.200, era in sé un ottimo apparecchio, trovandosi tuttavia a scontare un deficit di circa 200 hp di potenza nei confronti dei caccia inglesi del periodo, oltre a essere armato con due sole mitragliatrici da 12,7 mm, mentre i suoi omologhi stranieri erano dotati di 8 mitragliatrici alari o di un armamento misto di mitragliatrici e cannoni da 20 mm.

Nel corso dell'intero arco della produzione verranno costruiti 1.153 esemplari di M.C. 200, compresi i due prototipi MM.336 e MM.337, realizzati in 24 diversi lotti non omogenei dalla:


	Macchi - 395 esemplari più i prototipi.

	Breda - 556 esemplari.

	Società Aeronautica Italiana Ambrosini - 200 esemplari.



 

I mesi di non-belligeranza italiana videro intensificarsi gli sforzi del Consorzio Italiano per le Esportazioni Aeronautiche per soddisfare le richieste di Paesi che necessitavano di aeroplani, anche non modernissimi, prima della definitiva chiusura delle fonti tradizionali di fornitura o per meglio affrontare emergenze già in atto. 

Basti ricordare il caso dei CR 42 in Belgio, dei Re 2000 in Ungheria e degli S. 79 in Jugoslavia; anche il C. 200 fu oggetto di richieste che non fu possibile soddisfare per mancanza dei benestare politici o per le difficoltà di rispettare termini di consegna ristretti. 
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Il Macchi M.C. 200 fu anche presentato al Salone Aeronautico di Belgrado nel giugno del 1938 (era il secondo prototipo MM 337) e diversi Paesi richiesero offerte formali quali la Svezia, la Finlandia, la Romania e la Spagna. Un solo contratto fu stipulato formalmente con la Reale Marina Danese che ordinò nel marzo 1940 dodici M.C. 200 per sostituire gli anziani Hawker Nimrod. 

Gli eventi della primavera 1940, tuttavia, fecero tramontare la fornitura con l’invasione tedesca del Paese; anche la Svizzera chiese un’offerta che il Consorzio presentò nel maggio 1940 al Servizio Tecnico del Dipartimento Militare Federale.

Per dare un’idea delle situazioni in questi mesi incerti e affannosi, possiamo dire che l’offerta della Svizzera era per 36 velivoli completi, senza radio e munizioni, al prezzo unitario di 58.000 dollari, con consegna immediata di 24 unità e i 12 successivi in 3-4 mesi dall’ordine. A differenza di altri velivoli di cui si spingeva l’esportazione, lo Stato Maggiore non fu, comunque, favorevole alla vendita dei C. 200 a causa delle proprie impellenti necessità. 

Alla data del 1° settembre 1939, inizio del conflitto in Europa, la Regia aveva in carico 29 M.C. 200 (contro 19 G 50 e 143 CR 42) di cui 25 presso i reparti mentre al 10 giugno 1940, data dell’entrata in guerra dell’Italia, i C. 200 erano saliti a 156 di cui 103 presso i reparti (contro 118 G 50 e 300 CR 42). 

Fra i velivoli in carico al Centro Sperimentale c’erano ancora i due prototipi:

 


	Il primo, MM 336, dopo aver soggiornato a lungo alla Breda come velivolo campione, ritornò alla Macchi il 23 agosto 1940; lungamente inattivo, diede il motore alla MM 8836 e la sua cellula rientrò a Varese nel settembre 1942 ove se ne persero le tracce.



 


	Il secondo, MM 337, dopo una onorevole carriera sperimentale (servì anche da campione per le prove di mimetizzazione) rientrò in ditta e dopo un’accurata revisione fu trasportato a Rimini nel settembre 1941 dal Maresciallo Spazzoli. 



 

Al di là di poche modifiche secondarie come l’aggiunta della corazzatura al sedile del pilota, filtri antisabbia, radio di nuovo tipo e travetti alari per bombe di piccolo calibro, il C. 200 rimase praticamente immutato durante il suo arco produttivo. 

Va menzionato un tentativo fatto dalla Breda all’inizio del 1942, per incrementare le prestazioni in velocità e salita utilizzando il motore Piaggio P. XIX RC 40 da 1.000 Hp nominali.

L’innesto del nuovo propulsore, più ingombrante e massiccio, non fu certo felice dal punto di vista della resistenza aerodinamica, per cui l’incremento di prestazioni determinato in un ciclo di prove nell’aprile-maggio 1942 dal pilota collaudatore Acerbi, fu piuttosto deludente. 

Castoldi fu molto seccato dai risultati di una modifica che aveva poco gradito fin dall’inizio, e attribuì l’insuccesso alla potenza reale del motore, inferiore a quella prevista e alla non introduzione di altre modifiche da lui suggerite quali la capottina chiusa, il ruotino di coda retrattile e il raggruppamento dei radiatori olio nella capottatura. 

Trasportato a Guidonia, il C. 200 bis MM 8191, scomparve presto e giustamente, nel limbo di tanti prototipi deludenti.



Tecnica

 

 

 

Il Macchi M.C.200 presentava, come il suo omologo Fiat G.50, una svolta nella produzione aeronautica italiana dell'epoca, già intrapresa senza successo dal Breda Ba.27, quella dell'adozione di una configurazione alare monoplana e di una struttura interamente metallica. 

La fusoliera era impostata su di una struttura a guscio con quattro longheroni in duralluminio riuniti da ordinate in segmenti di duralluminio stampati; il rivestimento era in ‘superavional’ stampato, chiodato alla struttura con rivettatura totalmente annegata, così da costituire una superficie con la minore resistenza aerodinamica. 
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Fusoliera - Vista longitudinale

 

Fra i due longheroni della parte centrale era sistemato nella zona inferiore il serbatoio principale del carburante (capacità 238 litri), mentre nella parte superiore erano raccolte le armi, le scatole del munizionamento e le scatole raccogli bossoli. 

Era questa una caratteristica dei caccia italiani dell’epoca: non si voleva disperdere il prezioso materiale metallico dopo lo sparo delle armi, accettando la penalizzazione dell’inutile peso dopo il combattimento. 

Due sportelli apribili nella parte superiore della fusoliera permettevano la manutenzione delle armi. Già nelle prime versioni con abitacolo chiuso da tettuccio scorrevole e nelle successive con abitacolo aperto, un’apposita struttura resistente anticapottata era realizzata nella carenatura posteriore dell’abitacolo. 

La parte anteriore e posteriore del parabrezza era fissa, quella centrale, invece, era mobile e permetteva, in caso di bisogno, il lancio con il paracadute. 

Le bombole per l’estintore, per l’impianto dell’ossigeno e per la messa in marcia erano sistemate subito dietro la cabina di pilotaggio, mentre un secondo serbatoio di carburante (capacità 75 litri) si trovava sotto il pavimento dell’abitacolo ed era collegato al principale con un tubo flessibile. Sotto la fusoliera erano previsti gli attacchi per un serbatoio supplementare esterno (capacità 150 litri) rapidamente smontabile; la posizione del pilota risultava alquanto sopraelevata, cosa che gli consentiva un'ottima visibilità. Nelle prime serie era stato adottato un tettuccio richiudibile che però si riscontrò presentasse il problema dell'impossibilità di apertura oltre una certa velocità a causa della pressurizzazione; inoltre si verificarono minori problemi per la opacizzazione del materiale trasparente della parte posteriore, per cui nelle successive serie si optò per la versione semiaperta.

Posteriormente terminava in un impennaggio classico mono deriva dotato di piani orizzontali a sbalzo. 

Gli impennaggi erano costituiti da un piano fisso orizzontale e da un piano fisso verticale ai quali seguivano rispettivamente i timoni di profondità e di direzione. I longheroni dei piano fisso e della deriva erano di tubo di acciaio ad alta resistenza, le centine e la copertura erano in duralluminio. 
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Il tubo asse dei timoni di profondità e di direzione era in acciaio, le centine e i contorni erano in duralluminio, la copertura in tela. 

Il piano fisso era regolabile in volo, il longherone posteriore era fissato con supporti alla fusoliera e questi supporti permettevano la rotazione di alcuni gradi del piano stesso; il longherone anteriore, invece, era fissato a un supporto mobile che a mezzo di un sistema a vite poteva essere alzato di 1° 45’ e abbassato di 5° 30’. Era comandato mediante un dispositivo meccanico che si trovava alla destra del pilota. 

Il carrello di atterraggio era retrattile durante il volo; si componeva di due semicarrelli uguali e distinti sistemati nelle ali. Ognuno era formato da una forcella con gambo ammortizzatore oleo-pneumatico, forcella che portava una ruota di tipo FAST munita di freni con pneumatici Pirelli 600x216x200. 
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Ogni gambo ammortizzatore era collegato con un asse orizzontale che ruotava in apposite bronzine fissate nei longheroni dell’ala; questi semi-carrelli erano azionati ciascuno da un martinetto idraulico che faceva ruotare il gambo verso l’interno del velivolo e lo faceva scomparire nel bordo di entrata delle ali e nella parte centrale della fusoliera in appositi vani, a loro volta chiusi da sportelli in parte fissati al gambo ammortizzatore e in parte alla fusoliera. La ruota di coda era pure occultabile durante il volo ed era composta di un gambo ammortizzatore oleo-pneumatico con ruota munita di pneumatico tipo SPIGA 260 x80. 

Il carrello era munito di doppio freno tipo FAST ad aria compressa applicato ai tamburi delle ruote. 

Quest'aria era contenuta in una bombola munita di valvola di caricamento ed era la stessa bombola che serviva per l'avviamento del motore. Dalla bombola, una conduttura andava a una valvola di riduzione; prima della valvola, una presa era prevista per il manometro indicante la pressione di aria nella bombola stessa. 

L'ala era monoplana con profilo spesso e biconvesso, di spessore e profondità decrescente verso il margine estremo. 

Essa era divisa in tre parti, una centrale e due laterali facilmente smontabili. La costruzione era interamente in metallo. Due longheroni con solette in superavional e fiancate chiodate in lastra di superavional, opportunamente forata, e irrigidita con telaini interni in corrispondenza alle centine e in diagonale. Gli attacchi di collegamento fissati alle estremità dei longheroni erano a cerniera in acciaio di alta resistenza e con spinotti aventi una conicità del 2,255 sul diametro.
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Le centine, nella parte centrale fra i due longheroni, erano costruite con profilati di duralluminio collegate fra di loro con piastrine rivettate: le due prime centine erano speciali essendo più larghe e più robuste delle altre.

 

Il bordo di attacco dell'ala era smontabile a partire dal carrello fino all'estremità; era fissato al longherone anteriore con viti. 

La sua costruzione era analoga al resto, cioè centine in duralluminio con copertura in superavional; sui due longheroni trovasi l'asse di rotazione del carrello. 

Tale asse era, quindi, montato sull'ala mentre il martinetto di sollevamento faceva parte del piano centrale della fusoliera.

Il bordo di attacco dalla testata delle ali all'asse di rotazione del carrello portava i vani per l'occultamento di questo. 

Le ali erano munite di ipersostentatori che dalla fusoliera andavano fino a metà ala circa e da questa fino all’estremità delle ali vi erano gli alettoni. 

La costruzione degli alettoni era completamente in metallo, con centine in profilato di duralluminio collegate tra di loro, come nelle centine delle ali, da piastrine rivettate. 

Il longherone era in tubo diviso in tre parti collegate con snodi di acciaio, e le cerniere erano di acciaio con cuscinetti a sfere.

La copertura era in tela. Gli ipersostentatori erano costruiti pure in metallo, centine e contorni in duralluminio, longheroni in tubo d’acciaio. La copertura, invece, era di superavìonal. 

I comandi degli alettoni e degli impennaggi erano tutti a mezzo di tubi, eliminando cavi e relative necessità di regolazione. 

Il comando degli ipersostentatori era indipendente da quello degli alettoni ed era collegato al circuito oleo-dinamico del carrello. L’abbassamento massimo delle alette ipersostentatrici era di 45°. 

Il comando di variazione passo dell’elica Piaggio fu installato dal 25° velivolo in poi, dato che fino al 24° velivolo l'etica era tipo Fiat a giri costanti. Il comando era elettrico. 

Per attenuare l’effetto della coppia di reazione dell’elica, la semiala di sinistra aveva un’apertura maggiore della semiala destra (170 mm); pur avendo la medesima superficie, le semiali avevano ovviamente una diversa corda all’estremità. La caratteristica non era certamente il massimo in termini aerodinamici, ma Castoldi le conservò anche nei successivi M.C. 202 e M.C. 205. L’accesso all'abitacolo era agevole, senza problemi dei gas di scarico, il sedile era comodo e regolabile, ma solo dal personale specialista di terra, i comandi comodi e razionalmente disposti, incluso quello della potenza extra (+100 giri/minuto); gli ipersostentatori necessitavano di 46 pompate a mano, piuttosto scomodo (sarebbe stato preferibile un comando come nel G.50), bene anche i freni, il carrello era piuttosto lento e azionabile con comandi meno razionali che con il mediocre Ro.51.

L’aereo era capace di decollare senza imbardata, migliorando il distacco con i flaps a 15 gradi.
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La propulsione era affidata a un motore Fiat A.74 RC.38, un radiale 14 cilindri a doppia stella raffreddato ad aria, capace di erogare una potenza di 870 hp (618 kW), abbinato a un'elica tripala di costruzione metallica a passo variabile in volo. Benzina 87 ottani. 

A differenza del G.50, che adottava la stessa motorizzazione, fu utilizzata una capottatura bugnata in corrispondenza dei bilancieri posti all'apice delle singole teste, riducendo così sensibilmente l'ingombro frontale a vantaggio anche della visibilità. Il serbatoio dell’olio era situato nel castello porta motore e aveva una capacità di 42 litri; il radiatore dell’olio si trovava sulla superficie esterna anteriore della capote del motore. 

L'armamento era affidato a due mitragliatrici Breda- SAFAT calibro 12,7 mm, una con alimentazione destra e una con alimentazione sinistra, complete di cilindri per il riarmo pneumatico. Esse erano disposte anteriormente fisse e parallele alla mezzaria del velivolo e fissate su supporti longitudinali regolabili in altezza e lateralmente, che erano attaccati all'ordinata n. 0 e posteriormente alla fusoliera.

Ognuno di detti supporti portava un ammortizzatore a molla regolabile a doppio effetto per assorbire l'urto dello sparo. 

Il loro tiro diretto passava attraverso l'elica appena sopra la capottatura del motore. Al centro, fra le due armi, sono sistemate le due cassette porta nastri della capacita massima di 370 colpi ciascuna, a partire dal 13° velivolo; per i primi 12 velivoli la capacita massima era di 3l0 colpi ciascuna.

Nella versione cacciabombardiere, l'M.C. 200 CB, erano presenti sotto le ali gli agganci ausiliari per due bombe fino a 160 kg o per due serbatoi ausiliari da 150 litri ognuno. Alla data dell’armistizio erano in servizio 52 esemplari, 33 dei quali ancora efficienti.

Il Macchi C 200 era dotato già di tutte le strumentazioni necessarie: nel cockpit erano presenti il variometro, l'altimetro, l'anemometro, il giro-direzionale e la bussola magnetica. Sempre nella cabina di pilotaggio era presente il sistema di centraggio che era posto al centro della strumentazione.
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