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Michelino, il Mustang, Eric “winkle”Brown, i caccia anni 40 e 
dintorni…..(Con Note). 

(Del Com.te Giovanni Artioli) 

 

Ficulle è un ridente paesino a metà strada fra Orvieto e Città della Pieve. Lì è nata mia 

madre ed ho trascorso in quel borgo appartato parte significativa della mia infanzia. Vi torno, 

talvolta, per portare un fiore ai miei cari, che ivi riposano. 

Poco discosta, riparata da una piccola pineta, sorge la chiesetta dedicata alla “Madonna 

della Maestà“. E’ per me una tappa obbligata. Questa cappella, nascosta fra gli alberi, era 

molto cara a mia madre e vi si gode un eccezionale panorama. 

Il frontale è abbellito da un mosaico rappresentante degli angeli, che suonano la tromba, 

forse per chiamare l’adunata del giorno del giudizio.  

Noto l’avvicinarsi una signora anziana con un bambino per mano, ma è Giuseppina! 

Andavamo a ballare, diciottenni, ai tempi di “Sapore di sale”, e confesso che nutrivo un 

debole – del tutto platonico e mai ricambiato – nei suoi confronti. Mi presenta il suo ultimo 

nipote di sette anni. 

“Sai, Giovanni, che Michelino è appassionato di aeroplani? Mi ha fatto comperare tre 

confezioni di Dixan per completare la collezione di modellini in omaggio. E’ patito per 

i piloti e gli aerei…”. 

Infatti, il bambino stringe in mano una discreta copia in scala del P.51 con la livrea  dello 

sbarco in Normandia. 

“Michelino, sai che è aeroplano è questo?” 

“Si Sor Giovanni ( le persone alle quali si vuole mostrare rispetto, vengono appellate con 

un “Sor” nobilitativo. Michelino lo ha adottato da quando ha saputo che ero un pilota.) è un 

“Mustang “, così mi disse il mi’ babbo.”. 

“Bravo Michelino, sai anche come fa a volare? “ 

Michelino rimane un po’ interdetto, ma non si perde d’animo. I suoi occhi intelligenti e vispi 

si fissano su mosaico e “…sono gli Angeli! Soffiano nelle trombe e lo fanno volare…” 

“Hai ragione, Bravissimo! Però fai attenzione gli angeli usano  la tromba, ma anziché soffiare 

aspirano, succhiano. Questo “risucchio” fa alzare il tuo Mustang, portandolo in cielo……. 

Ma questo lo studierai meglio in Accademia sui libri del professor Cremona, che ti 

spiegheranno la Portanza, fammi fare un po’ di conti, Michelino…potrai entrare in 

Accademia col corso PEGASO VI. Sei fortunato, perché il Pegaso ha una tradizione di 

bravissimi Piloti. Se mi inviterai al giuramento del tuo Corso ti porterò la storia del 

Mustang…” 
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Seguono altri convenevoli, con Giuseppina ci aggiorniamo sugli eventi rispettivi dell’ultimo 

trentennio, e ci salutiamo con la ritrovata effusione dei conoscenti di vecchia data. 

Non posso non pensare a questi lunghi anni trascorsi con un batter di ciglia… e – in cuor 

mio - rabbrividisco pensando che ho quasi la stessa età del Mustang. Capperi… 

Ma come posso descrivere lo sviluppo del Mustang ad un giovane cadetto, che studierà 

aerodinamica solo al terzo anno, accademico? 

Spero che gli incliti lettori mi perdoneranno se non citerò il teorema di “Bernoulli” o il 

“numero di Reynolds”, ma mi manterrò necessariamente su una descrizione 

all’Amatriciana…. 

Il discorso occorre prenderlo un po’ alla larga, partendo dalla metà degli anni trenta e dalle 

caratteristiche che si intendevano attribuire allora ad un velivolo da caccia. 

In Europa si era formata una linea di pensiero, dovuta alle notevoli prestazioni degli idro-

corsa della “coppa Schneider”. Prese piede la teoria che, similmente agli idro-corsa, i futuri 

velivoli da caccia dovessero avere un motore in linea, onde conseguire una migliore 

rastremazione aerodinamica, che induce minore resistenza e quindi migliori prestazioni. 

Il che in parte è anche vero, ma solo in parte. 

Nacquero così i progetti di alcuni velivoli da caccia, che sarebbero entrati nel Gotha della 

storia dell’Aeronautica: 

• Il BF (poi ME) 109. 

• Il Supermarine Spitfire. 

• La serie Macchi. 
 

Ho citato solo alcuni dei “ mostri sacri”, ma contemporaneamente procedevano i progetti per 

l’Hawker Hurricane, per il Dewoitine 520 ed altri velivoli di buone caratteristiche. I 

progettisti, onde evitare motori in linea troppo lunghi, adottarono configurazioni cilindriche a 

“V”, dritta e rovescia, ma anche ad “H” (Napier Sabre equipaggiante il Tempest) o ad “X” ( 

Isotta Fraschini Z.RC24/60 e altri). 

Gli Stati Uniti invece, permeati - anche in Aeronautica - della praticità dei pionieri, 

ritenevano che su un velivolo l’impianto più affidabile fosse quello inesistente. Di 

conseguenza nessun impianto di raffreddamento a liquido, niente pompa del refrigerante, 

né condotti e radiatori.  

Meno peso, meno vulnerabilità e minori problemi. 

Proprio per questo motivo la US Navy adottò sempre velivoli con motore stellare o radiale. 

Questi motori onde non aumentare troppo il diametro e quindi la resistenza, adottarono 

soluzioni a più stelle . Generalmente a doppia stella, ma gli USA svilupparono negli anni 

successivi perfino un motore di 28 cilindri a 4 stelle: il P.&W. R4360 R-Major in grado di 

fornire una potenza di 3.500 HP! Lo “Spruce Goose” di Howard Hughes era motorizzato 

con tale tipo, che “ritoccati”, al decollo fornivano addirittura 4.300 Cv! 
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In sostanza i pregi ed i difetti si bilanciavano. 

• Il motore stellare era meno vulnerabile, più semplice nell’assemblaggio, meno 
pesante, ma con una resistenza aerodinamica leggermente superiore. Nel caso di 
avaria di un cilindro gli altri continuavano ad operare  
 

• Il motore in linea consentiva di disegnargli attorno una fusoliera più filante, però 
questo vantaggio veniva “rosicato” dall’esigenza di un radiatore, che riduceva di 
molto il divario, inoltre era più pesante e di assemblaggio e di manutenzione più 
impegnativa. 
 

Durante la guerra furono sviluppati ottimi velivoli con le due tipologie motoristiche.  

La Luftwaffe, ad esempio, ebbe nei suoi ranghi l’ottimo Messerschmitt 109 con motore in 

linea ed il Focke Wulf 190, forse superiore al primo, equipaggiato con un motore radiale 

BMW 801. L’USAAF operò con due eccellenti caccia, come il P.51 Mustang (motore in 

linea) e il P.47 Thunderbolt (motore radiale). 

Nelle sue memorie il tenente colonnello Baylon, che nella primavera 1941 fu Comandante 

del primo Gruppo caccia equipaggiato con Reggiane Re 2001 (motore in linea), esprime 

rammarico che nel 1940 la Regia Aeronautica non avesse adottato di già motori con tale 

architettura. 

Ancora oggi, molti articolisti e storici ripetono che per ottenere prestazioni elevate 

occorresse un motore in linea.  

Ma non è così. L’ingegnere Kurt Tank, padre dei Focke Wulf 190, lo ha dimostrato 

ampiamente. 

Ci servivano solo motori di potenza più elevata a prescindere dalla formula. I nostri motori 

radiali esprimevano – purtroppo - scarsa potenza e basta. I nostri caccia (Macchi 200, Fiat 

G.50 e Fiat CR 42) erano motorizzati con il radiale Fiat A74, RC38, che erogava 840 CV 

continui, 870CV a 2400 giri al decollo e 960 Cv per pochi minuti in super potenza (il 

cosiddetto +100).  

Troppo poco per dare prestazioni elevate. 

Con quella potenza le velocità si poteva aggirare solo fra i 450 ed i 500 Km/h. Non di più. 

Questo motore, tra l’altro, non era frutto dell’ingegneria italiana, ma si trattava dell’americano 

“Pratt & Whitney-Twin Wasp”, erogante inizialmente 730 CV, del quale avevamo 

acquistato la licenza, aumentando la cilindrata dagli iniziali 30.000 cc a 31.250 cc. Per 

tirarne fuori quel centinaio di CV in più, se la Regia Aeronautica ed i nostri costruttori si 

fossero indirizzati - come fecero successivamente - anziché sul lineare Daimler Benz 605 

sul radiale BMW 801, avrebbero costruito i “caccia della serie 5” (Macchi C. 205, Fiat G.55 

e Re 2005) un pochino più “camusi” ma di altrettanto elevate prestazioni. Mi sono sempre 

chiesto come poter quantizzare la differenza di prestazioni indotte dai due tipi motori. 

Non è semplice, occorrerebbe fare un confronto fra due velivoli omogenei per potenza, 

dimensioni, pesi, e forme. 
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Ad esempio il confronto fra Me 109 e FW 190 non è possibile, trattandosi di due velivoli del 

tutto differenti. Però, a ben pensarci, esistono due velivoli di eguale forma, peso e potenza, 

ma di diversa motorizzazione ai quali fare riferimento: 

ll Reggiane Re 2001 ed il Reggiane Re 2002. 

Entrambi derivati dal Re 2000, velivolo dalla storia travagliata e, tutt’ oggi non ancora scritta 

compiutamente. 

 

• Il Re 2000   
 

Diciamo che è un “figlio del peccato”. 

Il velivolo è sostanzialmente uguale in ogni sua centina e ordinata, perfino nel passo delle 

viti, per non parlare della sagoma, della pianta e forma dell’ala al Seversky P.35, il 

progettista del quale fu l’ingegnere georgiano Alexander Kartveli. (chi vuole approfondire 

può consultare l’articolo apparso su “Storia Militare n° 285 del 1 giugno2017 

“L’avventurosa genesi del Re. 2000” di G.C. Valdonio). 

Sostanzialmente - dopo un periodo cosiddetto di “aggiornamento professionale” negli 

USA – l’ingegnere Antonio Alessio, vice direttore della Caproni-Reggiane  ed il capo 

tecnico Roberto Longhi rientrarono in Italia con il progetto del Seversky P.35 in tasca.  

Non si trattò, come si è vociferato, di spionaggio industriale, ma molto più probabilmente di 

accordi politici sotterranei. La Seversky era in cattive acque ( difatti di lì a poco divenne 

“Republic”), i dollari sottobanco degli italiani facevano comodo.  

Ci fu  sicuramente l’ interessamento di esponenti importanti della comunità italo-americana, 

che agevolarono la trattativa. Sicuramente il beneplacito sotterraneo politico ci fu. Ma i 

governi non vollero comparire. Comunque questo è un argomento che esula dal nostro 

oggetto amatriciano, per cui rimando alla lettura dell’articolo di Valdonio. 

La similitudine dei due velivoli era palesemente rilevante.  

Il comandante Tullio De Prato, capo collaudatore della Reggiane dal 1941, nelle sue 

memorie “Un pilota contadino” (pag.243) ne parla diffusamente e ci lascia anche una 

significativa descrizione dei rapporti in seno alla ditta fra Alessio e Longhi. 

Il Peccato della “Fuijtina” in America” era sulla bocca di tutti. 

Il Re 2000 era un velivolo avanzato. Tutto in alluminio leggero aeronautico a struttura 

portante. 

L’ala – penta longherone - conteneva un ampio serbatoio stampato distribuito in buona parte 

dell’ala stessa, che gli consentiva una imponente autonomia (cosiddetta ala bagnata,, forse, 

perché faceva disperare gli specialisti nel sigillare frequentemente i piccoli trasudi di 

carburante dai rivettini e chiodature. 
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In Italia il progetto fu controllato e riveduto dall’ingegnere Francesco Pambianchi, che 

scrupolosamente ricalcolò tutte le misure ed i pesi del velivolo.  

Le misure furono tramutate dal sistema imperiale al sistema metrico decimale con tutti gli 

inevitabili arrotondamenti riportati in eccesso, il che comportò l’aumento di qualche kilo di 

peso strutturale (circa 30 kg.). L’originale motore Pratt & Whitney fu sostituito con un più 

potente e di maggior diametro Piaggio XI. 

Il carrello fu riprogettato.  

Nel velivolo americano ruotava verso l’indietro, entrando in due protuberanze alari, in parte 

calzoni del carrello stesso. Nella versione italiana il carrello con una doppia rotazione 

entrava piatto nello spessore alare, diminuendo così la resistenza all’avanzamento. 

Nella figura a seguire (tratta dall’articolo di “Storia Militare” precedentemente citato) si 

raffrontano i due velivoli. 

Il Seversky a destra e il prototipo del RE. 2000 a sinistra. Si può notare la differente 

cappottatura del motore, che nell’italiano aveva un diametro maggiore di 11 cm, ospitando 

il più grande Piaggio XI da 1000 cv. 

Il prototipo italiano ha mantenuto la lunga copertura vetrata (detta “greenhouse”) del fratello 

americano; nelle versioni successive la parte trasparente verrà accorciata e “lamierata”, 

assumendo la stessa forma del  Re 2002. Nella figura sottostante ho evidenziato in giallo le 

differenze del carrello. 
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 Re 2000  Seversky P.35 

I due prospetti sono tratti da “Storia Militare n°285”. Si evidenzia la differente 

soluzione del carrello, che nell’americano si ripiegava dentro una gondola alare; 

nell’italiano ruotava e si posizionava nel vano alare, diminuendo così la resistenza.  A 

parte ciò ed il diverso motore, le forme e le dimensioni sono identiche.  

Il Re 2000 fu un ottimo velivolo, superiore decisamente al Fiat G.50 ed al Macchi 200, ma 

la commissione di valutazione non lo accettò a causa dei serbatoi alari, ritenuti più 

vulnerabili e non “semapizzati” (Procedimento auto stagnante prodotto dalla società 

SE.MA.PE. I serbatoi aeronautici erano rivestiti all’interno da due strati di gomma, dei quali 

quello esterno non vulcanizzato. In caso di foratura, quest’ultimo reagiva chimicamente con 

la benzina fuoriuscente, formando un impasto colloso, in grado di occludere il foro di entrata 

di una pallottola fino al calibro 12,7. Più difficile era tamponare i fori di uscita , che spesso 

non si presentavano netti, bensì slabbrati  e fessurati  a causa della deformazione del 

proiettile. 

Il Re 2000 aveva fatto il primo volo con Mario De Bernardi il 24 maggio 1939. 

 Le sue prestazioni erano:   

• Velocità max 530 Km/h a 5.000 m. 

• Salita a 6.000 m. 6’ 10” 

• Apertura alare 11,00 m. 

• Sup. Alare 20,40 mq.  

• Tangenza  11.200 m. 
 

Come si può rilevare, era più veloce del Macchi 200, che sfiorava appena i 500 Km/h; 

aveva doti di buon arrampicatore e soprattutto superiore manovrabilità, grazie all’ampia 

superficie alare, che nella forma ricordava vagamente quella dello “Spitfire”.  I piloti del 

reparto sperimentale, che verificarono in simulati “dog fighting” i vari velivoli, lo giudicarono 

superiore ai suoi coevi.  

Malgrado l’esclusione dovuta ai serbatoi alari, la Reggiane riuscì ad esportarne 70 esemplari 

in Ungheria, ove su licenza furono prodotti ulteriori 200 velivoli nominati Hejja (Rapace).  

La Svezia, che aveva in linea il Seversky P.35, col nome di J9, non riuscendo ad ottenere 

ulteriori commesse dagli U.S.A., ne ordinò 70 esemplari, che col nome di J20 furono 

consegnati a partire dal luglio 1941. 

• Una chicca: Nel museo aeronautico di Linkoping sono conservati l’unico Re2000-
J.20 (foto a destra) esistente e il P.35-J.9 (foto a sinistra). E’ possibile verificare 
l’estrema somiglianza, tranne le cappottature motore ed il carrello. 
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Le foto sono tratte dall’articolo citato di GC Valdonio 

Il Re 2000 suscitò anche l’interesse della “British Purchasing Commission - BPC”, che 

avanzò la proposta di acquisto di 300 velivoli (alcune fonti dicono addirittura ben 1000 

esemplari,), ma ormai eravamo all’aprile 1940, e non fu ravvisata dalle nostre autorità 

l’opportunità politica di proseguire nelle trattative. 

L’ottimo Re 2000 fu riesumato operativamente con la versione G.A. (Grande Autonomia), 

progettata inizialmente per inviarlo in volo in A.O.I. (probabilmente con scalo tecnico in 

qualche campo di fortuna nelle varie oasi nell’interno del Fezzan.La caduta dell’effimero 

impero mussoliniano fece cessare questo progetto onirico e velleitario.  

Fu impiegato nella 377^ Squadriglia, preposta alle scorte navali ed interventi a favore della 

Regia Marina. Alcune fonti descrivono il posizionamento di due serbatoi supplementari 

dietro il posto di pilotaggio per un totale aggiuntivo di 340 litri. Ciò consentiva al velivolo una 

autonomia chilometrica prossima a 1900 Km alla velocità di 430 Km/h.  

Una ottima performance superiore al mitico “Zero”, che stava in aria anche 10 ore, ma con 

una velocità inferiore ai 180 Km/h). 

Altre fonti ci dicono che, utilizzando aggiuntivamente la capacità totale del vano alare, 

potevano essere caricati in “over weight” fino a 1.500 litri di fuel, che consentivano una 

autonomia “Ferry” di 3.000 Km!  (Credo si sia trattato solo di uno studio, senza realizzazione 

pratica). 

Tale squadriglia ebbe in dotazione - negli anni di impiego - una trentina di velivoli. Alcuni di 

essi, rinforzati nella struttura furono trasformati in “Catapultabili” e furono imbarcati sulle 

corazzate cosiddette da 35mila (Littorio, Vittorio Veneto <due esemplari> e Roma). 
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La foto, tratta dal libro “ Velivoli” di Gregory Alegi, mostra un Re 2000 sulla catapulta 

di una corazzata della classe “Vittorio Veneto”. In primo piano i cannoni da 381 della 

torre di poppa. 

 

• ERIC “ winkle “ BROWN 
 

Introduco a questo punto un personaggio importante, che incontreremo nel corso di questo 

articolo: L’ammiraglio (grado finale) Eric Brown, Pilota collaudatore della Royal Navy, ha 

al suo attivo 485 passaggi macchina. Ha provato tutti i velivoli alleati e buona parte di quelli 

dell’ Asse.  

Durante lo svolgimento del conflitto venne spesso anche in Italia e volò sui nostri velivoli, 

riportando giudizi sugli stessi. Ha scritto molti libri sui quali compaiono anche le valutazioni 

su scontri ipotetici fra i diversi modelli (es. CR 42 vs Gladiator, Macchi 200 vs Hurricane, 

Zero vs Hellcat e così via) 

Nel suo “Wings on my sleeve (I piloti della Royal Navy non avevano l’aquila sul petto, bensì 

sulle maniche, esattamente sopra i gradi“) riporta ( pag. 91): 

 ….I found three of the Regia Aeronautica’s best fighters at two airfields in northern 

Italy, and each got progressively more impressive then the last. It was really like 

having a Maserati, Lamborghini and Ferrari lined up for test drives. There was firstly 

the stubby Reggiane 2000, whose radial engined had been influenced by one of its 

designers having spent two years in USA. Although it was handled nicely, it was 

basically underpowered. This shortcoming was addressed in its successor the Re 

2001 with a german Daimler Benz DB 601-A in-line engine, but was not up to the 

performance of the Macchi 202 powered by the same engine. However the supreme 

italian fighter I flew was the Macchi 205V powered by the DB 605 which was on a pair 

with the Mustang and FW 190 in that time scale..”. 
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Eric Brown rileva quanto abbiamo finora espresso. Il Re 2000 era sottopotenziato, ma aveva 

una eccellente manovrabilità. Però il comandante Brown non ebbe l’occasione di volare con 

il Re 2005, perché credo che avrebbe cambiato idea sul migliore velivolo italiano. Difatti il 

collaudatore Tullio De Prato (libro citato), riporta la sua soddisfazione nel vedere da 10 mila 

metri di quota – durante le prove comparative dei “caccia serie 5”- i Macchi 205 arrancare 

1000 metri più in basso - ormai “ spompati” - con V/S di 50m. al minuto! 

La veloce ala dei Macchi di soli 16mq non consentiva loro migliori prestazioni in alta quota, 

essendo il carico alare di 210 Kg/mq. 

Il Re 2005 “Sagittario” – invece - aveva la stessa ala del Re 2000 (pianta e dimensioni, 

mentre il profilo era stato migliorato aerodinamicamente. In pratica senza i “bozzi”).  La 

superfice alare di 24mq, gli consentiva un carico alare di soli 175Kg/mq. Quindi a 10.000 

metri poteva virare e manovrare tranquillamente, mentre il Macchi se accennava una virata 

stretta, perdeva 3000 ft! 

• RE 2001 
 

Dopo questa breve descrizione dello sfortunato Re 2000, torniamo alla comparazione dei 

due Reggiane successivi. Lo staff della società lavorò indefessamente, per eliminare la 

criticità discutibilmente evidenziata dalla commissione sui serbatoi alari. L’impianto 

carburante venne riprogettato. I serbatoi, ora resi auto stagnanti, vennero ridotti di 

dimensione e disposti nella parte dell’ala prossima alla fusoliera. L’ala da penta-longherone, 

divenne tri-longherone, riducendo un po’ il peso, aumentato dalla semapizzazione dei 

serbatoi. 

Nel frattempo si era reso disponibile il motore in linea Daimler Benz 601. La licenza era 

stata acquisita nel 1939 dal generale Valle, che affidò la produzione all’Alfa Romeo. Non fu 

una impresa facile.  

 La sua realizzazione fu ritardata da vari fattori, fra i quali difficoltà nell’approvvigionamento 

di acciai speciali, ed una imprecisione nel mantenimento delle tolleranze lavorative, ma alla 

fine vide la luce col nome di Alfa Romeo RA 1000 RC.41/A1 

 L’acronimo RC, che accompagna le sigle dei motori italiani significava 

“Ristabilimento Compressione”, cioè la quota fino alla quale l’azione del 

compressore ristabiliva la pressione di quota terreno. L’aria rarefatta delle quote 

superiori impone un diverso rapporto stechiometrico aria - carburante e quindi una 

potenza inferiore. Salendo in quota, Il compressore riusciva a fornire aria compressa 

della stessa densità di ossigeno del suolo, mantenendo la potenza di decollo fino alla 

quota di ristabilimento. Nel caso specifico fino a 4.100 metri. 

Il motore in linea tedesco, che equipaggiava anche il Me 109, erogava una potenza di 1.175 

Cv a 2.400 giri al livello del mare. Era dotato di un compressore centrifugo monostadio a 

regolazione barometrica, che variava i giri in funzione della quota. Rispetto ai motori 

dell’epoca, fra i quali il Rolls- Royce “Merlin” dello Spitfire, aveva il vantaggio dell’iniezione 
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diretta, che consentiva una corretta alimentazione anche in volo rovescio o sotto l’effetto di 

“G” negativi. 

Il nuovo velivolo, ebbe la sfortuna di nascere contemporaneamente al “Divo” dei caccia 

Italiani: Il Macchi 202 “ Folgore”, che – equipaggiato dallo stesso motore - era più veloce 

di una cinquantina di Km/h, ed era più rapido nell’arrampicata, avendo una apertura e  

superfice alare inferiore. Il Reggiane, oltre ad essere armato con 4 mitragliatrici, contro le 

due solitarie del Macchi, aveva – però - una manovrabilità eccezionale. Nei duri scontri su 

Malta della primavera- estate 1942 si cimentò spesso con gli Spitfire V, tenendo loro testa 

validamente, anzi prevalendo – diciamo “legnandoli”- fino alla quota di 7.000 metri.  

 

La foto mostra il disegno della pianta alare e del piano di coda del Re 2001. I colleghi 

piloti ravviseranno immediatamente il motivo dei successi contro gli Spitfire. 

Ovviamente quest’ala non poteva essere velocissima, considerando l’estensione, la 

superfice ed i due “bozzi – CX Killers” contenenti il meccanismo di retrazione e 

rotazione del carrello. 

Giorgio Apostolo nel suo “Ali d’Italia” (pag, 27-28) riporta le memorie di il pilota 

neozelandese Jack Rae sullo scontro con un Re 2001 sul cielo di Malta. 

Non ero mai stato coinvolto in una tale complessa serie di acrobazie prima di 

allora, mentre lo inseguivo. In due occasioni quasi entrai in vite per seguire 

le sue manovre. Trovavo difficile riuscire ad ottenere una posizione 

vantaggiosa per aprire il fuoco, mentre il pilota italiano, a più riprese, arrivò 

pericolosamente vicino a colpirmi. Alla fine il suo motore iniziò a fumare e 

sapevo di avere danneggiato la sua coda. Trovandoci nel mezzo dello stretto 

di Sicilia, però, con poco carburante e poche munizioni, decidemmo di 

invertire la rotta, per non rischiare di trovarci in difficoltà se attaccati a nostra 
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volta. Ma mentre viravamo per tornare alla base, lasciando il nostro 

avversario che fumava copiosamente, con mio grande stupore mi avvidi che 

anche lui aveva virato. Ci sferrò un ultimo attacco, in segno di sfida, tanto per 

mostrare che cosa pensava di una coppia di Spitfire.» 

L’ottimo Re 2001, non ebbe una grande produzione, sia per la lenta consegna dei 

motori, sia per una cronica mancanza di manodopera specializzata in seno alla 

ditta ( non dimentichiamo che fino a tre anni prima ivi si costruivano littorine). Ne 

vennero prodotti solo 237 esemplari, contro i 1.150 Macchi 202. ( Anche un lettore 

non esperto di cose militari si rende conto della esiguità penosa di tali numeri! ). Fu 

scelto come velivolo da imbarcare sulla mai terminata portaerei italiana Aquila. 

Difatti furono ordinati 50 Re 2001 O.R. ( Operazione Roma), che nel criptico 

linguaggio di Super Aereo, indicavano i velivoli dotati di gancio di arresto e 

irrobustimento per operazioni di catapultamento. Essendo, contrariamente al 

Macchi , un velivolo molto stabile, fu inoltre prescelto per operare come caccia 

notturno.                                                                                                         Il Re 

2001 CN ( Caccia Notturno) fu armato con due cannoni da 20mm, aggiunti in due 

pod alari;  possiamo concludere, dicendo che questo caccia fu un velivolo molto 

versatile. La sua potenza  abbinata ad una notevole portanza, ne faceva anche un 

ottimo caccia bombardiere. Poteva portare un discreto carico di bombe. Durante la 

battaglia aeronavale cosiddetta di “Mezz’Agosto” due Re 2001 condussero un 

temerario attacco contro la portaerei Victorious. Una bomba da 640 Kg. finì in 

acqua , mentre la seconda centrò – senza però esplodere - il ponte di volo. 

 

• Come il Re2001 dopo 32 anni salvò in Sicilia la carriera di un giovane 
sconsiderato Aviatore. 
 

Estate 1974.  

Un giovane capitano - che chiameremo XXXX - rischierato a Trapani Birgi, aveva 

conosciuto una bella ragazza, villeggiante a Marina di Ragusa. Essendo il capitano 

scarsamente avvenente, e non potendo fare colpo, mostrando i bicipiti in spiaggia, 

decise di avvalersi della possanza dello “Spillone”.                                                                                                                                                              

Al rientro di una BBQ, sorvolò la spiaggia, facendo alcune innocenti puntate, 

esagerando – forse un po’ – con il ’’ Post-Bruciatore’.  All’atterraggio l’ufficio 

operazioni gli dice di chiamare il generale YYYY, comandante in seconda della 

ZZZZ. : “…mi ha chiamato il generale KKKK                              ( Comandante 

la ZZZZ) dalla Sicilia, mi ha chiesto di individuare il pilota che ha fatto delle 

puntate vicino alla sua villa…ma cosa stavi facendo? Qualche 

aerocooperazione?....” 

Lo sfigato capitano aveva confidenza col generale, avendo trascorso con lo stesso 

otto ore su un battellino al largo di Brindisi, durante un corso di sopravvivenza in 

mare del maggiore Papò.  
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Questi li aveva    mollati a dieci miglia dalla costa, dicendo che sarebbero stati 

recuperati  al tramonto…..pertanto parlò sinceramente col suo “amico” generale: 

“….Comandante, facevo skazzafotting…( termine un po’ scurrile-inglesizzato 

che  nello slang di allora intendeva infrazione delle regole)”. “…Sappi che il 

Comandante è molto arrabbiato e vuol prendere provvedimenti severi…..”. 

Alcuni giorni dopo il tapino riceve una telefonata “ Capitano XXXX? Sono la 

segretaria del generale KKKK, resti in linea….. Le passo il Generale”……” 

Comandi signor Generale……”  dice il malcapitato, assumendo pur con la 

cornetta all’orecchio, la posizione di attenti. “…Guardi capitano XXXX, volevo 

punirla severamente, ma poi ho pensato che le stesse cose, nello stesso 

posto, le ho fatte anch’io. Però ora i tempi e le macchine sono cambiate e 

certi atteggiamenti non sono più accettabili …..segue lunga lavata di capo….mi 

raccomando, sto per andare in pensione e non voglio avere in futuro il 

rammarico di non averla punita……” . 

Lo sfigato, ma baciato dalla sorte capitano, seppe dal suo amico generale, che il 

Comandante nell’estate 1942 - pilota di Re 2001 - scortava i nostri Cant Z  1007 

su Malta, ed aveva conosciuto la moglie, nobildonna locale, in quel periodo. Mentre 

sbraitava “…. Io quello lo sbatto in Sardegna….Gli tolgo il brevetto……Lo 

mando a fare il controllore del poligono…. ecc  ecc…” la signora gli fa “…ma 

smettila, che ha fatto di male quel ragazzo…ha fatto quello che facevi tu 

quando tornavi da Malta… ed io ne ero così felice!....”  

Ecco, questa era la nostra Arma Azzurra negli anni ‘70…….velivoli da Mach 2, ma 

il cuore era sempre quello della Regia Aeronautica…. 

• Re2002 
Abbiamo visto  la produzione dell’ottimo Re 2001 procedere a rilento, 

sostanzialmente per la limitata consegna dei motori in linea. Per superare tale 

impasse e colmare la capienza produttiva, fu trovata la soluzione alternativa di 

abbinare alle fusoliere in produzione un motore equivalente come potenza. 

L’ingegnere Alessio adottò il motore radiale Piaggio XIX, che erogava anch’esso 

1.175 CV. 

Il motore radiale era – come detto – la soluzione privilegiata negli USA per il ruolo 

di Caccia Bombardiere-Assaltatore, e nella produzione per la Regia Aeronautica 

era sempre mancato un velivolo idoneo a tale ruolo. Gli ingegneri individuarono in 

tal modo un cuneo produttivo di successo commerciale.   

Dopo i fallimenti dei nostri modelli ( Ba 65, Ba 88, SM 85 ) fummo costretti ad 

acquistare dai tedeschi, per coprire tale ruolo, lo Ju-87 Stuka, che in circa 150 

esemplari, col nomignolo di “Picchiatello”, operò nel 96°,97°,101° e 102° Gruppo 

di Volo.   

Il comandante Eric Brown, che lo testò, lo considera in assoluto il miglior 

bombardiere in picchiata esistente, in quanto era l’unico a condurre attacchi 
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verticali, cioè con assetto a scendere di 90°.                                 I  bombardieri 

americani “Vengeance” e Dauntless”, nonché il giapponese “AICHI Val”, dallo 

stesso volati, avevano un angolo di picchiata non superiore ai 60/70°.  

C’è una bella differenza! 

I piloti, che hanno effettuato al poligono attacchi cosiddetti ad “Alto Angolo” al 

tempo del collimatore fisso e delle bombe “non Smart”, rammentano le difficoltà.  

Occorreva in primo luogo inserire manualmente il valore di depressione dell’angolo 

di mira nel collimatore in funzione dell’armamento e del tipo di attacco 

programmato.  

Con lo Spillone si partiva da 6.500 ft, si sganciava a 3000 ft con velocità di 400 Kts 

, si richiamava con “4G”, passando sul terreno a 1000 ft.  (questi dati li inserisco 

a memoria. Purtroppo non ho più le “brosciurine” dateci a Xmannu dalla SST 

sui parametri di tiro. Per gli intercettori l’impiego al poligono aria/terra era 

episodico ed è trascorso un cinquantennio. Se qualche collega caccia-

bombardiere vuole correggermi, è benvenuto). 

Era un continuo e spasmodico roteare di occhi sul “Pipper” ( punto di mira riflesso 

dal collimatore sul blindo-vetro), sull’assetto ( meno 30°), sulla velocità e sulla 

quota, in modo da giungere al punto di sgancio con tutti i parametri in ordine e con 

il  bersaglio collimato.  

Una fatica improba!  

A ciò aggiungiamo la correzione empirica della deriva ( una correzione rapportata 

al diametro del cerchio del collimatore in funzione dei nodi di vento, che ti venivano 

forniti dalla torre di controllo del poligono), nonché il sudore colante sugli occhi, che 

ti costringeva a togliere la mano dalla manetta per tergerlo.. 

In sostanza, all’atto dello sgancio , ogni valore non esatto dei parametri di quota, 

velocità e assetto portava la “Stupid Bomb” a crearsi una sua traiettoria.  

Sentirsi dire dall’operatore : “ 200 piedi lunga/ corta/ a destra o a sinistra” era già 

fonte di soddisfazione…….  

Se l’attacco fosse stato condotto con 90° gradi di assetto, tutti questi problemi, 

dovuti all’accuratezza, inevitabilmente approssimata, della traiettoria sarebbero 

stati eliminati. A parte la correzione del vento, la bomba  sarebbe andata giù per 

gravità verticalmente senza essere influenzata dai fattori sopra citati. 

Eric Brown fu molto colpito dal sistema automatico tedesco di richiamata : “…Auto 

dive recovery was fitted in the German Ju 87. It was activated  by opening the 

dive brakes, and initiated the pull out when the bombs were dropped at a 

preset  release height. It was an effective and reliable system in the Ju 87 …”.( 

libro citato, pag. 105). 

Per quanto tecnicamente ottimo, lo Stuka poteva operare, però, solo in condizioni 

di superiorità aerea. La presenza di agguerrita caccia avversaria  ne faceva una 
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preda inerme, vista la scarsa velocità   ( poco meno di 400 Km/h) ed il divario 

manovriero. 

Nella “Battaglia d’Inghilterra” fece una rapida comparsa, ma dopo pochi giorni fu 

ritirato dalle operazioni a causa delle forti perdite. Operò positivamente nel 

Mediterraneo ed in Africa Settentrionale, ma dopo lo sbarco Alleato in Nord Africa, 

la superiorità aerea anglo – americana, lo relegò nei Balcani e sul Fronte Russo, 

ove la caccia non era così ostica. 

A Cefalonia, ad esempio, dal 15 al 21 settembre 1943 fu determinante  - in 

assenza di opposizione aerea  italiana – nello schiantare la divisione Acqui. 

Decollati da Araxos, gli Ju87 mantenevano costantemente la loro presenza nel 

cielo dell’isola, impedendo i movimenti delle truppe italiane ed agevolando lo 

sbarco e la vittoria dei reparti d’assalto tedeschi. 

Con un ardita impudenza, lo potremmo paragonare all’ottimo AMX, che durante la 

guerra nei Balcani fu il velivolo NATO con il più alto punteggio di obiettivi centrati. 

Continuamente aggiornato ha dimostrato questa sua attitudine in tutti gli interventi 

fuori area compiuti negli anni successivi. 

Però ha sempre operato senza l’opposizione di caccia avversari.  

Provo ad immaginare la sorte di una flight di AMX  che casualmente si fosse 

scontrata con un “inkazzato” F16 o Mig 29 …….Il paragone di una “flight” di tonni, 

che incrocia un affamato squalo non è poi peregrina….. 

Il Re 2002 “ Ariete” doveva tamponare questa manchevolezza operativa.. 

Sufficientemente veloce, guizzante e manovriero, dopo lo sgancio poteva battersi 

quasi alla pari contro un caccia avversario. Ritardò l’entrata in linea, a causa della 

difficoltà di messa a punto del motore, e divenne operativo solo nell’estate 1943 

con i Gruppi 101 e 102 del 5° Stormo. 

Troppo tardi. 

Ormai la situazione era gravemente deteriorata. Il rapporto di forze era almeno 20 

a uno. 

Il Reparto si trasferì in Puglia, inizialmente a Lecce e poi disseminandosi  nei vari 

aeroporti satelliti. Nel tentativo di ostacolare lo sbarco Anglo- Americano in Sicilia, 

il reparto subì forti perdite, fra cui il comandante di Stormo, colonnello Guido 

Nobili. 

A sostituirlo fu nominato il maggiore Giuseppe Cenni, asso della specialità 

tuffatori,  che divenne – appena ventottenne -  il più giovane Comandante di Stormo 

della Regia Aeronautica.                                                                   Ricomposto 

numericamente con nuovi velivoli, lo Stormo ebbe il canto del Cigno il 4 settembre 

1943, quando Cenni lo guidò  contro la flotta Alleata durante lo sbarco in Calabria.                                                 

Alla vista della navi Cenni scandì per radio il segnale d’attacco dello Stormo: 

“ragazzi, Valzer !” 
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La foto evidenzia la deriva di un “Tornado” del 102° Gruppo. Vi compare il compendio 

della storia di questo stupendo Gruppo. L’attuale distintivo ( Papero inkazzato ), la 

“Cucaracha” ( emblema del 1^ Escuadrilla, divenuta successivamente XVI Gruppo 

Aviazion del Tercio,) ove aveva militato Cenni e la parola magica per l’ordine 

d’attacco: VALZER! 

Dopo questa digressione, necessariamente lunga, veniamo al confronto grafico e analitico 

fra IL Re2001 ed il Re 2002. Di seguito le sagome dei due velivoli consentiranno di 

compararne le form 

• Confronto grafico e analitico  del Re2001 e Re2002 

         Re  2002                                                   

Era la rituale esortazione del 102° Gruppo ad aprire le danze e a gettarsi a capofitto 

nel fuoco della contraerea….All’uscita dell’ affondata furono attaccati dagli 

Spitfires, che abbatterono Cenni e due gregari. Il maggiore Cenni fu insignito della 

MOVM.  

L’Armistizio ( in realtà “Unconditional Surrender”) era stato firmato 24 ore prima 

a Cassibile…Quei nostri fratelli Aviatori furono mandati a morire  invano….. 
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                     Re 2001                                                   

                                                    

        Re2002                                                                                                          

      Re 2001 

                                     Re 2001                                                        Re 2002 

• Motore ……… D.B.601/A                                                 Piaggio XIX Rc 45                                             

• Potenza ………1175 cv …………………………………………  1175 cv 

• Ap. Alare …….m.11,00  ……………………………… ………..   m.11,00 

• Lunghezza …. m. 8,36 ……………………………… ………..    m. 8,16 

• Sup. Alare ….. mq. 20,40 ,……………………………………     mq. 20,40 

• Peso a vuoto   kg. 2.460 ……………………………………..     kg.  2.390 

• Peso max        Kg. 3.240 ……………………………………....   kg, 3.240 

• Carico utile     Kg. 780   ………………………………………..   kg.850 

• Velocità max   Km/h 545 a m. 5.470 ………………………….   km/h 530 a m. 5.500 

• Autonomia      Km. 1.100 ……………………………………….. Km. 1.040 

• Tangenza        m. 10.500 ……………………………. ………...   m. 10.500 

• Tempo di salita 
        a 6.000 metri        7’ 59” …………………………….. ………… 8’ 48 

Il confronto visivo fra i due velivoli ci mostra la sagoma frontale del 2002 un po’ 

più resistente, ma quella del più filante 2001 è penalizzata dai due radiatori messi 

sotto le ali. Comunque il motore in linea offriva un piccolo margine di superiorità. 

L’esame analitico delle prestazioni ci indica che il Re 2001, con motore in linea era 

più lungo di 20 cm ed aveva un peso a vuoto superiore di 70 Kg. In pratica il Re 

2002 poteva portare più carico utile ( munizioni, carburante o corazzatura 

protettiva) Aveva – però - a parità di potenza  un decremento di velocità massima 
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del 3%. Il tempo di salita a 6.000mt. inferiore del 10% e l’autonomia si riduceva del 

5% circa. Questi valori credo che possano essere presi come  “teorema“ sulla 

differenza fra le due motorizzazioni.  

In pratica un velivolo con motore radiale ha una penalizzazione, a parità di forme, 

dimensioni, pesi e potenza di appena un 3% rispetto ad un velivolo con motore in 

linea. Questo è abbastanza irrilevante. In uno scontro aereo subentrano molti altri 

fattori. Addestramento ed aggressività dei piloti, situazione tattica, tipo di 

armamento disponibile ( ad esempio il Me 109 disponeva di alcune versioni con 

un cannone da 30 mm, micidiale contro un bombardiere, ma per la bassa cadenza 

non era l’arma più idonea  contro un caccia….ecc. 

Appurata quantitativamente la differenza fra le due motorizzazioni, riprendiamo la 

conversazione sui caccia. 

 Li avevamo divisi in due grandi blocchi :  

• Motori il linea 

• Motori radiali. 
Potremmo fare una ulteriore suddivisione: 

• I Purosangue. 

• I dignitosi cavalli da tiro. 

• Il P.51 “ Mustang” 
 

Al primo gruppo inseriamo lo Spitfire, il Messerschmitt 109, il Focke Wulf 190. I Macchi, 

e  inserirei anche il Seversky P.35/ Reggiane 2000, e non troppi altri- 

Cioè quei velivoli che negli anni, adottarono motori sempre più potenti,  rimanendo sempre 

al “TOP” delle prestazioni.  

A titolo di esempio il Me 109 B (Bruno - prima serie – anno 1937), aveva un motore Jumo 

210-D erogante 660 CV, che gli consentivano una velocità di 400 Km/h- 

Il Me 109 K (Kurfurst - ultima serie – anno 1945) era propulso da un DB 605-DB da 2000 

CV, e toccava i 728 Km/h. 

In pratica il Me 109 in sette anni, progressivamente aumentò la potenza  fino a triplicarla e 

parallelamente la velocità giunse quasi al raddoppio. Questo identifica un purosangue!                               

II suo progettista era stato lungimirante. 

Altrettanto accadde alla Reggiane , che partendo dai 1000 CV del Re 2000, passando 

attraverso il Re 2001, giunse al Re 2005 con 1475 CV e la velocità di 628 Km/h.  

Sintomatico è il parallelo sviluppo del “fratellastro americano”, che dal P.35, passò al P43, 

per completarsi col formidabile P.47 Thunderbolt, che con il suo motore radiale P&W R-

2800-59 da 2535 CV ( ultimo sviluppo della serie) toccava i 700 Km/h. Occorre guardarlo 

attentamente per ravvisare la famiglia. E’ più lungo per compensare il peso del nuovo 

motore ( Kg 1080), doppio del P&W 630-64 originale ( Kg. 528). L’allungamento della 
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fusoliera serviva a creare un maggiore momento compensatore con i piani di coda. Il 

maggiore peso dovuto al motore ed all’incremento di carburante  per dissetarlo, impose una 

maggiore superfice alare ( 27,82 mq contro i  24mq  iniziali), ma – se osservate -  si tratta 

della stessa ala ( progettata da Kartveli) pantografata. 

Questo significa che il progetto iniziale era validissimo. La parallela crescita di entrambi i 

velivoli     ( l’italiano si fermò l’otto settembre 1943 ) dalle due parti dell’oceano, pur con 

due differenti metodologie , lo certifica. 

                                        

  Il Republic P.47 “Thunderbolt - Fulmine”. L’appartenenza alla Famiglia Seversky- 

Kartweli é indiscutibile 

Poi c’erano i “cavalli da tiro”. Cioè quei velivoli che all’atto della nascita seppero fare 

dignitosamente il loro lavoro, ma i progettisti non furono così illuminati da conferire loro una 

potenzialità di crescita.  

Uno di questi fu l’ Hawker Hurricane.  

Ebbe la fortuna che la signorina Rolls Royce, di lui inspiegabilmente innamoratasi, gli 

portasse in dote il motore Merlin, con il quale dignitosamente affrontò la battaglia 

d’Inghilterra e le operazioni nel Mediterraneo. Ma finì dopo questo periodo. 

Ogni tentativo di rivitalizzarlo con motori più potenti, gli consentiva solo di aumentare il carico 

bellico, ma senza guadagnare un nodo di velocità in più. 

 La sua ala era come un aerofreno.  

Per tale motivo i piloti russi , che ne ricevettero circa 2500 esemplari, lo detestavano.    

Quelle ali che poteva contenere fino ad otto mitragliatrici, ne faceva un velivolo con la 

velocità bloccata perfino in affondata. Fu infine relegato al ruolo di assaltatore con due 

cannoncini da 40mm in pod alari, ma conseguentemente anche la velocità si riduceva 

ulteriormente. 
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 Anche il P.40, che descriveremo, sopportò dignitosamente i primi anni bellici, fu l’unico 

caccia terrestre a fronteggiare nel 1942 i giapponesi, ma non riuscì a migliorare le proprie 

prestazioni negli anni successivi. Il progetto di base non consentiva quel salto classico dei 

“purosangue”.. 

Poi c’è il P.51 “Mustang” .   

E’ una categoria  a parte. E’ stato la massima espressione della tecnologia e prestazioni per 

un velivolo ad elica . Dopo il grande contributo alla vittoria degli Alleati, passò il testimone ai 

velivoli a getto. 

Per tornare al nostro Mustang, dobbiamo, però, inevitabilmente parlare del P.40. 

• Il Curtiss P.40 : Warhawk - Tomahawk – Kittyhawk 
 

Deriva dal caccia Curtiss P.36 Hawk, quando anche l’USAAC ( US Army Air Corp, che 

nel 1941 divenne USAAF, per essere trasformata in USAF nel 1947, quando divenne forza 

armata indipendente)  fu colpita dal virus europeo della  “ motorite in linea”.                                                                                                                                                 

Nacque da una specifica nel 1937 per equipaggiare con questo tipo di motore , il già 

collaudato Curtiss P.36 “Hawk”.   

L’unico motore in linea americano prodotto in quegli anni fu l’Allison –V1710 , che 

equipaggio tutti i caccia ivi prodotti  ( P.38 “Lightning”, il P.39 “Airacobra” e le prime versioni 

del P.51 “Mustang” ).                                                                                                                                                  Il 

P.40 effettuò il primo volo a Buffalo il 10 ottobre 1938 spinto dal motore AllisonV-1710-19 

erogante 1054 CV. Le prestazioni erano discrete, non particolarmente brillanti in quanto la 

cellula era pesante ed il motore in quota era “spompato”, avendo un compressore che sopra 

i 5.000 metri erogava prestazioni insufficienti.  
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Curtiss P.40 . La linea non è delle più aerodinamiche. Il “bozzo” alare contiene il 

meccanismo e leveraggio del movimento carrello e la presa d’aria sul muso – ottima 

per disegnarvi intorno una bocca da squalo      ( come il G.91Y) - era un vero e proprio 

“CX Killer”. Difatti il Mustang, come pure i Macchi, il G55 ed il Re 2005 lo avevano 

sotto la fusoliera all’altezza del cockpit, punto di minima resistenza. 

Tale peccato originale non fu mai mondato nelle serie successive.                                                                                   

A titolo di esempio le versioni D/E, contro le quali ci confrontammo in A.S.I. salivano a 

3.000m.in 4’48” mentre il Macchi 202 impiegava 2’47”. A quote superiori il P.40 si “sedeva”, 

aumentando il divario. Il nostro Macchi raggiungeva i 6.000m in 6’26” contro gli 11’20”. 

dell’americano. 

 Malgrado ciò aveva indubbi pregi. Era robusto, ben armato. Il cockpit era protetto da 80 Kg. 

di corazzatura, ottimo per l’attacco al suolo,                                                                                                              

Costava poco (25.000 USD ), poteva essere “sfornato” in grandi quantità sulle allestite linee 

di montaggio del P.36, che  producevano già 60 unità al giorno. La prima parte della 

produzione fu destinata all’esportazione. Il primo lotto di 150 velivoli, venduto alla Francia 

e mai consegnato per la sua disfatta del 1940, fu dirottato alla RAF.  

Gli inglesi nel 1940 cercavano di acquisire velivoli ovunque ( abbiamo visto ciò anche con il 

Re 2000) ed  avevano ordinati 1.000 esemplari del P.40 alla Curtiss, denominandolo  

Tomahawk.                                                                                                                                       Nel 

frattempo la Curtiss, allestiva varie serie, migliorandole soprattutto nel motore.                                                                                  

Il P.40 D, fu equipaggiato con un AllisonV-1710-39 erogante 1.166 CV, che non incrementò 

molto le prestazioni, ma consentì di aumentare il carico di caduta con una bomba da 500 

lbs e stabilizzò l’armamento con 6 mitragliatrici Browning da 12,7mm. 

L’Inghilterra, acquirente anche di questa variante soprattutto per le aviazioni del 

Commonwealth, la distinse col nome di Kittyhawk I. Il successivo sviluppo P.40 E, con 

l’installazione di due mitragliaci ulteriori ( totale 6 armi) fu prodotto in 1.500 esemplari e per 

la legge “Affitti e Prestiti / Lend-Lease”  assegnato alla RAF con la sigla Kittyhawk IA. 

La variante successiva, P.40F, finalmente equipaggiata con l’ottimo motore R.R. Merlin III, 

prodotto su licenza come Packard V-1610-1 da 1.310 CV, fu chiamata dall’USAAF 

Warhawk. 

Migliorò le prestazioni in quota del velivolo, ma non sostanzialmente.  

La velocità raggiunse i 590 Km/h e fu prodotto in soli 1.400 esemplari. La produzione dei 

nuovi motori era assorbita tutta all’astro nascente della caccia: il P.51 Mustang, che 

aerodinamicamente perfetto e con un’ala a profilo laminare, toccava i 700 Km/h. 

 Il nome Warhawk nacque per questa variante, ma a caduta fu attribuito o adottato da tutte 

le versioni operanti con USAAF,  

La produzione continuò, così, con un Allison V-1710-73 da 1.325 Cv, etichettato P.40 K ( 

per la RAF  Kittyhawk III), che fu prodotto in 1.300 esemplari. 
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 L’ultima versione operativa fu il P.40 N , che spinto da un AllisonV-1710-81 da 1.217 CV, 

con migliorie aerodinamiche del tettuccio e con  ridotto peso nella struttura e nell’armamento 

( furono eliminate 2 mitragliatrici, e relative munizioni, fu ridotta la corazzatura del cockpit e 

si limò qualsiasi cosa limabile). Il peso a vuoto fu abbassato di circa il 7%. Fu chiamato – 

scherzosamente – Gipsy Rose Lee ( una nota cantante country, che durante le esibizioni 

gettava via parte dell’abbigliamento…). 

 Raggiunse i 608 km/h.                                                                                                                                                     

Di questa variante ne furono prodotte 5.200 unità. La produzione cessò nella primavera del 

1944, ed i superstiti velivoli operarono su fronti minori, fra cui quello italiano, oppure relegati 

a scopi addestrativi. 

Furono costruiti   ben 13. 733 esemplari del P.40 ( la terza produzione dopo il P.51 e P.47) 

e  divenne molto popolare, grazie anche ad Hollywood, combattendo nel 1941 contro i 

giapponesi nell’aeronautica di Chiang Kai Shek in Birmania nei tre Gruppi di volo costituenti 

le famose “Tigri Volanti”. 

In conclusione, il P.40 è stato un po’  sacrificato al “benaltrismo” imperante. Aveva dei limiti, 

ma dovuti alle specifiche delle Forze Armate USA.                                                                                           

Nel 1937 le quote di combattimento erano intorno ai 5.000 metri, mentre nel 1941 erano già 

intorno agli 8.000 metri. Inoltre, aveva una struttura pesante e pertanto il rapporto peso/ 

spinta non lo agevolava.                                                                                                                                                     

Malgrado ciò, era un velivolo robusto, buon incassatore, bene armato . Gli inglesi lo 

distribuirono soprattutto alle aviazioni del Commonwealth sul fronte africano.                                                                            

Sul fronte asiatico fu il caccia americano terrestre che resse il peso del confronto con la 

temibile aviazione giapponese per tutto il 1942. Si comportò onorevolmente grazie al 

sacrificio ed all’impegno dei suoi piloti. 

          



22 
 

Un Kitty Hawk ancora in condizione di volo, ci mostra l’ala appesantita dallo 

sporgente meccanismo di retrazione carrello e la grande dimensione della presa 

d’aria, contenente i radiatori. Ragionevolmente ci si chiede, che vantaggio abbia 

ricavato dall’eliminazione del motore radiale. 

Dopo questa descrizione del P.40, possiamo narrare a Michelino la storia del suo prediletto  

Mustang. 

 

• North American P.51 “ Mustang”. 
 

Occorre premettere che agli inizi degli  anni ’40 molti fenomeni aerodinamici non erano 

ancora noti ed  erano ristretti agli operatori delle gallerie del vento, senza però la 

controprova della sperimentazione sul campo.. Il “Mustang” fu un “puzzle” voluto, ma anche 

casuale, assemblato un pezzo dopo l’altro, fino a farne il migliore fra i caccia dell’epoca. 

Abbiamo visto che all’inizio della guerra la Gran Bretagna cercò di approvvigionarsi di 

velivoli  ovunque trovasse un venditore. La British Purchasing Commission individuò nel 

P.40 il velivolo adatto alla RAF. La Curtiss , con le linee di montaggio  non in grado di fornire 

- all’atto della richiesta - un maggiore volume numerico, la dirottò in California, verso la sub 

committente North American, che produceva P.40 su licenza.  

E qui incontriamo il primo tassello del “puzzle”.  

Il presidente della North American, Dutch Kildenberger, fece presente alla BPC di avere 

nel cassetto il progetto di un velivolo, che adeguatosi ai nuovi profili alari studiati dalla 

NACA, era molto più performante del P.40.                                                                                                                                             

Seppe vendere così bene il prodotto, che la Commissione firmò Il contratto per 320 velivoli, 

ancora sulla carta, nel marzo 1940, al costo unitario di 40.000 dollari, con la condizione 

che fosse pronto in 120 giorni. 

La realizzazione del progetto fu affidata all’ingegnere  Edgar Schmued, un ebreo austriaco  

espatriato dopo l’Anschluss, che in soli 117 giorni realizzò il velivolo.                                                                                      

Per risparmiare tempo, il prototipo fu equipaggiato col carrello del T6 “Texan” in produzione 

presso  la North American.. 

La consegna del motore  Allison V-1710-39 da 1150 Cv destinato al progetto, era – però -   

stata posticipata per esigenze  produttive; pertanto il volo del nuovo NA -73X ( NA:  North 

American; 73: numero progressivo del progetto; X:  sperimentale) dovette attendere il 26 

ottobre 1940. 

Nei giorni successivi il progetto ottenne l’autorizzazione per la cessione alla Gran Bretagna, 

ma il primo lotto fu trattenuto all’USAAC, che denominò il velivolo XP-51.                                                               

Nel frattempo la BPC portò l’ordinativo iniziale a 630 esemplari, denominati “ Mustang I”. 
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Il primo velivolo di serie si librò in aria il 1 maggio 1941 ( poco più di sei mesi dopo il primo 

volo!), mentre il primo “Mustang” raggiunse l’ Inghilterra nel novembre 1941 seguito dal 

flusso continuo di tutti i velivoli ordinati. 

 

Mustang I : Si nota la bella linea del velivolo, che adottava la copertura del cockpit 

detta a “serra-greenhouse”. Il motore Allison che lo equipaggiava è distinguibile dalla 

piccola presa d’aria del carburatore posta  - similmente al P.40 - sopra il mozzo 

dell’elica. 

Fra questi una piccola serie con motore “Allison-V-1710-81” dotato di “Emergency Boost”, 

che fu denominato “ Mustang II”. 

Anche il più giovane dei sergenti piloti, pur avendo cognizione approssimativa di NACA, 

profili alari e di aerodinamica, fu in grado di rendersi conto delle sorprendenti prestazioni del 

Mustang.                     Il confronto  con la versione del P.40 F, dotato dello stesso motore è 

significativo.  

Il “Mustang” aveva una velocità  maggiore di 54 Km/h e il consumo orario molto più basso. 

Il tutto era dovuto alla nuova ala studiata dalla NACA ( National Advisory Committee for 

Aeronautics), ente governativo , che negli anni aveva  esaminato e catalogato gli sviluppi 

aerodinamici legati ai velivoli. Nel linguaggio aeronautico – ad esempio – il termine “Naca” 

è divenuto sinonimo della copertura protettiva dei motori radiali ( Naca Cowlings), studiati 

dall’ente americano onde ottimizzarne l’aerodinamicità.  

Gli ingegneri della North American, che aveva – peraltro - dato contributi per gli studi di 

un’ala più efficiente alle elevate velocità, credettero fortemente in questa ricerca  e la 

realizzarono per il P.51. 

Tale ala é definita a profilo laminare; 

Forse il termine non è del tutto esatto, in quanto tutte le ali sono interessate da tale 

fenomeno. Forse si dovrebbe dire a “ profilo laminare esteso”…….. 

L’ala di un velivolo, fendendo l’aria è in pratica percorsa da un flusso di fluido stratificato 

tipo “lamelle” (laminare), che si conforma alla superficie percorsa. Segue in genere il profilo 

dell’ala fino alla curvatura dello spessore massimo. Lo strato di maggiore importanza è lo 
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“strato limite”, cioè lo strato a contatto con la superfice dell’ala. Esso, fintanto che rimane 

“laminare” ( è considerato tale fino al decremento della velocità di un 3% rispetto agli 

strati superiori ) crea quel “risucchio”, che Michelino riteneva creato dalle trombe degli 

angeli…. 

          

                
In azzurro si evidenzia l’area di maggior portanza nell’ala a profilo laminare e 

contemporaneamente – in rosso -la minore area di resistenza. 

Per effetto, però dell’attrito sulla superfice dell’ala, tende a rallentare la sua velocità rispetto 

agli stati superiori e si stacca intorno alla curvatura dello spessore massimo, creando una 

turbolenza. La parte dell’ala, nella quale rimane compatto il flusso laminare, produce la 

Portanza. La turbolenza dovuta alla rottura del flusso laminare, induce una Resistenza. 

L’ala a profilo laminare ha lo spessore massimo posizionato oltre il 30% della corda alare. 

Come si può vedere nella figura sopra riportata , un’ala a “profilo laminare” - a parità di 

superfice – crea maggiore Portanza ( zona blu), quindi solleva più peso e induce una minore 

Resistenza (zona rossa).  

Con minore resistenza si ha  una maggiore velocità, oppure un minore RPM di crociera, 

che produce minor consumo. Ciò abbinato ad un carico maggiore di carburante “sollevabile”, 

consente una autonomia straordinaria.  

Attenzione, però. 

C’è un rovescio della medaglia. Quest’ala lavora male alle basse velocità, nel campo delle 

quali ha un comportamento opposto. Ad alti angoli di incidenza produce una minore 

portanza , rispetto ad un’ala convenzionale. Di conseguenza ha una velocità di stallo più 

elevata. In pratica deve fare avvicinamenti più veloci, onde tenere l’incidenza più bassa. E’ 

un purosangue, che deve correre…. 
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Di seguito è riportata la pagina del manuale del P.51D dell’Aeronautica  Militare , che 

descrive la manovra di atterraggio. Come si vede  con i Flaps estesi occorre mantenere una 

velocità di 120 miglia orarie. E’ una velocità elevata. 

 

 

Il comportamento  è similare all’ala dello “Spillone”. Questa , pur non avendo un profilo 

laminare, ma supersonico, ha però la stessa problematica , che ha richiesto un intervento 

tecnico particolare, degno di essere portato alla conoscenza degli  appassionati di cose 

aeronautiche. ( Nota 1). 

Un altro particolare tecnico, molto interessante è costituito dal posizionamento dei radiatori  

e dal loro utilizzo per creare una spinta aggiuntiva. 

La posizione di minor resistenza era stata individuata nella parte ventrale, praticamente 

all’altezza dell’abitacolo. I progettisti hanno sfruttato il cosiddetto “Effetto Meredith” ( dal 

nome dell’ingegnere inglese che lo teorizzò), che per velocità superiori ai 500 Km/h poteva 

annullare la resistenza dei radiatori, necessariamente sempre più grandi all’aumentare della 

potenza dei motori e conseguentemente per il calore sviluppato. Ma vediamolo nella figura 

sottostante, che è già esplicativa. 
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L’aria entra ad alta velocità  nel condotto, conformato per conferirgli una riduzione di 
velocità , Si allarga, e quindi (teorema di Bernoulli) converte la sua velocità in una 
maggiore pressione. Attraversando l’alta temperatura del radiatore, raffredda il 
liquido refrigerante e l’olio di lubrificazione, aumentando la sua energia entalpica e  - 
di conseguenza -  la sua pressione, che nel terminale di scarico, restringendosi  ( 
sempre per il teorema di Bernoulli,) si trasforma in ulteriore aumento di velocità. In 
pratica  questa velocità dell’aria di uscita superiore a quella di entrata, genera – ad 
alta velocità - una spinta aggiuntiva fino circa 300 libbre. 
 
E’ in pratica uno statoreattore, nel quale la camera di combustione viene sostituita da un 
bollente radiatore. 
 
Queste innovazioni facevano del Mustang / P51 un velivolo molto interessante, però le sue 
prestazioni in quota, benché superiori al P.40 Warhawk, erano sempre inferiori allo Spitfire. 
 
Pertanto la RAF lo destinò al “Army Co-Operation Command”, ove –equipaggiato con una 
macchina fotografica -  svolse un ruolo importante: Ricognizione lontana e attacco al suolo.  
Fu il primo caccia monomotore e monoposto, decollato dall’Inghilterra ad operare sul suolo 
tedesco nel luglio 1942 ( Dortmund –Ems Canal attack). 
 
Anche il fratellastro americano ebbe una sorte similare. 
 L’USAAF aveva inserito nei suoi ranghi due buoni velivoli, adatti alle operazioni in quota: Il 
P.38 “Lightning” ed il P.47  “ Thunderbolt”, pertanto impiegò il nuovo venuto nel ruolo 
bombardamento in picchiata e attacco . A tal fine lo dotò di freni di picchiata. 
Questa versione non ebbe diritto alla dignità di essere preceduto dalla lettera P (Pursuit -
Intercettore), ma fu battezzato A ( Attacco)36 “ Apache”., che operò molto positivamente 
nel Mediterraneo e durante gli sbarchi in Sicilia ed a Salerno. 
 
Nel frattempo, altri tasselli del “Puzzle” si stavano formando: 
 

• Accordo Rolls Royce – Packard  per la produzione in America del motore 
Merlin. 
                                                                                                                                                                                         
Il motore Merlin equipaggiava una vasta gamma d aerei inglesi oltre lo Spitfire:                                                        
- Hawker Hurricane,                                                                                                                                        
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- De Havilland Mosquito,                                                                                                                   - 
Boston Paul Defiant,                                                                                                                                        
- Avro Lancaster,                                                                                                                   - 
- Bristol Beaufighter II (versione Caccia notturno)…….ecc  
                                                                                                                                                                  
Non essendo in grado di effettuare una produzione  adeguata alla richiesta, il governo 
inglese firmò un accordo ( settembre 1940)  con l’industria americana Packard  per 
produrli negli USA. 
La compagnia americana ebbe il pregio di elaborare la produzione con i concetti delle 
catene di montaggio di massa , come – ad esempio -  la costruzione del blocco cilindri 
in due soli pezzi, ecc… 
La produzione Rolls Royce nelle varie fabbriche disseminate in Inghilterra, Scozia e 
Galles ammontò a circa 112.500 unità, mentre la sola Packard ne produsse circa 
56.000 esemplari. 
 
 Fra questi il Merlin 60, specifico per le altissime quote, dotato di un  “ Two Stage 
Supercharger”, 
Il primo esemplare etichettato come “ Packard V-1650-3”.lasciò le catene di 
montaggio nel settembre 1941.  
Anche questo rivoluzionario progetto di compressore fu migliorato dagli americani nel 
suo assemblaggio per essere prodotto industrialmente in modo massiccio. 
 
 Avanzando la manetta alla quota di circa 20.000 ft, entrava  in funzione il secondo 
stadio  del compressore, che consentiva di inviare la miscela aria –combustibile con 
una pressione di alimentazione molto elevata. Un intercooler era stato inserito, onde 
evitare che la miscela estremamente compressa si surriscaldasse troppo. 
 Il motore Merlin 60 equipaggiava di già  lo Spitfire IX, forse la migliore versione della 
serie.. 
 
 Il comandante Petrosellini, nel corso di una intervista sul Macchi, mi raccontò che 
nel 1946 andò a Vicenza col  comandante del 22 Gruppo, ten. Colonnello Gino 
Callieri a ritirare alcuni degli Spitfire IX, che la RAF, rientrando in Patria, lasciava in 
dotazione all’Aeronautica Militare. 
Allora non c’era MTU, passaggio macchina, e quant’altro…Una breve spiegazione 
da parte di un ufficiale di lontane origini italiane …” Hai capisciuto tutto, Paisà? Sali 
n’goppa e good Luck!....”. 
  
Rimase stupefatto dalle prestazioni del caccia. A 20.000 ft - dando motore - si 
avvertiva il “calcio nel sedere” dell’entrata del secondo stadio del compressore. A 
30.000 ft faceva tranquillamente acrobazia……..Atterrati, il comandante di Gruppo 
gli chiese cosa ne pensasse ….” Strano” rispose “ che non ci abbiano tirati giù 
tutti…” 
 
Petrosellini mi disse, inoltre, che il Veltro, sul quale aveva volato, senza però entrare 
in combattimento, non gli aveva fatto una simile dirompente impressione…era – a 
suo dire – solo un 202 più veloce…. 
 
Il motore americano, “rated” a 1.295 Cv a 28.000 ft in condizioni di “War Emergency 
Boost” spillava 1.595 Cv!.  
Queste prestazioni erano dovute alla benzina che usavano gli americani, ma ciò lo 
approfondiremo in seguito ( nota 2) 
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• Nascita della 8^ Forza Aerea – Eighth A.F- “ The Mighty Eight”.                                               
 
Fu costituita il 2 gennaio 1942 sotto il comando dl generale Carl Spaatz,                                                           
I reparti logistici ad essa connessi si traferirono in G.B. il 12 maggio 1942, seguiti il                                   
18 giugno dallo stesso Comandante.                                                                                                            
Il primo bombardiere B17 lo precedette di pochi giorni. 
Seguì un periodo di addestramento alle procedure, ed alla ricerca dei cosiddetti 
“difensive boxes” , formazioni allineate e scalate in modo da formare una “scatola 
difensiva” nella quale gli angoli morti di una “Fortezza Volante” venissero  coperti dai 
velivoli circostanti….Era come se si muovesse in aria la fortificazione veneziana di 
Famagosta……malgrado ciò, si ravvisò che il fuoco difensivo di tali boxes era 
inadeguato a fermare la “JagdWaffe – Caccia tedesca”. 
 
Il 17 agosto 1942 si verificò la prima azione di bombardamento americano 
dall’Inghilterra. 
Inizialmente le azioni si svolsero sui Paesi occupati: Francia, Belgio e Olanda. La 
scorta fu assicurata dai P.38, P.47 ed anche dagli Spitfire della RAF.  
 
Il primo attacco della “Mighthy Eight” sul territorio tedesco  si verificò . 27 gennaio 
1943. Era chiaro, però, che gli attacchi in profondità nel cuore della Germania 
avrebbero richiesto un caccia  a lunga autonomia, in grado di scortare i bombardieri 
anche nella tratta di ritorno. Prestazione che i velivoli sopra citati non potevano 
soddisfare. 
 
Il 17 agosto 1943 ed ancora 14 ottobre furono eseguite due incursioni in profondità 
su Schweinfurt, luogo di produzioni dei cuscinetti a sfera  del III Reich. 
  
Fu una mattanza.  
Furono abbattuti in totale 120 bombardieri, e 138 furono seriamente danneggiati. Le 
perdite umane superarono le 1500 unità.( morti, feriti, prigionieri e dispersi. I B.17 ed 
i B.24 avevano equipaggi di 10 uomini ). 
 
Il generale H.H, Arnold, comandante del Corpo Aereo dell’Esercito, aveva scritto 
in tal senso, nel giugno 1943 al generale Barney M. Giles, direttore del Reparto 
Richieste e Forniture  : 
 
“…..l’assoluta necessità di realizzare un caccia che possa  accompagnare per 
tutta la missione i bombardieri……descrive la non idoneità dei P.38 a tale 
scopo…….Rimangono circa sei  mesi prima che inizino le missioni diurne di 
bombardamento della Germania. In questi sei mesi dovrete trovare un caccia 
idoneo. Se dovrete partire da un modello già esistente  o dovrete costruirne 
uno nuovo, è compito vostro. Mettetevi al lavoro su questo problema……”  ( 
Storia Militare, n. 284, articolo di G. Carretta , che riprende una pubblicazione 
Air War College) 
 
Fortunatamente qualcosa si era preveggentemente già mosso.  
La chiave di volta fu suggerita dal maggiore pilota Thomas Hitchock, Addetto 
Aeronautico a Londra. 
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Avendo volato sul Mustang, lo riteneva il miglior aereo in produzione e nella sua 
relazione semestrale del settembre 1942 caldeggiò l’adozione del motore Packard 
- Merlin su tale velivolo. 
Alcuni testi riportano nomi diversi come promotori dell’iniziativa. 
Significa che tale passo, palese ed evidente a molti, era ormai maturo.  
Un eccellente velivolo ed un eccellente motore per l’alta quota erano prodotti negli 
USA. Pensare al loro sposalizio era inevitabile. 
 

• Il 13 ottobre 1942 aveva volato in Inghilterra il primo “Mustang” con motore Merlin. 

• Il 30 novembre 1942 volò negli USA il primo XP51B alimentato con un Packard-V-
1650-3.  

 
Dal volo battesimo alla produzione effettiva  trascorse circa un anno. Le due filosofie 
costruttive talvolta cozzarono. Occorsero ben 228.000 ore lavoro per realizzarlo, mentre la 
creazione del  Mustang I ne aveva richieste solo 78.000 ( Storia Militare  n.284). 
Era nato il P.51B, per la RAF “ Mustang III”. 
 

• Il Mustang III / P.51 B e C. 
 
Il Mustang III/ P.51B aveva prestazioni notevoli: Era il molto veloce.. Toccava i 440 mph / 
708 Km/h. Inoltre vedeva aumentata ulteriormente la sua autonomia, con l’inserimento 
dietro l’abitacolo di un serbatoio da 85 galloni, che consentiva un “range “ di  1300 miglia. 
Praticamente toccava quasi Berlino. Con l’utilizzo di serbatoi sganciabili raggiungeva 
Vienna! 
 
Tutte le rose, anche le più belle hanno, però, le relative spine… 
Anche questo stupendo velivolo ne presentò alcune veramente accuminate: 
 

 
 
Il P.51 B del 318th Fighter Sq. Il disegno è tratto dal libro “American Aircraft of WWII 
di David Mondey. 
Si può notare dalla diversa linea del muso, che non ha più la presa d’aria del 
carburatore tipo canalina  del motore Allison. La presa d’aria  è stata spostata sotto 
il mozzo dell’elica. La presa d’aria dei radiatori è stata, inoltre, abbassata per 
migliorare il rendimento aerodinamico. La copertura dell’abitacolo è sempre “Tipo 
serra – Greenhouse. 
 

• SPINA 1- Inceppamento frequente delle mitragliatici. 
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L’armamento del Mustang si stabilizzò , dopo varie composizioni , in due mitragliatici Colt-
.Browning da 12,7 mm. per semiala. Il limitato spessore dell’ala non consentiva il loro 
posizionamento parallelamente alla corda alare, ma avevano un angolo di calettamento. 
 
Gli ingegneri si erano superati nel progettare tale posizionamento. Le prove statiche al “ 

ballipedio”        - malgrado che nastri delle pallottole e le armi avessero inclinazioni diverse 

- avevano dato ottimi risultati. Quell’angolo di calettamento non era un ostacolo al tiro aereo, 

dove la linea di mira non è mai concorde con la linea di volo. Ciò  dipende dall’angolo di 

incidenza, che varia con la velocità. A 300 kts – ad esempio - il velivolo ha un angolo di 

incidenza ben diverso da 150 kts o 400 kts. 

Il problema era prettamente meccanico. Non era stato considerato l’effetto dei “G”. 

 Le strette curve delle maglie dei nastri, superando  “2G”, fenomeno non ricreabile in officina, 

trovavano una forte resistenza e le armi cessavano di sparare. Riprendevano a farlo quando 

il pilota “mollava” la tirata… 

.Nello “Strafing” (tiro aria/terra) il fenomeno non era rilevante, ma  nel tiro aria / aria, dove 

il velivolo è sempre sotto “G”, esso diventava un fortissimo impedimento                                                                   

Considerando che nel tiro aria / aria l’arma teoricamente perfetta ( a parte la gittata) è la 

“lupara”, era un bel problema.  

Nelle officine dei reparti tentarono di tutto. Dalle manciate di grasso lubrificante sui nastri, 

all’adozione del motorino elettrico, che trascinava i nastri da 12,7 del B.26 “ Marauder”. 

Ma fu tutto inutile. 

Il capitano Bill Whisner, pilota di P.51 con 14,5 abbattimenti ( P.51 Mustang vs FW 190. 

Pg.12 ) riporta: “……our guns were also a continual source of frustration. Any time we 

pulled more than 1,5 - 2 Gs they  would  jam, usually  because rounds would fail to 

eject from the belt…. “. 

Al capitano Wishner sono accreditate vittorie aere con frazione. Dipende dall’attribuzione 

americana degli abbattimenti. Se una flight di 4 velivoli abbatteva – ad esempio - un 

avversario lo score di ogni pilota era accreditato di 0,25 .unità. 
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Il disegno, tratto dal libro “P.51 vs Fw 190” di Martin Bowman, mostra il 

posizionamento delle due mitragliatrici Colt-Browning da 12,7mm nella semiala del 

P.51B/C. si può osservare la torsione dei nastri di munizioni. Il problema fu 

definitivamente risolto con la versione “D”,  nella quale lo spessore dell’ala fu 

aumentato di alcuni centimetri.. 

 

• Una piccola digressione sul tiro aereo. 
 
Gli italiani possono vantare di essere stati i primi ad usare bellicamente il mezzo 
aereo durante il conflitto italo- turco.                                                                                                     Il 
primo novembre 1911 il tenente Giulio Gavotti lanciò 4 bombe a mano su un 
accampamento arabo nell’oasi di Ain Zara.   
Era nato il bombardamento aereo. 
 
All’inizio della 1^ G.M. i velivoli da ricognizione dei vari eserciti cercavano di colpire 
l’avversario con le armi individuali dell’equipaggio. pistola del pilota o se multi crew 
col moschetto dell’osservatore. 
Il passo successivo fu quello di dotare i velivoli multicrew di mitragliatrice. 
 
La soluzione ancora più logica fu individuata nel consentire al pilota il puntamento 
diretto dell’arma tramite il velivolo, quasi che fosse un suo arto: 
Una mitragliatrice sull’ala superiore dei biplani, sparante fuori del disco dell’elica. 
Era nata la specialità della Caccia. 
 
Fu realizzato successivamente il sincronizzatore, che consentiva di posizionare 
l’arma sulla fusoliera. Un dispositivo meccanico impediva lo sparo quando la pala 
dell’elica “oscurava” la linea di fuoco.. Viene attribuita al costruttore e pilota Anton 
Fokker, che  possiamo definire il “perfezionatore”, in quanto si avvalse anche delle 
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altrui esperienze pregresse, come quella del pilota francese Roland Garros, 
abbattuto con il  velivolo dotato uno sperimentale apparato di sincronizzazione di sua 
invenzione. 
Il collimatore era fisso. 
Un pezzo di ferro inchiodato davanti al parabrezza. 
Le correzioni venivano effettuate visivamente, seguendo la traiettoria dei proiettili 
traccianti inseriti nei nastri. 
 
Nella 2^ GM vennero perfezionati i collimatori a riflessione, nei quali il traguardo di 
puntamento era rappresentato da un cerchio riflesso  sul blindo-vetro.   Il pilota 
doveva inserire alcuni dati. come la distanza di tiro, che veniva stimata in funzione 
del bersaglio.                                                                                                                            Ad 
esempio un caccia aveva una apertura alare di circa 10-12 metri. Tale distanza 
veniva inserita nel collimatore , che variava la dimensione del cerchio.                                                           
Quando l’apertura alare entrava entro la circonferenza, si era a distanza di tiro. Il 
cerchio luminoso si spostava poi in funzione dell’accelerazione percepita dal 
giroscopio.   
 
Ai miei tempi ( Il collimatore era anche  radar asservito e collegato al computer di 
tiro). Qui mi fermo, essendo trascorso un cinquantennio, e nuovi sistemi sono entrati 
prepotentemente in campo. Non ho più la competenza per procedere.                                                  
I  disegni sottostanti, benché all’amatriciana, spero siano esplicativi. 

           
Volo livellato. Il cerchio di mira rimane centrato sull’allineamento velivolo-
bersaglio Esso si muoverà verticalmente per correggere l’abbassamento del 
proiettile dovuto alla gravità (distanza e tempo di volo) e per la velocità del 
velivolo ( angolo di incidenza). L’angolo di calettamento dell’arma è già 
“digerito” nel computer di tiro. Il collimatore è dotato di un segnale ( non 
riprodotto nel disegno), che indica la distanza massima  ( gittata intrinseca 
dell’arma corretta per la densità dell’aria, alla quale si somma la velocità del 
velivolo) ed una distanza minima, sotto la quale il velivolo cacciatore verrebbe 
coinvolto dai rottami del target colpito, malgrado la tirata di “break away”). 
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• Volo sotto “G”: Il punto di mira, si sposta dall’asse del velivolo in funzione dei 

“G” a cui è sottoposto. La correzione di elevazione rimane legata a quanto 
espresso nella figura precedente Sparando  nella posizione attuale i colpi 
passerebbero tutti a destra ed in alto rispetto al target. Occorre portare il 
“pipper” sul velivolo bersaglio. In tal caso l’asse del velivolo si sposta verso il 
punto futuro di impatto. Per fare ciò occorre stringere ulteriormente la virata, 
cioè aumentare i “G”. Hai l’energia per farlo? In caso negativo ti “ becchi “un 
“G-Stallo” o una “Kikkerata” con lo Spillone, che ti fa perdere ulteriore 
energia…e addio target…… 

                                           

Il velivolo inseguitore, il collimatore del quale era spostato a destra, deve stringere 

ulteriormente la virata, per centrare il collimatore sul bersaglio. Così facendo sposta 

l’asse del velivolo verso il punto futuro di impatto bersaglio-proiettile.  Ma non  è detto 
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che abbia quel “GAP” di energia per poterlo fare. Questo è il motivo per il quale uno 

scontro fra velivoli da caccia diventa un a serie continua di virate e contro virate. 

 

• SPINA 2- Instabilità del velivolo con serbatoio di fusoliera pieno. 
 

Questo fu un gravissimo problema aerodinamico irrisolvibile. O meglio fu risolto con 

l’abnegazione dei piloti. 

 Abbiamo parlato dell’inserimento di un serbatoio da 85 galloni dietro l’abitacolo.                                        

Purtroppo, non essendo sul baricentro, creava un effetto “momento” rispetto allo stesso, che 

in volo livellato veniva compensato dal momento stabilizzante del piano di coda.                                                          

Ma se il velivolo era costretto a manovrare - anche blandamente – l’effetto “G” moltiplicava 

il peso, e quindi il momento non veniva più compensato dal contro-momento dei piani di 

coda. 

L’aereo andava giù come una “pera matura” molto spesso senza possibilità di recupero.                   

“ Behaved like a pregnant saw …” ( scrofa incinta) così definivano i piloti la manovrabilità 

del velivolo in tale situazione. Il Mustang tornava alla piena manovrabilità quando il livello di 

carburante scendeva sotto i 40 galloni. 

 Voleva dire dal decollo alla costa olandese. Fino a quel momento i piloti erano costretti a 

volare , inclinando massimo 10° ed a virare “sfettonando” la pedaliera.  

Un bel problema, considerando il ricongiungimento  ed il volo in formazione, che richiede 

anche brusche manovre, tali  da portare il velivolo al di fuori del suo inviluppo di volo…. 

senza considerare l’intervento possibile di un caccia nemico, e le  necessarie conseguenti 

manovre difensive accentuate ……Era veramente una situazione “da naso” ! 

                 

• Spina n.3 – Scarsa visibilità con la copertura del cockpit a “greenhouse”. 
 

I piloti del Mustang /P.51 ebbero a lamentarsi della scarsa visibilità posteriore di tale tipo di 

tettuccio. In effetti i piloti da caccia, adibiti alla scorta di lenti bombardieri in missioni che 

duravano sei/sette ore, avevano un compito difficile. 

 Navigare di pari passo con gli scortati, ma mantenere pur sempre una velocità “barzotta”, 

che non li rendesse simili ad “anatre lesse”, se attaccati dalla Jagd-Waffe. Talvolta erano 

costretti ad allargarsi, a fare holding mobili attorno ai protetti, ad inclinarsi verso il basso, per 

osservare la possibile “scalata” dei caccia tedeschi, ecc… 

Quindi era un continuo guizzare di teste a destra, a manca e all’indietro, pronti a gridare in 

frequenza “ …banditi a ore  X….”.  La piena visibilità era un requisito da soddisfare. 

Nel frattempo era stato messo in cantiere il P.51 D, che avrebbe risolto anche questo 

problema.                  Il primo volo fu effettuato il 17 novembre 1943.   
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Nell’attesa fu prodotta una piccola serie di nuovi tettucci di perspex a bolla, che con poche 

modifiche alla struttura del velivolo , eliminò l’inconveniente. La sagoma si ispirava al 

tettuccio dello “Spitfire”, ma era ovviamente differente per le dimensioni e non 

intercambiabile.  

I velivoli con tale soluzione furono chiamati ” Malcom Hooded”, essendo prodotti dalla 

società           “ Malcom Ltd. Company”. 

 

La versione del P51 B e C, nonché del Mustang III dotata di tettuccio a bulbo (Malcom 

Hood) dal nome della società produttrice, che realizzava anche il “canopy” dello 

Spitfire. 

Il P.51B fu costruito in 1.998 esemplari presso la North American californiana. La versione 

P.51 C fu prodotta in 1.750 esemplari nei nuovi stabilimenti di Dallas. La lettera” C” era solo 

per differenziarli, ma erano identici. Entrambi i modelli erano equipaggiati da un’elica 

Hamilton a 4 pale, che garantiva un miglior rendimento aerodinamico. 

 

• Il P.51D. 
 

Fu la versione prodotta in maggior numero. Ben 7.956 velivoli lasciarono le catene di 

montaggio. Eliminava tutti i difetti della dentizione, evidenziatisi nello sviluppo delle versioni 

precedenti. Tranne l’instabilità di volo col serbatoi di fusoliera pieno.  
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Il P.51 D nella sua versione definitiva. Notare la piccola pinna alla base della deriva, 

della quale              parliamo in seguito. 

  Il problema grave dell’inceppamento delle armi di bordo fu risolto, realizzando l’ala più 

spessa di alcuni centimetri, senza variarne il “profilo laminare”.                                                                                          

Questo ridusse leggermente la velocità ( “solo” 437 mph contro i 440 mph della versione 

B-C.           In pratica 5 Km/h) , ma consentì l’installazione di una terza mitragliatrice per 

semiala. 

Il disegno  mostra il posizionamento delle tre Colt-Browning nella semiala del P.51 D. 

Grazie al maggiore spessore dell’ala,  le armi ed i nastri erano finalmente paralleli e 

gli inceppamenti furono un lontano ricordo. 

Era dotato di un tettuccio a “goccia”,  che risolveva i problemi di mancata visione posteriore 

e di conseguenza la fusoliera era divenuta maggiormente  affusolata  La fusoliera così 

assottigliata creava – però -  un problema:  

Offriva meno resistenza al momento torcente dell’elica, per cui in pista, se il pilota non era 

lesto a dare tutto piede contrario difficilmente teneva la “center line”. In condizione di vento 

al traverso diventava estremamente difficile il decollo. Inoltre in volo alla variazione della 

potenza  si verificava un certo “ sculettamento”. del velivolo stesso.                                                                                                                                                        

Si rese necessario l’inserimento di una “piccola pinna compensatrice” alla base della 

deriva. 

Un’altra innovazione fu la “tuta  Anti-G “,il cui impianto tecnico fu inserito nella versione  “D”. 

Il pilota, ad alte accelerazioni testa –piedi, subisce un brusco deflusso di sangue dal 

cervello e nervo ottico, che comporta una perdita temporanea di visione ed anche di 

conoscenza ( visione nera). E’ un fenomeno soggettivo, funzione dello stato fisico. La tuta 

Anti-G non è altro che un pantalone – camera d’aria, che collegato all’impianto pneumatico 
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del velivolo si gonfia in funzione delle accelerazioni in atto. L’ aumentato volume del 

pantalone serra le gambe e l’addome, ritardando il deflusso sanguigno dalle parti alte del 

corpo. Fino ad allora il fenomeno veniva tamponato effettuando la cosiddetta “virata con 

l’urlo”.                                                                                      Cioè urlando forsennatamente.  

In tal modo si comprime l’addome diminuendo il flusso sanguigno. Questo metodo è tutt’ora 

in uso per  incrementare l’efficacia della tuta anti – G. 

 

• “Jimmy” Doolittle, La compressibilità ed il R.A.E. 
 

James “Jimmy” Doolittle era uno degli aviatori più noti degli Stati Uniti. Si può definire il 

“Pioniere americano del volo cieco”.  Con il grado di tenente colonnello aveva guidato il 

raid di ritorsione di 16 bombardieri medi B.25 “Mitchell” su Tokio. 

 Il 18 aprile 1942 decollarono dalla portaerei “Hornet”, e dopo aver colpito i loro obiettivi 

atterrarono tutti fuori campo nella Cina occupata.   

Doolittle ed il suo equipaggio si paracadutarono.  La Resistenza cinese li aiutò ad 

attraversare le linee, Nelle sue memorie racconta di aver temuto la Corte Marziale, per aver 

perduto tutti i velivoli e sei membri della spedizione ( quattro fucilati dai giapponesi e due 

deceduti nell’impatto). Ciò era imputabile alla sua decisione di anticipare il decollo, dopo 

l’avvistamento della portaerei da parte di pescherecci giapponesi. Questo anticipo di 

qualche centinaio di Km dal punto calcolato determinò l’impossibilità di raggiungere gli 

aeroporti cinesi pianificati ( il bombardiere B.25 non poteva appontare su portaerei. Il farlo 

decollare era già stata un’impresa strepitosa.) Invece ricevette la più alta decorazione 

americana : la “Medal of Honour”. 

Promosso Generale fu assegnato nel gennaio 1944 al comando della 8^ Forza Aerea. 

In tale veste ebbe un meeting con gli esperti piloti inglesi del R.A.E (Royal Aircraft 

Establishment equivalente al nostro Reparto Sperimentale) di Farnborough, per 

approfondire una serie notevole di incidenti occorsi ai caccia di scorta americani durante i 

raid di bombardamento. 

Nel corso delle missioni una parte dei caccia si posizionava ad  altezza superiore ai 10,000 

metri, pronti a gettarsi in picchiata, col favore della quota , sugli eventuali aggressori. 

 Durante queste affondate “ a tutta canna” – inspiegabilmente – molti di loro – soprattutto 

P.38 “Lightning” -  divennero incontrollabili.. Fu osservato che perdevano parti del velivolo  

o accentuavano sempre di più la mortale picchiata.  

Si trattava del primo impatto massiccio con lo sconosciuto volo transonico e con la 

compressibilità aerodinamica. 

Ad alto numero di mach, anche se il velivolo non è supersonico, alcune superfici dello 

stesso ( le più rastremate aerodinamicamente, come ali e piani di coda , ove il flusso dell’aria 
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è più veloce), raggiungono una velocità all’aria prossima a quella del suono. Sono cioè in 

regime transonico. 

 

Foto tratta da “Rivista Militare n. 284, mostra una “flight” di P.51. Il primo e terzo nella 

versione “D” senza “Pinna”. Il secondo con “Pinna”, mentre il  quarto è la versione B 

con tettuccio tipo “serra”. 

Subentrava uno sconosciuto e mai prima affrontato problema. ( Cerco di spiegarlo 

“all’amatriciana”, altrimenti Michelino getta via tutto il fascicolo…) L’onda d’urto che si crea 

, genera una brusca perdita di portanza ed un conseguente ed altrettanto brusco 

aumento della resistenza. Questo fenomeno fu definito impropriamente “muro del 

suono”. Per superarlo furono necessari motori  di elevata potenza (getto) e profilature 

aerodinamiche (ali a freccia, fusoliere a bottiglia di coca cola-legge delle aree). I velivoli, 

stazionando nel limbo transonico, erano vittime  del cosiddetto “Stallo d’urto”, 

particolarmente insidioso, perché non conosciuto . Ma soprattutto perché non si manifestava 

contemporaneamente e simmetricamente sulle superfici, Poteva essere più rilevante su 

un’ala che sull’altra, oppure sui piani di coda, dove poteva creare il pericoloso fenomeno 

dell’inversione dei comandi. Cioè, malgrado la richiamata, il velivolo accentuava la  

affondata. In queste situazioni il pilota – sottoposto a fortissime accelerazioni - non era 

neppure in grado di abbandonare l’abitacolo, non essendoci ancora i seggiolini eiettabili.  

A questo punto fu coinvolto il comandante  Eric Brown ed il RAE, che erano all’avanguardia 

nella comprensione di questo fenomeno. Premetto che allora i velivoli nella loro 

strumentazione non prevedevano il Machmetro. 
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 Il RAE aveva per svariati velivoli definito il “Mach critico”, cioè quella velocità del velivolo 

in cui si manifestavano i problemi sopra elencati ed il “Tactical Mach – Mach operativo “ 

stabilendo un “Delta” di sicurezza ( che non mi è noto e non viene esplicitato) fra i due valori.                                           

II comandante Brown aveva condotto tali test anche su velivoli nemici catturati. 

Credo che la cosa migliore sia citare direttamente il suo testo “Wings on my sleeve” 

(pag.70) : 

 

 The big job in Aerodynamics  Department when I arrived  was  the exploration of 

high-speed  flight  problems.  It was the  first full scale research  in the country on  

the compressibility of airflow  causing  loss of control at transonic speeds – the first 

probing of the sound barrier. 

 Chasing  higher and higher Mach number  decimals we dived  our machines  from 

high altitude  until they began to go out of control. This transonic  flight  testing  took  

a new emphasis after a visit  to RAE in early 1944 by Lt. General  Jimmy Doolittle, who  

had just taken over command of the 8th USAAF.                     

 This American Air Force has started to suffer  worrying escort fighter losses  when 

the fighters  on high cover  over the Flying  Fortress  dived down to intercept  German 

fighters  attacking the bombers  and lost control before they could engage  the enemy 

in combat. 

The Americans needed  urgent  help, and the RAE was the world leader  in transonic  

flight  testing.  There was no time  to set up  a normal instrumented  research  

programme but what was wanted was a hands-on  series of tests on three USAAF 

escort fighters - the P.38H Lightning, P.47C Thunderbolt and P.51 Mustang. The 

requirement was for a detailed  description  of the handling  behaviour of theese 

aircraft at high speed  up to their  tactical (manouvering ) and critical ( loss  of control) 

mach Numbers,  so that the operational pilots  could recognize  they  were near this 

limits without reference  to instruments in the cockpit.   

It must be remembered  that in second World War, Machmeters  were  not  fitted  to 

any  Allied or enemy  operational aircraft, but only to a few  research aircraft. We knew  

from tests at RAE on captured German  fighters that Me 109 and FW 190 both had 

tactical mach number of 0.75, so that figure was the name  of combat game at 30.000 

feet. The test we conducted on the American fighters  revealed  that   Lightning and 

Thundrbolt  fell  well short  that figure, with tactical number  of 0.68 and 0.71 

respectively. However, the Mustang  with his laminar-flow  wing  achieved  0.78 

tactically, and soon  after receiving this results  Doolittle asked  that his Force  be 

supplied with only P.51 Mustang….” 

Quindi Doolittle decise di utilizzare solo il Mustang per le missioni di scorta, destinando il 

P.38 ed il P.47 ad altri impieghi tattici. Questo comportò una certa carenza di piloti, al punto 
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che tornarono in linea tutti quegli ufficiali  assegnati a compiti non di volo. Difatti se si 

scorrono gli elenchi dei decorati e caduti si rileva un alto numero di ufficiali superiori. 

                             

Il velivolo ad elica, che raggiunse il più elevato numero di Mach presso il RAE fu lo 

Sptfire XI, ricognitore da altissima quota , con un profilo – come si può notare - 

estremamente pulito. Raggiunse Mach 0.92 (Wings on my sleeve. Pag,73) 

. Tra questi ultimi anche il tenente colonnello Thomas Hitchcock, uno dei propugnatori del 

binomio P.51-Merlin./Packard . 

Si schiantò presso Salisbury nel Wiltshire  durante un volo di addestramento sul Mustang 

il 18 aprile1944 . 

 

• Il P.51 K 
 
Fu l’ultimo della serie prodotto in numero rilevante.  Differiva dall’elica installata, che 
migliorava il rendimento, e dal tettuccio leggermente modificato nella parte posteriore. Ne 
furono prodotti 1.500 esemplari, 594 dei quali assegnati alla RAF col nome di “Mustang IV”. 
Questo modello fu preceduto dalla serie “F “ e “ G “, velivoli sperimentali  costruiti in pochi 
esemplari per testare soluzioni di velocità superiore. 
 
 
L’esperienza accumulata con queste due versioni  portò  al P.51 H, il più veloce della 
famiglia. Propulso da un Packard Merlin – V-1650-9 con una potenza “combat rated “ di 
2.218 Cv, raggiungeva 487mph/ 784 km/h a 25.000 ft  (7.620m,), La resa del Giappone  ne 
fece cessare la produzione dopo circa 400 esemplari prodotti. 
 
In totale furono “sfornati” 15.484 P.51. ( il 30% in più di tutta la produzione aeronautica          
italiana !), L’ultimo esemplare vide la luce nell’agosto 1945,. 
Le perdite in combattimento ammontarono a 2.520 unità, con un tasso di perdite dell’1,2% 
per missione. I piloti di Mustang dichiararono l’abbattimento di 4.950 velivoli nemici. Anche 
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facendo la debita tara di un 30%/40%, fisiologica, malgrado la buona fede dei dichiaranti, 
rimane il valore più elevato di tutta la caccia statunitense. 
 
Fu il Mustang – P. 51 il miglior velivolo da caccia della 2^ GM? 
Forse. 
Sicuramente fu il velivolo più veloce, in possesso della maggiore autonomia ed il più 
determinante. 
 
Se restiamo nel campo dei freddi numeri è difficile stilare una graduatoria fra il Mustang, lo 
Spitfire XXI ed il Ta.( Focke Wulf) 152. 
Sarebbe come voler fare una graduatoria fra Luciano Pavarotti, Placido Domingo ed Enrico 
Caruso……. 
Il miglior complimento ricevuto dal P.51 “Mustang” venne da un “Wing Commander “ di 
Spitfire: 
 
“..in fin dei conti il Mustang faceva lo stesso lavoro dello Spitfire……. solo che lo 
faceva sul cielo di Berlino……” 

 
La piantina , tratta da: “Mustang vs Fw 190”,  ( pag. 35)mostra il raggio d’azione  del 
Mustang. La prima circonferenza si riferisce all’uso del  solo combustibile interno, la 
seconda al complementare uso di serbatoi sganciabili da75 galloni ; la terza figura è 
relativa ai serbatoi da 108 galloni. 
 
                                                        Fine 
                                                   Seguono note   
 
                                  
                                                                         
 
NOTA 1. Come  Loockheed  raggirò le leggi dell’Aerodinamica. 



42 
 

 
Il calabrone non potrebbe - con quelle ali – volare. Ma non conoscendo le leggi 
dell’aerodinamica, vola egualmente. 
 
 Similmente fu creato uno “strato limite – Boundary Layer” artificiale, indotto dalla 
tecnologia Loockeed , che aiutò lo “Spillone” ad atterrare con velocità  ragionevole.  
Il testo ed il disegno allegati – tratti dal manuale di volo del F. 104 “ Starfighter”  sono 
esplicativi.  
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• NOTA 2. Come gli “Ottani” furono nemici dell’ASSE. 
 

L’uso dei motori a scoppio si diffuse enormemente durante la prima guerra mondiale.                                                        
Con  la discesa in campo degli Stati Uniti si presentò – fino ad allora sconosciuto - un 
problema . Le benzine prodotte negli USA, alimentando i motori aeronautici europei, che 
avevano un rapporto di compressione più elevato dei contemporanei motori automobilistici, 
“battevano in testa”, con tutti i conseguenti danni. Cioè la miscela aria- combustibile “auto 
detonava” prima che il pistone raggiungesse il “Punto Morto Superiore”, il che 
“sconocchiava” il motore. 

 Il problema fu risolto dall’ Intesa, continuando ad usare il petrolio importato dalle colonie 
olandesi del Pacifico. In pratica le benzine americane erano “più scadenti”.                                                                                                     
I chimici del nuovo continente le  additivarono  con l’aggiunta di benzolo ed alcool etilico, 
anche se ciò tendeva a creare fenomeni di corrosione. 

Successivamente , sempre negli USA furono in grado di definire la qualità antidetonante del 
combustibile con il Numero di Ottano  (rapporto fra idrocarburi n - eptano e iso - ottano).                          
( perdonate la superficialità della definizione, che è molto più particolareggiata. Ma se 
mi addentro, Michelino non mi invita al giuramento del Corso!). 

 Il numero più elevato indicava benzine di migliore qualità.                                                                                             
Ovviamente , essendo un rapporto non poteva essere superiore a 100.                                                                                                                                                             
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Riferendosi a tale classificazione, le benzine americane (attenzione, derivate dal petrolio) 
avevano un numero di ottano pari a 60, quindi non sopportavano alti rapporti di 
compressione. Erano di qualità mediocre, ma pur sempre estratte dal petrolio. 

Fu scoperto, però, che l’aggiunta di un additivo come il piombo tetraetile -  tetraethyl lead 
(TEL) migliorava di gran lunga le caratteristiche chimiche e termodinamiche delle benzine. 
Facendo far loro un salto antidetonate  pari a simboliche  decine di ottani. 

A  questo punto cadeva tutto il significato del rapporto fra  n – eptano e iso – ottano, ma il 
“Numero di OTTANI” fu mantenuto col significato di “indice di qualità “ del carburante. 

Inizieranno a comparire benzine con numero 135, 140 ed anche, come vedremo 150! 

Un articolo di Giuseppe Ciampaglia (RID ottobre 2009) ci riporta che nel 1930 lo US Army 
emise una specifica in base alla quale le benzine Avio ( Avgas)  dovevano essere ad 87 
ottani con un contenuto di TEL pari a 0,8%. 

Successivamente con un processo chimico,  detto “idrogenazione degli idrocarburi di 
base” e con l’aggiunta di 1,7% di volume di TEL, fu prodotta una benzina con caratteristiche 
antidetonanti paragonabili a 98 ottani.   

La NACA testò il caccia P.29 con motore P.& W. “Wasp”, che con la normale benzina a 60 
ottani erogava 550 cv , con la 87 ottani dava 720 cv e con la 98 ottani addirittura 900 cv! 

L’autore non ci dice quanto durasse un motore, sollecitato dal tormento termico e dinamico  
di una potenza raddoppiata. Reputo molto poco.  

 Ma comunque era l’inizio di una rivoluzione motoristica. 

In campo termochimico si sentì l’esigenza di definire con maggior precisione le 
caratteristiche delle benzine avio con l’espressione di due valori: il primo riferito a condizioni 
di  miscela povera, cioè in condizioni di massima autonomia oraria ed il secondo in 
condizioni di massima potenza, cioè con miscela ricca..  

 Comparvero così benzine 100/130, 108/135, 115/145. 

Nel giugno 1944, quando cominciarono a piovere sull’Inghilterra le “Buzz Bombs ( così 
chiamate per il fastidioso rumore del pulso reattore) – V1”, sorse il problema di 
intercettarle, ma a bassa quota la differenza di velocità fra i caccia  e questi temibili ordigni 
era poca , per cui fu introdotta una benzina a 150 0ttani ( abbiamo visto che non si trattava 
di veri “ottani”, ma di un indice di qualità, difatti per gli anglosassoni era “fuel grade”). 

Eric Brown  nel suo libro citato ( pag. 77) narra che nell’estate 1944 la sua casa fu colpita 
da una “     V1 “ ( Lasciando illesa la moglie), per cui era particolarmente interessato ad 
affrontare la problematica di incrementare la velocità di caccia a bassa quota.                                                                              
La soluzione fu trovata con una apposita benzina a 150 ottani, che dava un incremento di 
velocità, da usarsi –però – per breve tempo pena lo “sconocchiamento (crack up) ” del 
motore. 

 Lo Spitfire raggiunse – in tal modo - la velocità a bassa quota di 365 mph, il Tempest di 
405 mph, ed il Mustang addirittura 420 mph. 
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 Per chi desidera dilettarsi direttamente in inglese, riporto il suo testo : “….This  summer 
of 1944 was the time of freightening  buzz bombs. One of the first to come over fell 
on my house in Aldershot , fortunately  leaving  my  wife unhurt.  

So I had a special interest  in the attempts  wich we made  to improve the performance 
of RAF front-line fighters so that  they might  have a chance of catching the fast-
speeding  low-flying  V1s.                                                  We first investigate  the 
possibility of polishing  wings  and smoothing  off  all external  excrescences,  but 
the gain was very small,  so we took very drastic  measures and developed   the  
engines of  Spitfire  XIV,  thr Tempest V,  and the Mustang III  to give abnormally high 
power, to be used  for strictly short bursts, otherwise  the engines  would  crack up.  
Using a 150-grade aromatic fuel  specially developed for  us, we made an 
exhilaranting  series of low-level  trials, in wich  we got  the Spitfire to 365 mph, the 
Tempest  to 405 mph,  and the mustang to very high speed of 420 mph…..”. 

Quali sono le caratteristiche delle benzine buone, cosiddette ad alto numero di 
ottani? 

Innanzi tutto una benzina di buona qualità brucia più uniformemente ed in minor tempo ( 
parliamo di microsecondi), per cui sviluppa la sua energia più concentrata, aumentando la 
spinta sul pistone, il che comporta una potenza maggiore, ma attenzione anche più calore 
e una sollecitazione cinetica maggiore . 

Consente inoltre al motore  un maggior rapporto di compressione, sinonimo di maggior 
potenza. Molti ricorderanno nella nostra giovinezza, quelle “abarthizzazioni 
semidomestiche “ effettuate dal meccanico sotto casa, che abbassava la testata delle FIAT  
500, costrette col cofano motore semiaperto ( maggiore raffreddamento) e ad usare la 
costosa “Super” ( che evitava il “battito in testa” della benzina normale)….però come si 
“rimediava”…… 

Con l’uso della “sovralimentazione” questa metodologia è scomparsa. Si è ricorso 
all’aumento della pressione di alimentazione. La miscela aria combustibile – non più aspirata 
- viene direttamente immessa – ad alta pressione -  dal compressore nel motore, spesso 
raffreddata da un” cooler”.. 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^
^^^^^^  

 Su internet ho reperito una relazione relativa all’aumento della pressione di alimentazione 
della benzina “ 150  Ottani” onde aumentare la potenza e , quindi la velocità dei velivoli a 
caccia delle V1.                                                                                                                                                                                   
I dati son leggermente diversi da quelli citati da Eric Brown, ma il concetto è lo stesso: 

• The increased performance obtained with 150 Grade Fuel  

“……use by Mustangs, Tempests, Spitfires and Mosquitoes in intercepting V-1 Buzz Bombs 
launched against Britain beginning mid June. Performance increases at sea level were as 
follows:  

  130 Grade 150 Grade  
Spitfire IX 335 mph 358 mph   +25 lb  
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Spitfire XIV 359 mph 366 mph   +21 lb  
Tempest V 372 mph 386 mph   +11 lb  
Mustang III (V-1650-3) 360 mph 390 mph   +25 lb  

 

Le libbre elencate nella tabella sono gli incrementi della pressione di alimentazione( 

Libbre su pollici al quadrato) per raggiungere le velocità citate. Ovviamente 

l’intervallo fra le manutenzioni doveva essere accorciato ed anche la vita dei motori 

ne risentiva  fortemente. 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^ 

Riepilogando, questi aumenti di potenza furono dovuti alla qualità del carburante, ma 
hanno proceduto di pari passo col progredire della “tecnologia dei metalli “USA”, ove 
abbondavano quei metalli – additivo ( nichel, cromo, vanadio, tungsteno, molibdeno, ecc 
.) ,che legandosi all’acciaio, ne aumentavano le caratteristiche. Erano i cosiddetti “ acciai 
speciali”. 

 Il motore Merlin , ad esempio nella prima versione aveva una cilindrata di 27.000cc e con  
benzina 87 ottani erogava 1050 Cv.   

Il Merlin 28 /Packard –V.1650-3 erogava circa 1600 Cv con fuel 130 ottani e con la stessa 
cilindrata.                                                                                                                                                                 Ma 
nessuno pensi che fosse lo stesso motore dell’inizio. 

 A parte il compressore bi stadio, tutti i componenti erano cambiati nella composizione.                                        
Le parti  maggiormente sollecitate erano cambiate non nella forma e dimensione, ma nella 
sostanza intrinseca, frutto della tecnologia. 

 I cilindri, le valvole, le bielle ecc…. erano di metallo “speciale”, che resisteva alla corrosione 
degli antidetonanti, alla temperatura quasi raddoppiata, all’usura del numero dei giri 
aumentato, alla “botta” sui pistoni 1,5 volte maggiorata e così via….. 

Se avessimo – ad esempio - messo la benzina 130 ottani nel Macchi 200, dopo il decollo 
alla quota di 1000 ft avrebbe avuto il motore “squagliato” …….. 

In precedenza abbiamo visto come il motore A74-Rc38 per aumentare la potenza aumentò 
la propria cilindrata da 30.000cc a 31.250cc. 

Lo stesso avvenne per il D.B.601, che aumentando la cilindrata da 33.900 cc a 35.700 cc, 
divenne il D.B.605, che da 1.175 Cv passò a 1.475 Cv, ma aumentando i giri da 2600 a 
2800.   

Il successivo D.B 603 erogava una potenza  pari a 1750 Cv a 2.700 giri, ma la cilindrata 
era aumentata a 44.500 cc. 

I tedeschi, quindi, dovettero usare una strada diversa, come l’aumento della cilindrata. 

• Avevano “benzinacce”. 
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 A parte il petrolio romeno, che non copriva il 50% dell’esigenze e dopo il 1942 scemò 
nella produzione e distribuzione a causa dei bombardamenti alleati, la maggior parte 
degli approvvigionamenti tedeschi era costituito da petrolio estratto dal carbone o 
dalle torbe                            ( queste ultime idonee per i lubrificanti), delle quali Polonia 
e la stessa Germania erano ricche.  
 
Il prodotto finito, cosiddetto ” benzina sintetica”  dal processo chimico di sintesi, 
messo a punto negli anni ‘30 dai professori Fischer e Tropsch  e dal procedimento 
del professor Frederk Bergius ( premio Nobel per la chimica nel 1931) aveva una 
qualità termica bassa e suscettibile di miglioramenti , ma fino ad un certo punto. 
 
Il carbone non è altro che petrolio solidificatosi nelle ere precedenti e grazie ai 
procedimenti sopra accennati poteva essere riportato allo stato liquido. 
 Ma qualcosa nella catena polimerica  della sua composizione era non ricostruibile.  
 
Ad esempio Michelino del corso “Pegaso VI” nei Ludi Sportivi dell’Accademia  
riuscirà a percorrere senza troppi sforzi i 100 metri in 14 secondi. Nella stessa 
circostanza gli atleti più prestigiosi del corso “Drago III” ( Bruno Bellucci e Claudio 
Bracchi) impiegherebbero almeno 22 secondi. L’inesorabile trascorrere del tempo 
ha reso non rigenerabili totalmente le loro masse muscolari e la loro capacità di 
esprimere energia. ( Gli amici nominati, vorranno perdonarmi se ho inserito i 
loro rispettabili nomi in siffatta spiegazione “amatriciana” ……) 
 
Similmente la benzina sintetica esprimeva un quid energetico inferiore rispetto alla 
benzina da distillazione petrolifera.  
L’energia termica di quelle benzine “povere “ non poteva sciogliere l’eventuale 
eccesso di TEL.  
Le incrostazioni incandescenti residue del piombo incombusto, depositandosi  nel 
cilindro e nella sede valvole, costituivano un innesco per la  combustione prematura 
della successiva miscela  immessa.  
  
I tecnici tedeschi crearono una benzina a 87 ottani, denominata “B4”, e dal 1943 una 
benzina più performante : la “C3” a 97 ottani, ove la percentuale volumetrica di TEL 
raggiungeva il valore di 1,2%. Ulteriori immissioni di piombo avrebbero causato i 
fenomeni sopra esposti. Con notevoli intuizioni tecniche, gli ingegnerei tedeschi 
ricorsero all’iniezione, attraverso il compressore, di additivi atti ad aumentare 
quell’energia non posseduta dalle benzine. Furono creati due prodotti  
 
                                                                                                                                                                                                                                                                                 
MW-50. Miscela composta al 50% di acqua e metanolo . 

GM-1 . Composto a base di ossido di Azoto. 

Entrambi questi sistemi erano - come guadagno di potenza - similari alle benzine 

alleate, ma usabili per un periodo limitato, dovuto al  quantitativo stivato nel 

relativamente piccolo serbatoio di bordo ed all’alta temperatura generata dal loro uso. 

• Non avevano disponibilità di quei metalli additivanti, di cui accennato sopra.                                           
Ad esempio il comandante Dal Prà, ricorda che nei suoi voli sul Re 2005 non 
decollava con tutta la potenza erogabile dal motore  a 2.800 giri, in quanto doveva 
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tener conto della temperatura della testata, che “schizzava “ verso il limite. 
Riduceva il motore di un centinaio di giri, perdendo una settantina di Cv.  
Evidentemente la lega d’’acciaio usato dalla FIAT peccava di carenza di quegli 
additivi necessari, per cui si surriscaldava più velocemente. 

La mancanza di questi metalli  fu un grosso limite ( anche gli americani razionarono l’uso 

del tungsteno, metallo del quale avevano una certa carenza. In aeronautica veniva 

riservato alle palette dei compressori , apparati fondamentali per utilizzare a pieno le loro 

“ricche benzine”). 

Un interessante quadro della situazione ce la propose il generale Carlo Favagrossa  

“Commissario Generale per le Fabbricazioni di Guerra” nel suo basilare testo “ Perché 

perdemmo la Guerra “. 

A pagina 102 evidenzia un quadro che rappresenta la situazione delle materie prime nel 

1939 degli Stati del “patto Tripartito” e dei futuri Alleati. 

 

• Carbone ………………………………..1 a 4 

• Petrolio …………………………………1 a 25 

• Energia Elettrica ……………………1 a 5 

• Acciaio  …………………………………1 a 5 

• Rame …………………………………  1 a 25 

• Nichel …………………………………..1 a 30 

• Zinco …………………………………   1 a 5 

• Piombo ………………………………. 1 a 5 

• Correttivi per l’Acciaio ………   1 a 8 

La situazione del Nichel in Italia era così emergenziale, che fummo costretti a ritirare dalla 

circolazione tutte le monete composte da tale metallo ( libro citato pag. 116). 

A vantaggio dell’Asse ci fu l’espansione del Giappone nel Pacifico, che dopo Pearl Harbor 

si impossessò nel 1942 di circa l’80% della materia prima per la gomma ed anche delle fonti 

di produzione dello stagno. Tale vantaggio fu progressivamente eroso dalla riconquista 

americana e vanificato  per i paesi dell’Asse dalla difficoltà dei trasporti, come vedremo.  

I tedeschi usarono ogni mezzo per importare dal Giappone e dal suo vasto impero queste 

risorse.  Inizialmente usarono le varie navi “Corsare”, poi allestirono alcune navi italiane, 

costrette  oltremare dalla dichiarazione di Guerra. 

Fu costituito un piccolo gruppo di cosiddetti “Violatori di Blocco”.  :                                                       

La nave più nota, che raccolse i maggiori successi fu la  “ Pietro Orseolo” ( le altre furono 

Cortellazzo e Fusijama).  

La “Orseolo” varata a Monfalcone il 31-10-1939, era una motonave veloce  (velocità di 

crociera 15 nodi, velocità massima 18 nodi ).                                                                                                                                                                    
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Colma di materiale strategico ( circa 7.000 tonnellate) , compresi i metalli additivanti per 

l’acciaio, e gomma grezza, lascò il Giappone il 21-12 1941.                                                                                              

Attraverso il Pacifico, doppiando Capo Horn, risalì l’Atlantico e giunse a Bordeaux il 23 

aprile 1942 dopo aver percorso 19.500 miglia. 

Qui fu armata con un cannone da 105mm e due mitragliere.                                                                  

Camuffata con finte sovrastrutture , riempita di materiale tecnologicamente avanzato, come 

i motori D.B.601, salpò nuovamente il giorno 1 ottobre 1942 e raggiunse il porto di Kobe il 

2 dicembre, dopo aver circumnavigato l’Africa e doppiato il Capo di Buona Speranza.                       

Riallestita, lasciò il Giappone il 25 gennaio 1943. Dopo aver toccato Giacarta e Singapore, 

ove riempì le stive di quanto mancava all’Asse, riprese il mare e giunse a Bordeaux il 3 

aprile 1943. 

 La mia affrettata descrizione può far pensare ad una comoda crociera.                                                                

Furono invece viaggi perigliosi per le avversità meteo, per la caccia data loro dalle Marine 

Alleate, dal “Friendly Fire” di aerei giapponesi, dagli attacchi aerei alleati ripetuti una volta 

entrati nel Golfo di Biscaglia, eccetera…                    

Il comandante Zustovich ( primo percorso) ed il comandante Tarchioni furono decorati con 

Medaglia d’Argento al V.M.  

Successivamente furono utilizzati alcuni sommergibili italiani, cosiddetti “ Oceanici”. 

 Erano stati progettati secondo concetti sorpassati. Molto grandi ( stazzavano oltre 1.100 

ton.) erano lenti sott’acqua, molto rumorosi in navigazione subacquea ( quindi facilmente 

individuabili) e con tempi di immersione molto lunghi. Alla fine del 1942 non erano più 

bellicamente validi.                              L’ammiraglio Doenitz propose uno scambio alla Regia 

Marina.                                                                     Avrebbe trasformato tali sommergibili in 

“cargo” dando in cambio nuovi U-Boote, più adatti alla guerra sottomarina. Onde evitare 

problemi col “passaggio macchine”  gli equipaggi italiani sarebbero rimasti alla condotta ed 

avrebbero operato secondo le direttive tedesche. Mentre un contingente italiano si sarebbe 

addestrato in Germania sugli U-Boote. 

Quindi alleggeriti di tutti gli equipaggiamenti bellici furono allestiti 5 sommergibili “cargo”: 

Finzi, Giuliani, Torelli. Barbarigo e Cappellini. Nella primavera 1943 iniziarono la nuova 

vita operativa. Il carico trasportabile stipato al massimo raggiungeva a mala pena le 130 

tonnellate ( contro le 7.000 dell’Orseolo). Questo indica la disperazione per la carenza di 

materie prime a cui eravamo giunti.  

Il Barbarigo scomparve in mare durante il primo viaggio.  

Il Finzi fu colto dall’armistizio ancora a Bordeaux. L’equipaggio aderì alla RSI e contribuì  a 

formare la cosiddetta “Divisione Atlantica , un battaglione della quale combattè in 

Normandia. 
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 Il Giuliani fu il primo sommergibile a raggiungere la base navale di Sebang in Estremo 

Oriente , ove lo colse l’otto settembre. Parte dell’equipaggio aderì alla RSI e sotto la 

bandiera tedesca ( U-it-25) con equipaggio misto intraprese il viaggio di ritorno, nel corso 

del quale fu silurato nello stretto di Malacca dal sommergibile americano “Tally-Ho” . 

Il Torelli salpò per il suo viaggio cargo il 23 aprile 1943, stivato di mitragliere A/A tedesche 

da 20mm, da un radar “Wurtzburg” e da alcuni ingegneri tedeschi che dovevano istruire i 

giapponesi all’uso. Ad essi si aggiunsero alcuni ufficiali giapponesi da rimpatriare. 

L’armistizio lo trovò a Penang. Fu incorporato dalla marina tedesca ( U-it-23) e continuò a 

trasportare materiale logistico nelle varie guarnigioni giapponesi disseminate nel Pacifico. 

Dopo la resa tedesca fu incorporato nella marina nipponica con crew italo-giapponese il 30 

agosto 1945 abbattè un B.25 americano nella baia di Kobe. 

Sorte similare toccò al Cappellini. Stava caricando 110 tonnellate di gomma a Singapore, 

quando fu sorpreso dall’armistizio. L’equipaggio aderì alla RSI, forse per convinzione, ma – 

suppongo – anche per non subire il duro trattamento dei campi di prigionia giapponese.                                          

Operò con il nominativo U-it- 24 ed ebbe anch’esso la ventura di abbattere il 22 agosto 

1945 un velivolo americano nella baia di Kobe. Il 30 agosto , data della capitolazione 

giapponese, si arrese agli americani. 

Negli anni ’60 Ernesto Brivio, presidente della Lazio, si candidò come deputato del MSI.                      

Era calvo e, ricordo, che nelle foto dei suoi cartelli elettorali, giocava in controluce ad 

assumere pose mussoliniane, con la dicitura: L’ultima raffica di Salò.  

Forse sarebbe rimasto deluso nell’apprendere che le “Ultime Raffiche di Salò “ furono 

sparate dal Cappellini e dal Torelli laggiù nel lontano oceano Pacifico. 

   


