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Il Ministero dell’Aereonautica, indisse un concorso tra le principali Ditte Italiane 

costruttrici di velivoli, il 5 Gennaio 1938, dal  quale  sarebbe  dovuto emergere 

un  caccia monoplano,monoposto con un motore  stellare e due mitragliatrici 

da 12,7 mm per  il riequipaggio  degli Stormi  da caccia e intercettazione della 

Regia Aeronautica. 

L’Ing. Longhi nello stesso anno,progettò un aeroplano corrispondente  a queste 

necessità,venendo  designato Re.2000 Falco1 ma quest’ultima  denominazione 

non  potè ricevere l’ufficialità  in quanto già assegnato  al Fiat Cr.42. 

                     ********************************************* 

Le  Officine Meccaniche Italiane  “ Reggiane “ s.p.a. hanno la loro sede a Reggio 

Emilia  ed entrarono a far parte del Gruppo Industriale Caproni verso la fine del 35, 

quando si sciolsero dal controllo statale, come altre Ditte italiane,essa si era già 

cimentata nella produzione aeronautica negli anni 1917-1918, dove su licenza aveva 

prodotto in base  a contratti con la Soc.Aeroplani Caproni, un certo numero di 

bombardieri  Caproni  con motori  da 600 HP. 

L’attività riprese nel 1936,quando per iniziativa del Conte Giovanni Caproni di 

Taliedo,gli stabilimenti ripresero  con la costruzione  del bombardiere veloce P.32 

Bis  (derivato da progetti della Ditta Piaggio) e del velivolo da primato  Ca.405 

Procellaria. 
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Le Reggiane, costruirono 2 prototipi del P.32, uno con motori Isotta-Fraschini da 

850 HP.raffreddati ad ariae uno con 2 motori radiali Piaggio P.IX R.C.40 a 14 

cilindri,anch’essi raffreddati ad aria  ed eroganti  1.000 HP. raggiungendo così 

i  425 Km/h.Durante le prove di volo,il secondo prototipo rimase distrutto in un 

atterraggio fuori campo il 25 Febbraio 38, la commessa venne sospesa il 12 Aprile 

e dichiarati fuori uso tutti i P 32 di serie in servizio all’aeroporto di Aviano. 
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Il monoplano bimotore da competizione Ca.405 Procellaria,apparve sottoforma di 



prototipo, nel 1937  e non era che uno sviluppo “Reggiane” del  Piaggio P.23  del 

1934. Il Procellaria, venne originariamente concepito quale biposto per il bombar- 

damento veloce  ma a seguito  dei numerosi incidenti nei collaudi venne solamente 

impiegato per l’effettuazione di Raids e di primati. 

Due Ca.405,avrebbero dovuto entrare nella formazione  detta dei “Sorci Verdi” che 

Nell’Agosto del 37 partecipò al Raid Internazionale  Istres-Damasco-Parigi, 

conquistando  la Palma della Vittoria; purtroppo i 2 Procellaria non vennero preparati 

in tempo ma la gara venne ugualmente vinta dai SM.79  C ,fornito di potenza superiore 

del 75% a quella del Procellaria,il SM.79C venne giudicato più veloce del primo, 

sebbene aerodinamicamente meno efficiente,tuttavia il successo rafforzò  il concetto 

trimotore. 

La costruzione  del Procellaria è mista,con una linea nuova ed avviata la parte 

anteriore della fusoliera è realizzata in tralicci di tubi metallici,rivestiti con pannelli in  

lega leggera,mentre quella posteriore ha il guscio in legno. L’ala media è a sbalzo 

con pianta trapezoidale con diedro costante e la sua costruzione è completamente 

lignea conformemente al sistema costruttivo adottato anche nel Caproni-Reggiane 

P32 bis e dai bimotori Piaggio P.32-I e II. 

Gli impennaggi sono con doppia deriva lignei analoghi a quelli dell’ala; il Procellaria 

eredita gli ipersostentatori,le derive e la fusoliera a chiglia del Piaggio P.32M e 

ha le superfici di controlli in tela. Il carrello d’atterraggio è normale con gli 

elementi principali retrattili a scomparsa totale nelle gondole motori,questi ultimi 

sono Isotta-Fraschini  ASSo XI  R.C.40 con 12 cilindri in linea a “V”invertito con  

850 HP. azionanti  eliche tripala a passo variabile. 
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                          CAPRONI-REGGIANE   RE.2000  FALCO  I 

 



Al concorso del 38 l’avversario più temibile per il  Falco I apparve subito il Macchi 

MC.200 Saetta,propulso da un motore Fiat A-74  R.C.38  da 840 HP mentre il Re 2000 

era munito di un Piaggio P.XI  R.C. 40 da 1000 HP. il prototipo di quest’ultimo MM.408 
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effettuò il suo primo volo il 24 Maggio 1939 alla guida del Com.te De Bernardi e 

constatato il successo della prova,immediatamente la Reggiane ricevette dalla Regia 

Aeronautica un ordine per la costruzione di 2 esemplari più 1 per prove di rottura, 



mentre  tra Giugno e  Luglio a Furbara vennero tenute prove per la sincronizzazione 

delle mitragliatrici con l’elica. 

Durante le prove ufficiali svoltesi a Guidonia,in Agosto,il Com.te Mario de Bernardi 

Lo dimostrò ben superiore al suo competitore, oltre che per la potenza installata, 

anche per la maneggevolezza,stabilità e caratteristiche d’atterraggio,anche in velocità 

il Falco I superava il Saetta di 9,65 Km/h alla quota di 5000m. Queste brillanti 

caratteristiche vennero in seguito confermate ampiamente,quando il velivolo italiano 

riuscì superiore al Bf.109 E, al Fiat G.50 e al Fiat Cr.42,durante le prove comparative 

di combattimento effettuate a Guidonia in Agosto,nel corso delle quali fu pilotato 

tanto da aviatori italiani Col.nni  Tondi e Quarantotti quanto da piloti  tedeschi. A 

tal proposito il Col.Adriano Mantelli, che partecipò anch’egli alle prove,afferma che il 

comportamento del Re.2000 nei confronti del Cr.42 fu la prima prova che un biplano 

poteva essere meno maneggevole di un monoplano. 
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Nonostante le sue ottime qualità,il concorso venne vinto dal Macchi Mc.200, tornò a 

disfavore del Re.2000 la deteriore opinione che il Ministero (ancorato alle sue 

concezioni) aveva nei riguardi della soluzione della ali  stagne, oggi di comune 

adozione,giudicandola non idonea per aerei da guerra.Tuttavia nell’Agosto del 39,il 

Ministero dell’Aeronautica preannunciò alla ditta emiliana un’ordinazione di 200 



esemplari di Re.2000,mentre nel Settembre,la Reggiane venne incaricata della costruzione 

di 12 aerei per una squadriglia sperimentale e delle attrezzature per la produzione in serie 

dei rimanenti 188 velivoli. 

Ma,in seguito alle incertezze  e alla scarsa comprensione del  Ministero per le 

 rivoluzionarie soluzioni  adottate dal Re.2000,nell’Aprile del 40  gli ordinativi vennero 

 ridotti a 1 solo esemplare ( che equipaggiato più tardi con un motore Piaggio P.XIX 

divenne il prototipo Re.2002e ciò anche dopo che la ditta per esaudire i “desiderata” 

del Ministero,aveva proposto nell’Ottobre del 39  la trasformazione dell’ala stagna 

in ala tri-longherone atta ad ospitare i serbatoi di carburante, cosiddetti “protetti”. 
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In Novembre vide la luce il secondo prototipo ,che presentava piccole modifiche tra 

le quali ( l’allungamento della presa d’aria sulla cappottatura del motore  e il  

montaggio di una ogiva sul mozzo dell’elica)  e la cui riuscita ebbe  un esito ancora 

più favorevole di quella  del primo Re.2000.  

Ma se in Italia  si fu reticenti  a pronunciarsi favorevolmente nei confronti delle qualità 



operative del Falco I, diversamente risposero autorevoli voci estere. 

Nella primavera del 39,una commissione inglese,guidata da Lord Hardwick e dal col. 

Thornton ,era venuta in Italia per trattare l’acquisto di 1 velivolo da caccia da ordinare 

poi in grande serie e dopo una accurata ispezione agli stabilimenti interessati alla 

costruzione  di tali aerei,si era pronunciata favorevolmente nei confronti del Re.2000 

,ordinandone dopo le prove in volo effettuate il 22 Dicembre dal pilota Bennet,prima 300 

e poi 1000 esemplari che però non vennero costruiti a seguito del divieto imposto 

politicamente dal Governo italiano,pressato anche da quello tedesco. 

Vennero allora avviate trattative tramite la Soc. Aeroportuguesa,interrotte dallo scoppio  

delle ostilità. 

Ben diverse furono le trattative con il  Governo Ungherese : infatti il 27 Dicembre 39 

venne stipulato tra la Reggiane e la Direzione dell’Aeronautica del Ministero della Guerra  

Ungherese  un contratto per la fornitura di 70 velivoli Re.2000  e per la cessione dei  

permessi  di fabbricazione  su licenza di tale velivolo la consegna venne fissata per il 

Luglio del 40,data entro la quale il contingente si sarebbe  trasferito in Ungheria in 

volo ma alcuni apparecchi ,vennero spediti per ferrovia e montati sull’aeroporto di 

Debreschen sotto la direzione Reggiane e dell’Ing.Fridrick. 

Però a causa di ritardi nella consegna  delle lamiere di Duralluminio da parte della 

Montecatini venne consegnato nell’Aprile del 40 ,1 solo re.2000,così solo nel  Dicembre 
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del 1940 vennero consegnati solo 7 aerei  mentre 13 erano pronti  per la spedizione 

e 9 in attesa di collaudo,il totale dei velivoli consegnati  salì a 48 nel Febbraio 41 

e nello stesso anno la fornitura venne completata. 

La costruzione su licenza in Ungheria del Re.2000 avvenne con l’invio dei disegni 

costruttivi  dell’aereo e delle relative attrezzature alla MAVAG ( Kon. Ung. Statliche 

Eisen – und Stahl – und Maschinenfabriken) di Budapest,che era stata incaricata 



dal Governo ungherese  della costruzione di 40  Re.2000 i quali avrebbero dovuto essere  

consegnati  entro il primo semestre del 42 e affinchè la costruzione  risultasse meno 

difficoltosa anche l’Ing.Longhi  si recò in Ungheria ove si trattenne 1 mese. 

Sembra oramai accertato che la MAVAG costruì su licenza  1 Re.2000 nel 42, 

130 nel 43  e 60 nel 44 arrivando ad un totale di  191 esemplari. 
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Sui Re.2000 magiari, denominati HEJJA vennero montati i motori Gnome-Rhone 

K.14 da 986 HP.costruiti su licenza  dalla Manfred Weiss s.a. di Budapest,siglati 

WM K /14B azionanti una elica tripala standard Hamilton,l’installazione di questi motori 

fece sì che i velivoli fossero più lunghi di circa 35 cm. Rispetto all’originale con motore  

Piaggio, tuttavia sembra che la Mavag non abbia rispettato il programma delle consegne 

dato che nell’Agosto 41 la Reggiane ricevette la richiesta,rimasta senza seguito, di 



Fornitura all’Ungheria di 50 o 100 Re.2000 senza motore; anche le mitragliatrici 

Breda S.A.F.A.T vennero sostituite da analoghe armi Gebauer di produzione magiara. 

La prima azione bellica sostenuta dai velivoli HEJJA di costruzione italiana ebbe luogo nel  

Giugno  41 quando 6 Re.2000 operanti sul fronte russo iniziò le sue missioni di scorta 

ai bombardieri e attacco al suolo,azioni che si conclusero spesso senza scontri aerei, 

causa scarsa intensità avversaria. 

Dopo un breve rientro in Ungheria ai primi di Dicembre del 42 il Re.2000 tornò al 

Fronte equipaggiando i Gruppi da caccia 1/1   (13 velivoli)  di stanza a Szolnok e 

2/4  (13 velivoli)  basato a Kolozsvar  che facevano parte dello Stormo Autonomo 

da caccia della 2^ Brigata Aerea,il cui comandante era l’abilissimo Col.K.Csukas 

sotto la cui guida  nella primavera del 42, compì il suo addestramento sul Falco I 

s.a.s. Pista Horty ,figlio del reggente ed eletto suo sostituto nello stesso anno. 

Negli scontri con i caccia russi il Re.2000 si dimostrò all’altezza della sua fama 

( uno solo venne abbattuto dal nemico). 

A partire dall’Ottobre del 42 i Re.2000 vennero gradatamente fatti rientrare in Ungheria 

mentre rimaneva in Russia 1 solo Gruppo. 
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Lo stormo 101 della Difesa Territoriale fu riequipaggiato con il Re.2000 sino all’Ottobre  

del 43 quando ricevette i primi Bf.109G. 

Dopo la fine della guerra,le notizie riguardanti  i Re.2000 Ungheresi si perdono nel 

nulla ma sembra che ancora nel 1959 ne esistesse qualche esemplare ancora in volo 

ma non solo l’Ungheria  prese interesse al caccia Reggiane : nel 1940 il Governo Svedese 

ordinò all’Italia  90 Fiat CR.42 e 60 Reggiane 2000 unitamente a 80 bombardieri 

Ca.313,a Roma il 28 Novembre 40 ,venne siglato il contratto che impegnava la Reggiane 



a fornire  al Comando delle Forze  Aeree Svedesi  60 Re.2000 20 dei quali  forniti di 

Serbatoi supplementari e relative parti di ricambio entro il Giugno 41. 

Fu così che i primi 2 Re.2000 smontati giunsero nell’Aprile del 41 attraverso la  

Germania ,nello Stato Scandinavo ,ove furono montati presso le officine ad Malmslatt 

mentre le consegne regolari iniziarono nel Settembre del 41 e completete a Luglio 42. 

I primi Re.2000 vennero consegnati allo Stormo F-10 di Algelholm nel Maggio del 41 

gli aerei avevano matricole svedesi dal n.2301 al 2360 e sembra che su alcuni Falco I 

vennero montati notori Pratt&Whitney Wasp da 1000 HP. 

Essendo il caccia più veloce  della Flygvapnet venne impiegato per intercettare 

velivoli stranieri in atto di violazione dei confini neutrali della Svezia e per scortarli 

all’atterraggio,tale sorte toccò a bumerosi B.17 e B.24 dell’Usaaf scortati sino 

all’aeroporto di  Bulltofta in tali operazioni venne abbattuto  un Re.2000 matr.2331 

nell’Aprile del 45 dal mitragliere di un idrovolante tedesco D0.24 mentre veniva scortato 

al più vicino aeroporto. Nei ranghi della Flygvapnet i Re.2000 assunsero la 

denominazione  J-20 nello stormo F-10 fino al 44 quando vennero radiati e sostituiti 

dai caccia FFVS- J22. 
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Un esemplare  è attualmente conservato,unitamente ad un Cr.42 nel Museo Aereo 

Svedese di Linkoping. 
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Va notato che,durante la consegna dei Re.2000 ai clienti esteri,nei primi mesi del 41 

la  Regia Aeronautica requisì  28 di questi velivoli e precisamente 20 della commessa 

Ungherese e 8 di quella Svedese : di essi,12 vennero trasformati in Re.2000 G.A 



(Grande Autonomia),  3 dei quali  matr. MM.5068/5072; 10 furono convertiti nella  

variante catapultabile MM.8281/8290 e uno divenne il prototipo del biposto da 

osservazione Re.2003 matr.MM 478. 

Ma la diffusione all’estero del Falco I non si arrestò qui : tra il 40 e 41 la Spagna e la  

Svizzera richiesero la fornitura di 50 velivoli ciascuna, la Jugoslavia chiese 50 aerei 

e la cessione della Licenza di produzione e la Finlandia si associò con un ordinativo 

di 100 aerei  ma il Governo Italiano,constatata  la scarsezza di materie prime che 

tali Stati potevano fornire in cambio,diversamente da quanto fatto da Svezia e 

Ungheria,negò l’autorizzazione a procedere. 

Nel 1941 venne presa in considerazione l’idea di inviare in Africa Orientale alcuni 

Re.2000 G.A per sostituire i vecchi Cr.42 e Cr.32, con dispaccio n.00986/Op. del 

23 Marzo 41.In relazioe a ciò,il Cap.Mantelli del Centro Sperimentale di Guidonia 

effettuò numerosi voli  di durata col Re.2000GA, per stabilire la reale entità dei 

consumi del velivolo nel caso di inoltro nella Colonia,cosa che poi non avvenne  dato 

lo sfavorevole andamento delle operazioni in quel settore. 

In totale, tra il 40 e il 41 vennero consegnati alla Regia Aeronautica 5 Re.2000-I serie 

per la 377^ Squadriglia Autonoma,il 1° Agosto 41 n.12 velivoli del tipo G.A e n.10 

del tipo Catapultabile,ai quali la Regia Marina era particolarmente interessata,questi 

vennero equipaggiati con motore Piaggio P.IX bis   R.C.40 ed aveva strutture  

rinforzate per il catapultamento. 
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Anche il Re.2000 – III serie  (Re.2000 GA) aveva lo stesso motore di quest’ultima   

 versione  ma se ne discostava per altri particolari: aveva il tettuccio dell’abitacolo 

modificato come lo ebbe in seguito il Re.2001 Falco II,diverso equipaggiamento 

Radio,maggior carburante con serbatoi ampliati, 1 serbatoio da 170 litri sistemato 

dietro il seggiolino del pilota e ganci d’attacco per un serbatoio  ausiliare sganciabile 

sotto la fusoliera,impiegabili anche per la sistemazione di una bomba da 200Kg. 

Nel Settembre 41 il Ministero ,ordinò alla Reggiane  50 Re.2000 imbarcati ma 3 mesi 

dopo annullò l’ordine;ciononostante i primi collaudi del Re.2000 catapultabile vennero 

effettuati  nel 42 a bordo di una nave mercantile appositamente attrezzata e quindi a 

bordo delle corazzate Vittorio Veneto e Roma,ciò ultimate le prove di catapultamento  a  

terra  nell’aeroporto di S.Elpidio a Perugia,alla fine del 41. I Re.2000 catapultabili 

dipinti in celeste,vennero trasferiti su altre navi da guerra operando come caccia e 

intercettori distinguendosi  unitamente al RO.43 dell’IMAM in varie missioni si scorta 

diretta. 
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Il Re.2000 catapultabile,montava un nuovo tipo di vetro frangivento e un diverso 

modello di apparato radio con antenna.  

Il 1° Gennaio 42,la 377^ Squadriglia divenne autonoma e passò al comando del 

Ten.pilota  Giuseppe David : in quel periodo  l’effettivo del reparto comprendeva 

12 Re.2000,dopo aver operato dalle basi di Milo (Trapani)  nel Marzo del 42 la 377^ 

si trasferì al comando del  Cap.L.Marcolini a Palermo-Boccadifalco, ove ricevette 

alcuni Cr.42 e destinata all’intercettazione diurna e notturna su allarme. 

L’attività bellica del Re.2000 continuò fino al 16 Settembre 42,dopodiché gli ultimi 

Monoplani vennero radiati e inviati alla Reggiane per la revisione e la trasformazione  

in versione navale. 

Alcuni Falco I vennero assegnati alla 1^ Squadriglia Forze Navali e alle ore 20 del 

7 Settembre 43 ne esistevano ancora 2 esemplari nella versione catapultabile. 

            

                                                                16 



Dopo l’Armistizio ,un solo Re.2000 terrestre si trasferì nell’Italia meridionale sotto 

controllo alleato ma si igora quale sia stata la sua fine,anche se presumibilmente 

esso rimase distrutto poco dopo il suo arrivo. 

Recentemente un relitto di Re.2000 adattato a biposto è stato rintracciato a Palermo,presso  

la locale facoltà di Ingegneria dell’Università che l’aveva acquistato nel 47 ed è stato 

immediatamente recuperato dal Centro Raccolta Materiale Storico e Scientifico del Volo, 

che intende assicurargli  una naturale sistemazione  al  Museo dell’Aeronautica a Torino, 

fino a Maggio 66 il velivolo si trovava sull’aeroporto di Boccadifalco,privo di deriva, 

dei piani di coda di semiali e del motore, che fortunatamente è conservato nel laboratorio 

dell’Istituto  dei Trasporti della Facoltà d’Ingegneria. 

Questo velivolo pur essendo  biposto,era monocomando privo di ogni installazione bellica 

fu inizialmente verniciato in verde scuro ma venne poi lasciato con la rifinitura metallica 

lucida naturale ,i contrassegni erano le normali coccarde tricolori. 
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Il Re.2000 di Palermo fu ad esclusiva disposizione del Cap.Giulio Rainer  a quell’epoca  

Comandante interinale dell’aeroporto Catania-Fontanarossa,che lo impiegava sia 

per  servizio che diletto personale; questo esemplare privo di attrezzature belliche 

a pieno carico pesava  3Tonn. Autonomia attorno alle  3ore ,raggiungeva i 560 Km/H 

con tangenza di 11.000 m. 

                     Caratteristiche  tecniche 
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Il Caproni-Reggiane Re.2000 Falco I,è un monoplano  ad ala bassa,monomotore, 

monoposto,impiegato come caccia intercettore a grande autonomia,la fusoliera è 

realizzata in superchitonal con struttura a guscio; la cabina del pilota è coperta da un 

tettuccio scorrevole verso dietro e sganciabile in volo,mentre il seggiolino è fornito di 

schienale con alloggiamento per il paracadute,regolabile in altezza e profondità. 

Nella versione Grande Autonomia, il sedile è corazzatoe ricoperto da cuscinetto di cuoio, 

la versione catapultabile invece ha un sedile leggero con poggiatesta i cuoio fissato 

sul paratesta corazzato. 

La parte anteriore della fusoliera è sfinestrata con 2 pannelli trasparenti in plexiglass 

per la versione da intercettazione e completamente chiusa per i  G.A.e catapultabile, 

questa ultima versione,dispone inoltre di un’installazione per il catapultamento con  

appoggi laterali  fuoriuscenti dalla fusoliera all’altezza del bordo d’uscita dell’ala 

e un sistema di aggrappa tura al di sotto dell’ala medesima ,di un dispositivo di 

bloccaggio del seggiolino durante il lancio,di un fermo sul poggiapiedi della 

pedaliera e di un dispositivo di chiusura del tettuccio scorrevole dopo il lancio. 

L’ala è a pianta ellittica e il suo profilo è biconvesso,asimmetrico decrescente verso 

le estremità; essa è suddivisa in 5 parti: un piano centrale (comprendente ,nella sua parte  

mediana ,i serbatoi della benzina ricavati nella stessa struttura stagna e nelle 2 parti laterali 

gli alloggiamenti delle ruote principali del carrello d’atterraggio) 2 semiali recanti gli 

attacchi per gli alettoni e due raccordi di estremità. 

Gli ipersostentatori sono del tipo a spacco e la loro estensione va da un alettone 

all’altro passando anche sotto la fusoliera,il loro comando è interamente meccanico. 
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Gli alettoni sono posti alle estremità delle ali ed hanno una ossatura in Superchitonal 

rivestita in tela.L’alettone sinistro è fornito  di aletta di compensazione regolabile a 

terra.Il Re.2000  da intercettazione, monta un motore Piaggio P.XI  RC.40 radiale 

 a 14 cilindri raffreddati ad aria su due stelle sfasate, con compressore e riduttore con 

rapporto 1:1,61  della potenza di 1.000 HP. Alla quota normale di funzionamento  di 

4.000 m. Il Re.2000 Grande Autonomia e il Catapultabile  sono muniti di motore Piaggio 

P.XI bis  RC.40  sempre da 1000 HP. 

L’elica è metallica ,tripala, del tipo P.1001   del diametro di 3,40 m. a giri costanti e 

passo variabile in volo mediante comando elettromagnetico del pilota,gli impennaggi 

sono a tutto sbalzo,e comprendono il piano fisso con il timone di profondità e la 

deriva con il timone di direzione,ambedue muniti di alette di regolazione comandabili 

in volo. 

Il carrello di atterraggio è retrattile  ed è costituito da 2 gambe di forza controventate 

posteriormente,portanti la ruota di sbalzo dalla parte esterna. Il comando di rientro è  

elettrico ,esiste in più, un comando di soccorso a manovella,la trasmissione meccanica 

con tubi  di torsione  è unica per  i due casi,il ruotino di coda è retrattile assieme alle 

ruote anteriori. 

La benzina è contenuta in 2 serbatoi costituiti dalla stessa struttura alare,dei quali il  

posteriore  della capacità di 450 litri,funziona da serbatoio principale e l’anteriore di 

riserva da 190 litri; il Re.2000 G.A.,è fornito anche di 2 compartimenti ausiliari stagni 

nelle semiali  ciascuno dei quali di 425 litri esiste anche la possibilità di applicare un 

serbatoio supplementare sotto la fusoliera. 
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Il Re.2000 G.A. con i serbatoi supplementari,nelle ali e carico completo di benzina 

1.490 litri,aveva una autonomia di a 5.000 m. e alla velocità di crociera di 460 Km/h 

di ore 6,30 pari a 3.000 Km. L’armamento è costituito da 2 mitragliatrici alimentate 

a nastro  Breda –Safat cal.12,7 sincronizzate con l’elica,comandate dal pilota tramite 

una levetta sulla barra di comando; le scatole portamunizioni,consentono una 

dotazione di 300 colpi per arma. 

Frontalmente  al pilota è montato il collimatore S.Giorgio e in un secondo tempo, 

venne predisposta l’installazione  di 2 mitragliatrici alari da 7,7 mm,con 200 colpi 

cadauna,sul ventre  al centro un portabombe o spezzonatrice automatica costituita 

da 4 caricatori Nardi comandati sia  pneumaticamente che manualmente dal pilota. 

Il velivolo è inoltre dotato di impianto radio,di estintore e presa di corrente per la 

ricarica a terra degli accumulatori,sistemata sulla fiancata sx della fusoliera. 

 %%%%%%%%%%%%% 

Apertura alare  11m.     lunghezza 7,99 m.     altezza 3,20 m.     sup.alare 20,4 mq 

peso a vuoto 2090 Kg.    peso totale 2.850 Kg.   carico utile 760 Kg. 

spazio per decollo 160 m.    spazio atterraggio 330 m.    vel.max a 5000m. 530 Km/h 

salita a 6000 m. in 6’ 10”   tangenza 10.500 m.    autonomia 1400 Km. a 6000m.  
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              Caproni – Reggiane Re.2001  Falco II 

 

Nell’estate del 39,in occasione della presentazione a Guidonia del Re.2000, il  

Ministero chiese alla Reggiane di ridisegnare il velivolo,adattandolo e predisponendolo 

al montaggio del motore tedesco Daimler Benz DB.601 A1, a 12 cilindri a V invertito 

raffreddato a liquido e della potenza di  1.175 HP,questo motore, venne anche 

costruito su licenza in Italia dalla Alfa Romeo con sigla R.A. 1000 RC 41-I a 

Monsonie ad opera dell’Ing.Longhi. 

Il prototipo (MM 409),venne completato nel Giugno 40 ,il 14 Giugno venne collaudato 

dal  T.Col.Piero Scapinelli,conte di Leguigno,Medaglia d’oro al Valore Aeronautico, 

vincitore della Coppa Bleriot del 1933 su Macchi MC.72. 
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Dopo la messa a punto della macchina, effettuata a Reggio Emilia il 9 Agosto 40, 

il velivolo venne trasferito in volo a Guidonia, ove fornì prove brillanti in sede di 

omologazione,toccò la velocità di 563 Km/h alla quota di 5500 m.va,tuttavia notato 

che il rendimento dei velivoli di serie,di tutte le case, era inferiore a quello dei 

prototipi a causa delle caratteristiche meno brillanti dei motori DB 601 italiani. 
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Il 31 Ottobre 40,la Reggiane ricevette un ordine di 200 Re.2001 e ne vennero commessi 

altri 200 alla Breda; 100 alla Caproni di Taliedo e altri 100 alla Caproni di  Predappio. 

Il 14 marzo causa avaria all’elica costruita dall’Alfa Romeo che venne condannata al 

pagamento di un forte penale ,decedeva il conte Scapinelli. 

Nel frattempo,verso la fine del 40, era stata iniziata la costruzione del Re.2001 bis 

un modello speciale dotato di una ala brevettata dall’Ing.Longhi contenente i radiatori 

per il raffreddamento motore completamenti affogati nella stessa,alloggiati in un tubo 

tipo Venturi, tale soluzione,abbassa il coefficiente di resistenza alare con aumento di 

velocità e  finezza aerodinamica. 

 

L’ala sperimentale nell’estate 41 venne montata sul Re.2001 (MM.409) e il nuovo aereo 

venne chiamato Re.2001 bis (MM.538). 
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Il 7-8-41,l’aereo nelle mani del Com.te Francesco Agello,raggiunse la velocità di  

600 Km/h,alla quota di 6000 m. Nel maggio del 41,avvenne la consegna del primo 

aereo della serie sperimentale (MM.8071) mentre il primo velivolo di serie (MM.7209) 

venne consegnato solo a Settembre 41,il 14 Luglio poi,venne chiesta al Ministero 

L’autorizzazione a fornire alla Svezia n.100 esemplari del Falco II i cui motori 

sarebbero stati procurati direttamente dalla Germania ma la pratica non ebbe seguito. 

Il cronico perdurare di ritardi nella consegna dei motori da parte di Alfa Romeo, 

Breda e Caproni,indusse la ditta emiliana,a considerare la sostituzione del motore 

con l’Isotta Fraschini Delta RC.16/48 a 12 cilindri in linea erogante 840 HP. A 

5.300 m. e a 2700 giri,nacque così il Re.2001 Delta approntato presso la Caproni 

Taliedo utilizzando per il prototipo una cellula Reggiane. 
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L’8 Settembre 42,il Ministero decise di trasformare un’ordinazione di 100 Re.2002 



passata alla Caproni Taliedo nel 41 in sostituzione di altrettanti Re.2001 in una nuova 

ordinazione di 100 Re.2001 Delta con motori I.F.Delta IVserie  a due velocità da 800 HP. 

A causa della momentanea indisponibilità di questi motori,venne autorizzata la costruzione 

di una prima serie con motori Delta da 800 HP. A una velocità così il primo volo 

del prototipo (MM.9920) avvenne il 12 Dicembre 42 alla guida del pilota Berretta. 

Il Re.2001 Delta,si differenziava  si differenziava dai velivoli di serie per la diversa 

forma della capottatura del motore,per la fusoliera più corta e per il peso di soli 3015 Kg. 

I collaudi,vennero poi proseguiti a Guidonia dove il velivolo raggiunse la velocità 

massima di 523 Km/h a 5.600 m. con tempi di salita a pieno carico a 3000m. con 

4’11” e a 6000m.  con 10’30”,disgraziatamente il 27 Gennaio 43 l’aereo sopra Guidonia 

durante la prova di velocità ascensionale,si bloccò e si incendiò ma il Com.Berretta si 

salvò lanciandosi ma gli esperimenti non vennero più continuati. 

Intanto nel Dicembre 41 il Ministero,aveva chiesto la trasformazione di diversi aerei 

della primitiva commessa di 100 aerei per varie destinazioni speciali e precisamente: 

39 velivoli muniti di gancio d’attacco per una bomba centrale, 2 ultra-alleggeriti per  

Prove di catapultamento a terra  e 12 con gancio di frenaggio per allenamento su pista. 

Era infatti stato previsto del Re.2001 a bordo delle portaerei Aquila e Sparviero,la 

prima delle quali si trovava in avanzato stato di allestimento a Genova quando il 

sopraggiunto armistizio pose fine alla costruzione,mentre la seconda non venne mai 

impostata. A tal proposito,va ricordata la brillante soluzione che avrebbe dovuto essere 

adottata per permettere lo stivaggio di un maggior numero di velivoli a bordo di queste 

navi; le semiali con appositi ganci,fecero sì che i velivoli si appendessero sul soffitto 

degli hangars sotto coperta. 
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I velivoli destinati a questo impiego, muniti anche di ganci per il lancio da catapulta 

furono denominati Re.2001 O.R. (Re.2001-IIserie) e il 1° Aprile 42 ne vennero richiesti 



altri 50,tuttavia vista la lentezza dei lavori sulle navi, vennero successivamente 

modificati e inviati ai Reperti Caccia. 

 

Nel frattempo era stato realizzato il Re.2001 CB (cacciabombardiere) che avrebbe 

dovuto montare una bomba da 640 Kg.o un siluro e nella seconda metà di Settembre 42 

Il mar.llo Pellegrini  del Centro Sperimentale di Guidonia, effettuò con il velivolo 

(MM.08077) una prova di affondata destinata al controllo della messa a punto del 

comando abbinato tra gas e elica; la prova iniziatasi a 6000m. ebbe termine a 2000m. 

dopo che il velivolo con un angolo di 70° ebbe raggiunto la velocità  di 950 Km/h 

senza che il Daimler-Benz  superasse il massimo dei giri,l’unico inconveniente fu la 

perdita in volo del plexiglass che ricopriva lo sportello del vano pilota. 

In Ottobre si procedette a prove di lancio a tuffo con bombe da 250 Kg. A Furbara 

Col Cap.Buslengo a 5000m. con inclinaz.di 60° fino a 1000m. conseguendo 15 centri su 

20 su una nave fungente da bersaglio. 

                                                                28 



 

Il Re.2001 venne costruito anche in versione da caccia notturno (Re.2001 C.N.) 

armandolo con 2 cannoncini Mauser MG.151 da 20mm.al posto delle 7,7 mm. E gli 

ordinativi per questa variante furono impostati a più riprese,nel Giugno 42 per 30 aerei, 

nel Settembre a Predappio n.50 macchine e Marzo 43 per 120 aerei alla Reggiane. 

Un velivolo designato Re.2001 H venne adattato in via sperimentale ad operare come 

Anticarro mediante  2 cannoncini da 20mm. E apposito armamento di caduta,ma non 

ebbe seguito alcuno come avvenne anche per il Re.2001 G trasformato in aerosilurante 

fornito anche di ruotino  di coda sopraelevato ,quest’ultimo appartenente alla IV serie 

venne dislocato a Gorizia presso la Scuola Aerosiluranti e vi rimase sino all’Armistizio 

quando probabilmente venne distrutto. 
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Il Re.2001 entrò in linea alla fine del 41 ,il primo Reparto a esserne equipaggiato fu 

Il 2° Gruppo Caccia Terrestre,appartenente al 6° Stormo (costituito dalle Squadriglie 

358^ e 150^ e 152^) al comando del Col.Bajlon.La 152^ squadriglia agli ordini del 

Cap.Salvatore Teja pluridecorato,oggi Gen.di Brigata Aerea fu distaccato presso 

l’aeroporto di Gorizia per l’addestramento  e la messa a punto dei velivoli ma nel 42 

la squadriglia  si trasferì in zona operativa a Roma alle dipendenze del Col. Aldo 

Quarantotti che si era personalmente interessato allo sviluppo del Re.2001,mentre il 

Cap.Teja venne trasferito alla caccia notturna a Sarzana ove ebbe il comando del Re 

2001 CN. 
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Dopo numerosi ritardi  il 2° Gruppo, che avrebbe dovuto trasferirsi in Sicilia a Febbraio 

42, raggiunse Caltagirone il 4 maggio con 18 Re.2001 che ricevettero il battesimo del 

fuoco  alla fine di quel mese nei cieli di Malta. 
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Il compito principale del Falco II del 2° Gruppo quello del Galletto verniciati in  

Verde  bottiglia scuro con l’ogiva dell’elica bianca,fu in quel periodo, la scorta ai 

bombardieri che giornalmente si avvicendavano  sui cieli dell’isola mediterranea, 

decollando da Sicilia,Pantelleria e Sardegna,ove il Gruppo si trasferiva a secondo 

delle esigenze. 

I Re.2001 si scontravano duramente con i Fairey Fulmar,gli Hurricane e gli Spitfire V 

che però a detta dei piloti italiani erano surclassati sino a 7000m.dalle doti di 

robustezza,velocità e maneggevolezza del Reggiane, tuttavia a quote superiori la 

maggior potenza installata sul caccia inglese si faceva tragicamente sentire, lo stesso 

Cap.Teja riuscì in una occasione a rientrare alla base con un piano di coda deformato 

e mezzo carello asportato. 

Il 14 Giugno,17 Re.2001 del 2° Gruppo, decollati da Castelvetrano,parteciparono alla 

Battaglia aeronavale  di (Mezzo Giugno) scortando le ondate di SM.79 siluranti,poi 

Il Gruppo si trasferì a Pantelleria per controllare il traffico navale nemico che nella  

zona era molto intenso.Con il Falco II furono equipaggiati il 22° e 24° Gruppo,il 

primo era costituito dalle squadriglie 362 con i III serie, 359^-361^ e 371^ basate in  

Sicilia e Sardegna. 
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In Luglio il 2° Gruppo  si trasferì nuovamente in Sardegna  a Monserrato,ove venne 



raggiunto dai Re.2001 C.B. assegnati da poco alla 362^ reduce dalla Russia ove 

aveva fatto parte  del 22° Gruppo Caccia Terrestre,appartenente al 52° Stormo  

equipaggiato col Macchi MC.200; il 15 Luglio il Col.Quarantotti,venne sostituito 

dal  Magg. Pierluigi Scarpetta che assunse il comando  dei 30 Re.2001 dislocati in 

Sardegna tra i quali si trovavano  2 esemplari con ala stagna per voli di lunga durata 

e li guidò l’11 il 12 e il 13 Agosto nel corso della battaglia detta di “Mezz’Agosto”. 

Alle 13 del  12 Agosto i 2 Re.2001 speciali,decollati al comando del Ten.Vaccari, si 

avvicinarono indisturbati sotto la scorta di 5 Fiat.G.50 alla portaerei Britannica 

Victorius e vi sganciarono sopra le 2 bombe da 640 Kg. Che scivolarono sul ponte 

senza esplodere finendo in mare,(queste bombe non vennero più usate). 

Il 13 Agosto 19 Re.2001 del 2° gruppo,rientrarono in Sicilia sull’aeroporto di 

Trapani-Chinisia,il giorno successivo,18 velivoli decollati da Pantelleria per una 

missione di scorta diretta a 3 aerosiluranti He.111 diretti contro naviglio nemico a  

sud di Linosa dovettero rientrare per il maltempo mentre il Magg.Scarpetta con 2 

gregari e affiancato da 4 Me.109 rimaneva a protezione ,non avendo rintracciato le navi 

i Me.109 rientrarono alle basi ma vennero sopraffatti dall’arrivo in massa di Spitfire 

uno dopo l’altro i tre Re.2001 che avevano fatto scudo agli He.111 vennero abbattuti 

ma permettendo agli aerei tedeschi di rientrare. 

Dopo un solo mese il Gruppo del Galletto era rimasto nuovamente senza comandante, 

e tanto al Magg.Scarpetta,quanto al Col.Quarantotti venne concessa la Medaglia d’Oro 

al Valore Militare. 
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In Settembre,giunsero in Sicilia,provenienti dalla Sardegna 22 Re.2001 d’assalto 

appartenenti alla 362^ squadriglia nuovamente inquadrata nel 22° Gruppo  che da 

entrambe le isole fecero numerose azioni sulle teste di sbarco alleate di Bona e Bougie 

stabilite dagli americani nel corso del loro sbarco in forze sulle coste dell’Africa 

Settentrionale,denominata “Operazione Torch”. Nel frattempo ereno entrate in linea 

le versioni da caccia notturna e d’attacco,con armamento più potente che vennero 

distribuite anche ai reparti di intercettazione dell’Italia del Nord,per arginare gli 

attacchi inglesi operati su Stirling,Halifax e Lancaster della R.A.F. 

                                                                    36 

Anche il 160° Gruppo Caccia Terrestre formato dalle squadriglie 375^-393^-394^ 

venne equipaggiato con i Falco II a Venafiorita,in Sardegna,mentre  una sezione di 

esso fu dislocata ad Ajaccio presso l’aeronautica della Corsica. 



A sua volta il 2° Gruppo venne anch’esso trasferito in Sardegna ai primi di Novembre 

e si prodigò  sulla caccia terrestre sino a primavera 43,quando fu trasformato in  2° 

Gruppo Intercettori e ripiegò in Italia Settentrionale a Sarzana in Liguria,affiancandosi 

al 167° Gruppo Intercettori costituito il 10 Maggio 42 con la 300^ e 303^ squadriglia 

e operante anch’esso  come caccia notturna. 

Il 9 Luglio 43,esistevano in carico presso i Reparti n.72 Re.2001 nelle varie versioni 

cui vanno aggiunti gli esemplari giacenti in fabbica in attesa di consegna,50 dei quali 

erano già efficienti bellicamente. 

I suddetti 72 Falco II erano così ripartiti : 

I^ Squadra Aerea :    2° Gruppo Interc.a Sarzana con 4 aerei – 60°Gruppo Interc. a 

                                     Lonate Pozzolo con 10 aerei di cui  7 efficienti 

III^ Squadra Aerea : 167° Gruppo Interc.a Ciampino con 11 aerei di cui 9 efficienti 

                                      22° Gruppo C.T. a Capodichino con 10 aerei – 59° Gruppo Interc. 

                                     a Metato con 11 aerei di cui 8 efficienti 

Aeronautica della Sardegna: 160° Gruppo Aut.  C.T. a Venafiorita con 22 aerei di cui 

                                     10 efficienti 

Aeronautica della Corsica: Sezione del 160° Gruppo con 4 aerei 
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Tra il 25 Luglio e il 7 Settembre,in Sardegna si trovavano dislocati meno di 50 aerei 

efficienti,tra i  Macchi  202, MC.205 e Re.2001,appartenenti al 155° Gruppo caccia 

Terrestre,del 51° Stormo a Cagliari al 160° Gruppo Autonomo C.T.e al 24° Gruppo 

Aut.C.T. a Venafiorita.Le prime 2 unità,avevano il compito di difendere porti e 



aeroporti dell’isola,mentre il III Gruppo doveva cooperare da Olbia con la Regia Marina 

della quale era stato previsto l’impiego.Questi Gruppi effettuarono incessanti attività 

di scorta a convogli nazionali,a velivoli da trasporto da e per il Continente,a idrovolanti 

da soccorso in missioni di salvataggio,partenze su allarme,ricognizioni in mare e  

Intercettazione velivoli nemici. 

Alla fine di Agosto la sezione del 160° Gruppo in Corsica,cedette i suoi Reggiane 

Al Gruppo della Sardegna mantenendo alle sue dipendenze pochi G.50 e C.R.42 della 

Fiat,indi ai primi di Settembre,il 160° si trasferì a Littoria (oggi Latina) in quanto la 

località in cui si trovava venne infestata dalla Malaria; alle 20h del 7 Settembre 43 

esistevano  n.73 Reggiane Re.2001 dei quali solo 33 efficienti così suddivisi : 

I Squadra Aerea :  60° Gruppo Aut.C.T. a Venegono e Lonate Pozzolo con 8 aerei 

                                 2° Gruppo Aut.Inter.a Sarzana e Albenga con  6 aerei e 59°Gruppo 

                                 Aut.Inter. a Venegono con 11 aerei 

III Squadra Aerea: 22° Gruppo Aut.C.T. a Capodichino e Capua con 4 aerei – 167° 

                                  Gruppo Aut.Inter.a Littoria con 14 aerei 
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Aeronautica della Sardegna : 160° gruppo Aut.C.T.a Casa Zeppera,Milis eVenafiorita 

                                                     con 30 aerei di cui 12 efficienti 

Alle 16H dell’11 Settembre su richiesta del Ministro Sandalli che si trovava a Brindisi 

da Roma venne inviato un messaggio (prot.n.36075) a firma del Gen.Santoro,nel 



quale si avvertiva che una dozzina di Re.2001 del 160° e 167° Gruppo avevano ricevuto 

Ordini di recarsi a Brindisi,in totale alla fine di Settembre 43 si trovavano nelle Puglie e 

in Sardegna 7 Re.2001, dei quali 3 efficienti tutti presso la IV^Squadra Aerea. 

Il 5 Ottobre 2 Re.2001 decollati per controllare gli aeroporti di Valona,Giannina, 

Paramythya e Corfù vennero astacolati dal maltempo riuscendo tuttavia a rilevare 

sul primo aeroporto  12 Caproni Ca.314 e qualche Fiat Cr.42,nulla sul terzo e  due 

monoplani su Corfù,( 1 Ju.87 e uno Ju.52). 

Per il resto i Re.2001 furono sporadicamente utilizzati sul territorio Balcanico in  

appoggio alle truppe italiane,con voli di ricognizione e controllo. Tra le poche 

azioni offensive degna di menzione fu il mitragliamento effettuato il 12 Novembre 43 

sull’aeroporto di Berat,da 5 Re.2001 e  9 Macchi 202 che colpirono n.3 Me.110 in  

fase di decollo,autocarri e postazioni contraeree subendo un a feroce reazione, 

fortunatamente senza conseguenze. 
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Nel primo pomeriggio del 28 Novembre un Re.2001 del 21° Gruppo Caccia Terrestre 

si segnalò per una difficile quanto inconsueta missione: munito di uno speciale serbatoio 

agganciato sotto la fusoliera e riempito con banconote per un valore di 12 Milioni di Lire 

il velivolo,scortato da 6 Macchi Mc.205/V si diresse verso la penisola Balcanica e 

presso Pijevlja,in Slovenia,sganciò al centro del campo il prezioso carico che andò a 

rinsanguare i presidi italiani facenti parte della Divisione Venezia ivi rimasti isolati, 



e rientrò alla base dopo un volo di 2h e 35min.al limite di autonomia;i 6 Macchi 

abbandonarono il Re.2001 sulla verticale di Podgoritza,per neutralizzare la caccia 

avversaria in quel campo. 

Il 1 gennaio 44  il 21° Gruppo venne definitivamente sciolto e i Re.2001 dell’82^  

squadriglia  vennero assegnati al 101° Gruppo Tuffatori di base a Palata (Foggia) 

e poi a Lecce,il 101° gruppo appartenente al 5° Stormo, era formato dalla 208^ 

squadriglia tuffatori mentre il 102° gruppo del 5° stormo,montato su Re.2002 

veniva spostato a Nuova (Campomarino) a 15 Km.a sud di Termoli.In Giugno dopo 

L’arrivo del Macchi 202 allo Stormo,divenne il 5° Stormo caccia terrestre,9 Re.2001 

passarono alla Scuola Addestramento Caccia di  Leverano,mentre altri 2  degli 11 

esistenti furono assegnati alla Squadriglia Autonoma dell’Unità Aerea come velivoli 

da collegamento e l’8 Maggio 45 uno solo di essi era in grado di operare,mentre alla 

stessa data,quelli della Scuola di  Leverano non erano più in grado di lavorare. 

il 9 maggio 44,  n.3 Re.2001/S  e 3 Macchi 205/S scortarono 6 Cant.1007 su Kolasin 

ove i trimotori sganciarono 4.000 Kg. Di materiali destinati ai partigiani. 
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Nel pomeriggio del 14 ,n.3 Re.2001/S  e 5 Macchi 205/S,che scortavano 12  Cant.1007 

in fase di rientro dopo un riuscito volo su Kolasin,dovettero interrompere la missione causa 

inconvenienti tecnici lasciando i trimotori alla mercè di una 20na di Me 109 che 

abbatterono 5 aerei italiani subendo la perdita di 4 dei loro. 

A guerra finita 5 Re.2001 furono rimessi in efficienza e continuarono ancora  per qualche 

tempo la loro carriera,di essi n.2 andarono alla squadriglia Collegamenti di Roma 



Centocelle,mentre gli altri,operarono con il Centro osservazioni Meteo di S.Nicolò 

(Venezia Lido) agli ordini del T.Col.Enrico Dallari comandante il reparto. 

Nel 1949 esistevano ancora presso la Reggiane accantonate all’aperto,una ventina di  

fusoliere e di ali di Re.2001 e Re.2002 parzialmente riutilizzabili,tutto materiale 

che non avrebbe  mai più visto la sua naturale utilizzazione. 

 Caratteristiche Tecniche 

Il Caproni Reggiane Re.2001 Falco II è un monoplano ad ala bassa,monomotore, 

monoposto atto alla caccia e all’intercettazione,la fusoliera è costruita in Duralluminio 

alla sommità della 4^ e 5^ordinata è situato un castelletto immediatamente dietro il 

posto di pilotaggio,per proteggere il pilota in caso di eventuale cappottata. 
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Sul davanti del castelletto,è imbullonata la piastra corazzata salvatesta in acciaio; la 

cabina di pilotaggio è coperta da un portello ribaltabile lateralmente e fornito di 

cristalli scorrevoli,il seggiolino del pilota,è costituito da una piastra di acciaio recante 

l’alloggiamento per il paracadute e gli attacchi per le bretelle esso è regolabile 

verticalmente e orizzontalmente mediante comando oleodinamico. 

L’ala è a pianta ellittica con profilo biconvesso asimmetrico decrescente versole 

estremità essa ha struttura a guscio ed è in duralluminio costituita da longheroni 

uniti tra loro a mezzo di centine e con fasciame rinforzato su dorso da lamiera ondulata 

e sul ventre da correntini. 
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Gli alloggiamenti degli elementi principali  del carrello md’atterraggio,recanti sul 

bordo inferiore  le cerniere per l’attacco degli ipersostentatori interni,2 semiali recanti 

gli attacchi per gli alettoni e le cerniere degli ipersostentatori esterni,sul bordo 

iInferiore del  4° longherone e tanto nella semiala DX che in quella SX tra il terzo e  

quinto longherone e la sesta e l’ottava centina,un vano per l’alloggiamento parziale del 

radiatore dell’acqua; 2 raccordi di estremità,recanti i supporti dei fanalini di via. 

Gli alettoni posti all’estremità dell’ala,hanno un’ossatura di duralluminio e rivestiti in 

tela; l’alettone sinistro è munito di aletta regolabile a terra. 
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Gli ipersostentatori,sono del tipo a spacco e si estendono da un alettone all’altro 

anche sotto la fusoliera,il loro comando normale è elettrico ; in più esiste un comando 

a mano ausiliario,ma in entrambi i casi la trasmissione è meccanica,entrambi i timoni 

sono muniti di alette di regolazione comandabili in volo. 

Il carello principaleè retrattile,costituito da due gambe controventate posteriormente, 

portanti la ruota a sbalzo dalla parte esterna,il rientro avviene per rotazione delle gambe  

verso dietro e contemporaneamente la rotazione delle stesse sul loro asse in modo che,a 

carrello retratto,le ruote si trovano racchiuse  di piatto nello spessore del piano centrale 

posteriormente,mentre le gambe,opportunamente carenate rimangono aderenti al 

ventre del piano centrale,il ruotino di coda non è retrattile ed è costituito da un supporto 

forgiato in Avional. 

L’armamento è costituito da 2 mitragliatrici Breda Safat da 12,7mm. Sincronizzate per il 

 tiro attraverso il disco dell’elica e da n.2 Breda Safat da 7,7 mm.poste nelle semiali 

con tiro esterno all’elica,comandate dal pilota mediante una levetta sulla barra di 

Comando.Le scatole portamunizioni consentono una dotazione di 350 colpi per ciascuna 

12,7mm. E di 600 colpi per ogni cal.7,7mm.,frontalmente al pilota è montato il 

collimatore S.Giorgio a riflessione e un mirino fisso a collimazione libera. 

                                    %%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 

Apertura alare 11,00 m.      lunghezza 8,36 m.     altezza 3,5m.    sup.alare 20,40 mq 

Peso a vuoto 2388 Kg.    Peso totale 3170 Kg.    Vel.max a 5400m.  563 Km/h 

Vel.crociera a 6000m. 469 Km/h    spazio decollo 168 m.   vel.minima 110 Km/h 

Salita a 6000m. in 6’30” 
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     Ca.Reggiane  Re.2002  ARIETE 



 

Il Re.2002 Ariete nacque dallo studio,intrapreso  nel 40,di un velivolo derivato dal 

Re.2000 e destinato a montare un motore Piaggio P.XIX RC. 45 Turbine B radiale 

a 14 cilindri,raffreddatoa aria della potenza di 1.180 HP. 

Le prove di volo,ebbero inizio nell’Ottobre 40, si protrassero per molti mesi a causa  di 

una serie di modifiche riguardanti  l’installazione del motore,vennero sperimentate 

varie forme di tettuccio parzialmente o completamente trasparente e venne studiata 

l’applicazione di un ruotino di coda retrattile. 
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Sul prototipo (MM.454) a Guidonia,venne sperimentato il montaggio di una prolunga 

dell’albero porta-elica, la versione definitiva del Re.2002,aveva un’elica tripala 

Metallica  Piaggio P.2001 a passo variabile in volo,mentre l’armamento era simile al 



Re.2001 e sotto la fusoliera vennero applicati attacchi per bombe da 200Kg., di 

questo velivolo il Ministero, ne ordinò 200 esemplari. Nella seconda metà del 41, 

venne iniziato l’approntamento del velivolo caposerie,munito di motore Piaggio P.XIX 

che differiva da quello del prototipo per l’installazione di prese d’aria antisabbia sul 

carburatore e per un nuovo tipo di generatore da 1.200 Watt. 

Il 1° Novembre,una Commissione del Ministero dell’Aeronautica,composta dai Ten. 

Armando Francois,Luigi Lanata e Ugo Filippone unitamente ad altri ufficiali giunta a  

Reggio per esaminare le installazioni del Re.2002 caposerie,ne rimase favorevolmente 

impressionata ed il velivolo venne consegnato nel Marzo 42. 

Esso era stato progettato quale aereo da caccia ma in seguito venne destinato a svariati 

impieghi: bombardamento,bombardamento a tuffo,assalto,siluramento,anticarro 

e ricognizione fotografica ecc. naturalmente il montaggio delle relative installazioni, 

produsse un appesantimento del velivolo,la cui vel.max.decrebbe a da 550 a 530Km/h 

e il tempo di salita a 6000m.passò da 6’30” a 8’50”. 

Nel 43,un esperimento rimasto senza seguito vide il montaggio su una fusoliera di Re.2002 

(MM.7327)che nella nuova veste avrebbe dovuto assumere  di Re.2002 bis,dell’ala  

usata per le prove statiche del Re.2005,vennero condotti esperimenti di catapultamento 

a bordo di navi da guerra,in vista dell’imbarco del Re.2002 sulla portaerei Aquila e  

Sparviero la cui realizzazione venne compromessa irrimediabilmente dall’Armistizio. 
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L’11 Marzo 43,il Ministero,con l’ordinativo n.04951,richiese alla soc.Caproni 

Aeroplani la fornitura di ulteriori 300  Re.2002,l’8 Settembre tuttavia al momento 

dell’Armistizio,solo 147 velivoli della prima commessa erano stati consegnati alla 

Reggiane,mentre 53 erano in via di ultimazione. 

Dopo l’8 Settembre, il Comando Germanico ordinò alla Reggiane di completare la 

costruzione dei 53 Re.2002 della prima commessa e di 30 della seconda commessa 

chiedendo contemporaneamente alla Ditta di programmare la costruzione di altri 

500 velivoli con ala stagna,i tecnici Reggiane,fecero presente di non essere in grado 

di approvvigionare la materia plastica,al chè i tedeschi assicurarono l’approvigionamento 

tramite il Governo Svedese. 
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Su tale serie di aerei,venne previsto il montaggio di un motore Stellare BMW 801,da 

1600 HP,che avrebbe dovuto  assicurare al Re.2002  caratteristiche pari,se non 

superiori al FW 190 che montava tale motore.In effetti,l’Ufficio Sperimentale della  

Ditta emiliana,costruì un castello motore per il  BMW e lo inviò in Germania ma le 

notizie sull’effettiva sperimentazione di tale motore da parte tedesca mancano nel 



modo più assoluto. 

Prima dei disastrosi bombardamenti del 7-8-Gennaio 44 le Reggiane,completarono per  

l’R.L.M  14 aerei adattandone altri 10,nel 44 l’attività della Reggiane fu molto ridotta 

e si limitò alla revisione e collaudo di circa 40 Re.2002 requisiti dai tedeschi nei vari 

campi d’aviazione.Il materiale ancora riutilizzabile  venne trasferito per ordine del 

Reichluftfahrtministerium 60 Re.2002 IIserie dei quali solo i primi 25 partirono in volo, 

gli altri furono distrutti dai tedeschi poco prima del 25 Aprile 45. 
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Il Re.2002 Ariete,entrò in linea all’inizio 43,infatti nei primi mesi di quell’anno ,il 

5° Stormo Tuffatori,iniziò il passaggio sul nuovo velivolo che secondo la Regia 

Aeronautica doveva costituire la spina dorsale dei Reparti d’Assalto equipaggiati 

in quel periodo con materiale vetusto; il 5° Stormo Tuffatori,al comando del Col.Nobili 

comprendeva il 101° Gruppo (squadriglie  208^ e 238^) agli ordini del magg.Rizzi, 



e il 102° Gruppo (squadriglie 209^ e 239^) al comando del Magg.Cenni ed equipaggiato 

prima dell’arrivo del  Reggiane con gli Junker  Ju.87 Picchiatello,mentre il 101° aveva 

operato sui CR.42. 

Il Comando dello Stormo e il 101° Gruppo  rimasero a Lonate Pozzolo,alla conclusione 

dell’addestramento il 102° Gruppo venne trasferito a Tarquinia, ma il 9 Luglio 43,il  

102° che disponeva di 20 Re.2002 efficienti si riunì sulla base di Crotone (Calabria) 

con il 101° che vi si ere trasferito con i suoi 12 velivoli. 

Mentre i 2 reparti iniziavano a coprirsi di gloria nel disperato tentativo di resistere 

all’avanzata alleata in Sicilia prima e Calabria poi,incominciava il riequipaggia mento  

con l’Ariete  del 50° Stormo d’Assalto, i cui Gruppi 158° e 159° erano entrambi 

basati a Lonate Pozzolo essendo montati su G.50 bis,tuttavia la sostituzione di questi 

ultimi con i Re.2002,non venne completata prima dell’Armistizio,sicchè alla data 

dell’8 Settembre 43,solo il 159° Gruppo possedeva i Reggiane. Il 13 Luglio, 11 

Ariete attaccarono con bombe da 250kg la nave da battaglia Nelson che rimase 

colpita da una di esse riparando nel porto di La Valletta,2 aerei non rientrarono 

dall’azione e poche ore dopo l’aeroporto di Crotone subì un  violento bombardamento 

da parte USAF con B.24 in due ondate. 
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Fu rimarcata la perdita del valoroso Magg.Cenni mentre da solo  cercava di allontanare 

il nemico dal suo reparto ,in fase di rientro circondato da numerosi Spitfire. 

contemporaneamente i velivoli del 5° Stormo Tuffatori, riuscivano ad affondare i  

piroscafi Fort Pelly e Fishpool e danneggiando gravemente l’Ocean Virtue e il 

Dorsetshire. Nel frattempo sopraggiunse l’Armistizio. 

Il 18 Settembre il 5° aderì al patto di cobelligeranza a fianco degli Alleati,aprendo le 

ostilità contro le truppe germaniche quello stesso giorno quando venne segnalata 



al Comando del Presidio di Corfù ,la presenza nel porto di  Igomenizza di 3000 

uomini e numerosi natanti con una torpediniera,tale notizia  venne trasmessa 

immediatamente al Comando Supremo (prot.74696) che in previsione di uno sbarco 

ordinò il bombardamento a tuffo sulle navi tedesche, l’azione si protrasse sino a sera 

2 pattuglie di Re.2002 colpirono con bombe da 100Kg i natanti provenienti da Est 

e diretti a Corfù,perdendo un aereo,altri bombardarono i mezzi da sbarco attraccati al 

molo,un Re.2002,attaccò e riuscì a disperdere una formazione di Ju.87 Stuka che 

stavano bombardando il campo di Corfù. 
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Il giorno successivo,per ordine di Superaereo due Re.2002 decollarono per ricognizione 

offensiva su Corfù e gli aeroporti di Paramythia,Argirocastro e Valona, giunti a  

Paramythia avvistarono una torpediniera che aprì il fuoco e 7 mezzi da sbarco,i velivoli 

italiani bombardarono il campo di Coritza-Drenova sul quale stazionavano 5 Ju.87, 

e videro nel porto di Valona 4 mercantili e unità minori e sul vicino aeroporto 

numerosi velivoli bimotori,una seconda missione venne effettuata da 3 Ariete,che 

bombardarono la torpediniera e i mezzi da sbarco con bombe da 100Kg.un Re,venne 

distrutto in fase di uscita dal tuffo dal fuoco contraereo di terra. 

Nel pomeriggio del 21 una altra pattuglia di 3 Re-2002 (con serbatoio supplementare) 

si recò a mitragliare e a spezzonare le postazioni tedesche a Cefalonia e in particolare 

il nodo stradale a nord dell ‘acrocoro Bliote,il giorno succ.altri Re.2002 effettuarono 

una sortita sulla penisola di Licsuri mentre il lancio di spezzoni sulla zona boscosa 

di Kardakanta allo scopo di rilevare la presenza di truppe nascoste,non sortì  alcun 

effetto. 
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La seconda missione venne compiuta da 5 Re.2002 e 5 MC.205,i primi sganciarono 

Bombe-mina sulle motozattere in navigazione presso la costa meridionale dell’isola. 

Nelle prime ore pomeridiane del 25 Settembre n.6 Re.2002 e 4MC.205 bombardarono 

E mitragliarono tre pontoni armati da 350 tonn., 3 Mas e 3 velieri affondandoli,in questo 

Periodo, 3 Ariete andarono perduti uno dei quali,precipitò in fase di decollo a seguito 

Di piantata del motore,mentre furono sganciati oltre 6000 Kg.di esplosivo che 

Affondarono 11 imbarcazioni e danneggiandone altre. 



Il 31 Settembre,al 5° stormo  esistevano ancora  21 Re.2002 (11 efficienti) che il 15 

Ottobre all’atto del riordinamento della caccia italiana che prevedeva la costituzione 

con 18 Re.2002 di un gruppo tuffatori si erano ulteriormente ridotti a 12. 

Il 16 Ottobre 43,dopo che da  4 giorni era scaduto l’ultimo termine fissato dai tedeschi 

per la resa dei nostri nel Montenegro, 6 Re.2002  unitamente a 6 MC.202  e 6 MC.205, 

spezzonarono e mitragliarono n. 25 Ju.88 e Me.110 decentrati sull’aeroporto di Scutari 

 3 dei quali rimasero distrutti e gli altri gravemente danneggiati. Nel pomeriggio del 23 

6 Re.2002 e 4 Mc.205 bombardarono a tuffo e mitragliarono truppe in movimento nella  

zona di Berane , 3 Re.2002 furono costretti al rientro causa inconvenienti tecnici,un 

altro venne abbattuto dalla contraerea a Podgoritza gli  altri 2 tuffatori furono impegnati   

  da 2 Me.109 G,in un furioso combattimento che vide la distruzione di un Me.109 e 

un  Re.2002. 
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Il  1° Gennaio 44 tutti i Re.2002 vennero riuniti nel  102° Gruppo mentre al 101° 

vennero assegnati alcuni Re.2001 seguiti poi dai Macchi 202; il 102° Gruppo, 

diede inizio alle missioni la mattina dell’8 Gennaio con un attacco sull’aeroporto di 

Berat (Albania) effettuato da 6 Ariete scortati da 4 Mc.205 del 4° Stormo caccia, 

durante il quale rimasero distrutti  al suolo alcuni caccia stazionati sul campo. 

Il 12 Gennaio  4 Re.2002 scortati da 3 Mc.205 ottennero un brillante successo 

distruggendo la stazione radio-appoggio della linea tedesca Roma-Atene dislocata 

a Corfù,il 24 Gennaio 8 Re.2002 del 5° stormo tentarono un’azione offensiva  

sull’aeroporto di Tirana  ma la totale copertura dell’obiettivo impedì il conseguimento 



della missione. Il 31 Gennaio, 4 Re.2002 e 4 Mc.205 affondarono  2 motovelieri nella  

rada di Civitavecchia. 

Verso le 12h  del 13 Marzo 8 Re.2002 scortati da 7 Mc.205 Veltro attaccarono 2 piroscafi 

nella baia di Ragusa (Dubrovnik)  affondandone uno  e incendiando l’altro mentre lo 

stesso giorno 3 treni venivano distrutti da 9 Ariete e 7 Mc.205 a Metkovic. 

Il 17 furono ancora 9 Re.2002 con scorta di  7 Mc.205 a colpire una raffineria e alcuni  

serbatoi di benzina nei pressi di Dubrivnik ma durante il volo di rientro uno di essi 

precipitò per una varia a 15 miglia della punta del Gargano causando la morte del 

pilota,ebbe così termine l’attività bellica dei Re.2002 cobelligeranti,attività che conobbe  

un’unica sporadica ripresa il 2 Giugno 44 con il bombardamento in picchiata del ponte di  

Skradin. A causa dei lamentati inconvenienti ai motori i Re.2002 restanti,vennero messi 

definitivamente a terra e sostituiti  dai macchi 202 nei ranghi del 102° gruppo del 

5° che divenne il 5° Stormo Caccia. 
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54 



 

Il 15 Giugno,in seguito al riordinamento della Caccia Italiana,i 15 Ariete restanti furono  

passati alla Scuola di Pilotaggio a Leverano per l’impiego in addestramento ma per le 

loro disastrose condizioni,vennero abbandonati per poi essere demoliti a guerra 

conclusa. 

Sui  Re.2002 oltre alle già citate Medaglie d’Oro si aggiunse: Priolo del 101° Gruppo 

e le Medaglie d’Argento Moglia-Nobili-Vidulis-Bartolucci-Beverina-Buffalini- 

D’Arrigo-Lorenzi-Lucifora –Parodi-Sodi-Tarini-Albanesi-Graziani-Melotti e  

Morichelli tutti operanti in Sicilia. 
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Il colore dei Re.2002 tedeschi era verde scuro per il dorso e grigio-celeste chiaro 

per le parti ventrali,il secondo Ariete di Etampes-Mondèsir aveva inoltre tra la croce 

nera e i piani di coda, una fascia chiara probabilmente arancione. 

                      %%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 

                            Caratteristiche  Tecniche 

Il Caproni Reggiane Re.2002 Ariete è un monoplano ad ala bassa completamente 

a sbalzo,monomotore,monoposto da caccia con fusoliera in Duralluminio, con 

struttura a guscio costituita da 13 ordinate in lamiera e fasciame irrigidito da correntini 

a Z. 

                                                                    56 



Il rivestimento è realizzato in lamiera di Duralluminio suddiviso in strisce 

longitudinali chiodate alle ordinate e ai correntini. La cabina è protetta da un tettuccio 

ribaltabile sulla Dx,munito di cristalli scorrevoli,trattenuto da un cavo,che,in caso di 

emergenza può essere sganciato insieme al tettuccio,il parabrezza è costituito da un  

Blindo vetro di 50mm.di spessore a tenuta di pallottola e da 2 vetri infrangibili montati su  

telaio  esterno in lamiera e trattenuto da telai fissati al primo con viti ,smontabili per 

la loro sostituzione,è munita di  gusci per la visibilità verso dietro del pilota. 

L’ala è a pianta ellittica con profilo biconvesso asimmetrico decresecente verso le 

estremità; gli alettoni sono a fessura,conpensati aerodinamicamente con arretramento 

dell’asse in rotazione ,il loro rivestimento è in tela verniciata e sono equilibrati 

staticamente con piombo sul bordo d’entrata. 
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Il motore è un radiale Piaggio P.XIX R.C.45 a 14 cilindri raffreddato ad aria, a  



doppia stella ,munito di compressore con quota di ristabilimento a 4500 m.con 

riduttore (rapporto 1:1,61) della potenza di 1180 HP.cilindrata totale è di l.38,6 

con elica tripapa P.2001 a giri costanti e passo variabile in volo mediante comando 

meccanico,la variazione dell’angolo di calettamento delle pale è da 22° a 47°. 

Gli impennaddi sono a tutto sbalzo e comprendono il piano fisso con il timone di 

profondità e la deriva con il timone di direzione,il rivestimento della parte lavorante 

è completamente in duralluminio,il piano fisso è calettato con un angolo di 1° 15” a cabrare  

rispetto alla fusoliera. 

Il carrello d’atterraggio è del tipo retrattile a comando elettromeccanico,il ruotino di 

coda non è retrattile ed è del tipo rigido con ruota orientabile. 

I serbatoi per la benzina sono in lamiera di duralluminio rinforzati con diaframmi 

interni,e rivestiti con semape:  nell’alla hanno una capacità di  205 L. ognuno ,quello in 

fusoliera di 124 L. la capacità dell’Ariete II per scorte, è di L.270 per il serbatoio 

anteriore, di L.200 per quello posteriore e di L.130 per quello in fusoliera,per autonomia  

aumentata il caccia,era dotato di serbatoio sganciabile sotto fusoliera di L.240 e due 

serbatoi laterali da L.100 ciascuno. 

L’armamento è costituito da 2 mitragliatrici Breda Safat cal.12,7 montate sul motore e 

sincronizzate con l’elica e da 2 mitragliatrici Breda Safat cal.7,7mm sistemate sull’ala 

le armi in fusoliera,hanno una dotazione di 450 colpi da 12,7per quella di destra e 390 

per l’altra; quelle alari hanno una dotazione di 290 colpi una e 350 l’altra,in totale 

840 colpi da 12,7  e 1.280 colpi da 7,7. 
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L’Ariete può montare una bomba sotto il piano centrale da 420 Kg. o da 500 Kg. quelle 

sistemate sotto le ali sono da 160 kg. 



                              %%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 

Apertura alare 11m.      lunghezza 8,165m.      altezza  3,15 m.       vel.max a 5500m 

550 Km/h      vel.crociera  440 Km/h      vel.minima  120 Km/h     spazio decollo 168m. 

spazio  atterraggio  255m.     autonomia con carico normale di benzina a 430Kg a 6000m. 

1.100 Km.    Tangenza pratica  10.500m. 
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                  Caproni Reggiane   Re.2003 



 

Nel 1941 il Ministero dell’Aeronautica chiese alla Reggiane la costruzione di un velivolo  

biposto  denominato Re.2003  ,la Ditta non costruì “ex novo” il prototipo, ma prelevato 

da un Re.2000 III^serie che assunse il contrassegno militare MM.478 ne modificò la 

fusoliera adattandola ad ospitare un osservatore con tutte le installazioni,l’ala era a 5 

longheroni con tenuta stagna per il carburante. 
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I voli di prova e messa a punto iniziarono a Luglio 41 alla guida del Cap.Agello, per la 

Regia Aeronautica  venne sperimentato il velivolo nel Novembre 41  dal T.Col.Remondino 

e dal T.Col.Valente. 



In esecuzione ad ulteriori istruzioni del Ministero,la cabina dell’osservatore,venne 

modificata per migliorarne la visibilità e vi venne predisposta una macchina fotografica 

panoramica e di un apparato foto planimetrico il prototipo con queste modifiche venne 

completato nel marzo 42; indi,avendo il Ministero ordinato  la costruzione di 200 

esemplari del Re.2003  da consegnarsi a partire da Dicembre 42,la Ditta allestì 

immediatamente un 2° prototipo (MM 12415)  che montava questa volta la capottatura 

del motore  del Re.2002 e il motore P.XI bis del Re.2000 fornito alla Svezia e dotato di  

gancio centrale per l’attacco di una bomba da 500Kg e di un serbatoio supplementare 

mentre mancavano le mitragliatrici alari da 7,7mm. 

Il Re.2003 (MM12415),volò la prima volta il 13 Ottobre 42 alla guida del Com. 

Caracciolo e venne collaudato e trasferito a Guidonia il 20 Nov.42, tuttavia la storia 

del Re.2003 si concluse a questo punto in quanto la commessa Ministeriale di 200 

aerei, fu annullata allo scopo di dare la precedenza agli aerei monoposto. 

Il Re.2003 è un monoplano da ricognizione e osservazione ad ala bassa ,biposto, 

monomotore,con fusoliera in duralluminio a guscio,la cabina pilota è chiusa superiormente 

da un portello ribaltabile lateralmente munito di sportelli scorrevoli,frontalmente al pilota 

si trova un vetro corazzato da 50mm.; per i voli sul mare,è prevista l’installazione di  

battellino pneumatico. 
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Il motore è un Piaggio P.XI bis RC.40  a doppia stella,raffreddato a aria erogante a terra  



una potenza di  870 HP   che al decollo può essere aumentata a 100HP,il serbatoio anteriore 

ha una capacità di  L.274 e quello posteriore di L.200,il velivolo è inoltre dotato di 

impianto radio  rice-trasmittente  e impianto elettrico con generatore da 600 a 1200 Watt. 

Costruiti in totale n.2 esemplari. 

               Caproni  Reggiane  Re.2004 
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Un interessante progetto della Ditta di  Reggio Emilia  è costituito  dal monoplano 

da caccia Re.2004,derivato dal Re.2005 e destinato ad essere equipaggiato con motore 

Isotta-Fraschini   ZETA RC.24/60  a 24 cilindri a X raffreddati a liquido della potenza 

di 1.250 HP. Il progetto incontrò l’approvazione del ministero che ne ordinò nel 42 

la costruzione di  un prototipo  e di 10 Re.2004  serie zero.La  Reggiane,da parte sua 

aperse 2 commesse (n.90377 e 90390)  per 2 Re.2004  e una terza (90454) per altri  4. 

Tuttavia la produzione subì gravi ritardi provocati da alcuni difetti nel sistema di 

raffreddamento  del motore Isotta  e dal prolungarsi delle prove del simulacro al 

tunnel aerodinamico per la definizione della capottatura del motore,in modo che all’atto 

dell’Armistizio nessuno degli aerei preventivati era stato completato. 
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Il motore Isotta-Fraschini ZETA venne collaudato su un trimotore SM.79 ma si ignora 

se il motore provato fosse in effetti quello destinato al montaggio sul Re.2004, 

quest’ultimo,probabilmente venne provato in volo su un trimotore Savoia Marchetti 

SM.81. 
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Velocità max   620 Km/h           raggio d’azione 1000 Km.      Peso totale 3228 Kg. 
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        Caproni  Reggiane  Re.2005   Sagittario 
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Il Re.2005 fu l’ultimo e il migliore della stupenda serie di monoplani da caccia realizzati 



dalla Reggiane a trovare impiego pratico; alla sua comparsa venne erroneamente 

considerato come il logico sviluppo del Re.2001 benchè ne differisse in molti 

particolari,primo tra i quali, le curve alari interpolate tra loro e completamente diverse 

da quelle del Falco II;inoltre rispetto a quest’ultimo ,il Re.2005  aveva una linea di fusoliera  

aerodinamicamente  di gran lunga più avviata,un armamento migliore un motore più 

potente e un carrello d’atterraggio  i  cui elementi principali si  ritraevano mediante  

rotazione  delle gambe verso l’esterno. 

La progettazione del Re.2005  iniziatasi nel 41 venne ultimata nel volgere di pochi mesi 

e nel Febbraio 42 il velivolo era pronto a ricevere il motore Daimler-Benz DB 605 A1 

a 12 cilindri a V invertito che era stato inviato a Reggio dalla  Germania nel Dicembre 41 

per motivi inspiegabili,ai quali forse non rimane estraneo un sabotaggio,le tracce del 

motore sparirono tra la frontiera e Reggio e solo a metà Aprile del 42 dopo affannose  

ricerche,viene rintracciato in uno scalo secondario di Milano dall’Ing.Haug della 

Daimler e dai suoi tecnici. 

Il motore venne montato sul prototipo del  Re.2005 (MM 494) che così effettuò il suo 

primo volo il 10 Maggio,pilotato dal collaudatore Magg.Da Prato, in Luglio venne 

trasferito a Guidonia per le prove di omologazione e in Agosto a Furbara,per le prove 

di armamento; durante tali prove,il velivolo raggiunse la velocità di  678 Km/h  a 

7000 m.mentre il Com.Da Prato in prova di picchiata, fece registrare la velocità 

controllata di 1.100 Km/h mai raggiunta ufficialmente da velivoli italiani. 
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Per quanto riguarda l’armamento,il Re.2005  fu il primo velivolo italiano ad essere 

equipaggiato con 3 cannoncini da 20mm  (di cui uno nel mozzo dell’elica) e 2 



mitragliatrici  da 12,7 nel muso; tale sistemazione venne adottata ad incremento 

di quanto preteso dal Ministero costringendo la Fiat e la Macchi a seguire l’esempio 

 con i loro G.55 e MC.205 Veltro,venne previsto anche il montaggio sotto il  ventre 

del velivolo di una bomba da 500kg. 

Fin dalla sua prima apparizione,il Re.2005 si distinse per le sue doti di velocità, 

maneggevolezza ,buona autonomia  e potente armamento,era superiore anche ai 

similari  delle potenze aeree di quel momento,ciononostante nel 42 vennero ordinati 

alla  Reggiane solo 3 prototipi per prove di rottura e una Serie zero sperimentale di 

16 velivoli  da realizzarsi nel Reparto Sperimentale Studi e Progetti dell’Ing.Longhi. 

tuttavia la comparsa del Sagittario produsse una certa impressione all’estero, e già verso 

la fine 42 vennero avviate trattative tra la Reggiane  e il Comando delle Reali Forze 

Aeree Svedesi per la cessione delle licenze di produzione del caccia i cui motori 

sarebbero stati costruiti in Svezia, dato che fin dal 41,una ditta svedese aveva acquistato 

la licenza di riproduzione del DB 605; fatto ciò, immediatamente la Reggiane chiese 

al Ministero dell’Aeronautica l’autorizzazione all’invio in Svezia di un Re.2005 

 e il permesso di cessione della licenza di fabbricazione mentre gli svedesi dal canto loro 

sollecitavano una risposta in merito,nel Febbraio  43,nel corso di un incontro con il 

Barone Ventimiglia,Direttore della Compagnia commerciale Caproni,il 9 Giugno 

si autorizzava  a trattare la cessione alla  Svezia   della licenza di produzione del 

Sagittario  e alla fornitura di  2 velivoli  senza motore né armamenti,tuttavia la lettera 

rimase morta a causa degli infausti eventi del Settembre 43. 
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Vennero ordinati dal Ministero 750 velivoli di serie e altri 18 ,serie zero,aumentando 

la commessa di aerei sperimentali a 34,inoltre la Regia,programmò di affidare la  

costruzione  di ulteriori 1000 Re.2005 alla Caproni Aeronautica di Bergamo, 



all’Aerfer di Napoli  e alla Breda di Milano.Per accelerare la costruzione del Re.2005 

venne a Reggio,il Segretario del Partito Fascista Vidussoni a cui l’Ing.Longhi enunciò 

le manchevolezze  dell’organizzazione aeronautica con poche centinaia di aerei, 

mentre in America i programmi erano basati su decine di migliaia di aerei. 

Nell’Aprile del 43 vennero inviati a Reggio,un motore  DB speciale e una elica VDM 

impiegata anche dal Me.109 sostitutiva di quella Piaggio che furono montati sul 

secondo prototipo del Re.2005 MM 495) il quale nei voli di prova fatti con pilota  

Tedesco,raggiunse la vel.max.di 720 Km/h a 7300m. questo velivolo venne ritirato 

dai tedeschi immediatamente e sembra lo impiegassero in Romania per la difesa dei 

pozzi petroliferi  di Ploesti. 
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I velivoli di serie,montavano un motore raffreddato a liquido Fiat RA.1050 RC.58 

Tifone,versione italiana costruita su licenza DB605 ed elica Piaggio P.6001,il motore 

italiano, erogava  una potenza massima al decollo di 1475 P. mentre a potenza normale 

di 1250 HP,a 5800m. la velocità del Sagittario di serie era di 565 – 612 e 678 

rispettivamente a 2000-4300 e 7000m. 

Alla data dell’8 Settembre 43,la Reggiane aveva costruito 2 prototipi  e 29 della serie 

Sperimentale di 34 aerei,per quanto riguarda i 750 aerei ordinati dal Ministero la 

lavorazione era appena iniziata con tutti gli approvvigionamenti. 
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Subito dopo l’Armistizio,il Comando germanico,decise di requisire tutti i Re 2005  

       disponibili e ordinò alla Reggiane di eseguire alcune modifiche e cioè l’inversione 

dei comandi,la modifica dell’impianto elettrico la sostituzione del motore ed elica con 

i componenti originali tedeschie l’apposizione degli emblemi Luftwaffe. 

In base ai dati disponibili,sembra che il Comando germanico abbia ritirato i seguenti 



13 velivoli: MM494,partito in volo da Reggio per Berlino nel Luglio 43 

                   MM495,partito in volo da Guidonia per la Romania nel Settembre 43 

            da  MM096100 a MM96111 partiti in volo per Berlino tra il 6 e 10 ottobre 43. 

L’utilizzazione del Re.2005 da parte della Luftwaffe per la difesa di Berlino,fu 

probabilmente uno dei motivi determinanti il bombardamento a tappeto subito tra  

la sera del 7 e la mattina dell’8 Gennaio 44 ad opera degli Alleati sullo stabilimento 

di reggio,la cui esatta ubicazione venne purtroppo segnalata al nemico da dipendenti 

della Ditta rimasti a sud che se ne fecero più tardi,meriti politici. La radio americana 

la sera stessa,comunicò che una delle più importanti fabbriche di aerei italiane era  

stata completamente rasa al suolo,e che quindi i famosi caccia non avrebbero dato 

più fastidio agli Alleati. 

Le consegne del Re.2005 alla Regia Aeronautica,ebbero inizio nel Maggio 43 e  

riguardarono l’assegnazione di una ventina di esemplari al 22° Gruppo Autonomo 

Caccia terrestre basato a Napoli-Capodichino e composto dalle squadriglie 359^ 

362^  369^  e 150^. 
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Inizialmente il Sagittario venne impiegato per la difesa di Roma e Napoli,operando 

dai campi di Capodichino,Capua e Littoria,nei primi di Luglio la 362^ con 8 aerei 

venne trasferita in Sicilia sul campo di Sigonella,(Catania) da dove partecipò  

unitamente ad altri reparti Italo-Tedeschi alla difesa dell’Isola,a testimoniare 

l’asprezza della lotta, sta il fatto che al 9 Luglio,alla 362^ rimanevano solo 5 Re.2005. 

Il 14 Luglio la 362^,rientrò a Napoli con solo 2 aerei efficienti e riunitasi al 22° Gruppo 



che oltre ai suoi 5 Sagittario, aveva anche Re.2001 e MC 202 continuando a combattere 

le formazioni alleate di bombardieri attaccanti le città italiane.A tale riguardo,va  

ricordato che la 362^ al comando del Cap.La Ferla,inaugurò un nuovo sistema di  

attacco  contro i B.17 temerario,quanto micidiale: i  Re.2005 con leggera picchiata 

puntavano diritti sui musi dei quadrimotori sparando con tutte le armi di bordo,quindi 

all’ultimo momento,quasi a collisione si rovesciavano sul dorso e sfiorando il ventre 

dei bombardieri,iniziavano una spaventosa picchiata di disimpegno,cabrando poi 

bruscamente per riportarsi all’attacco. 
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Un singolare impiego del Sagittario,venne proposto  dal Cap.Adriano  Mantelli del 

Centro Sperimentale di Guidonia,si trattava di equipaggiare 2 Re.2005 con bombe da  

500Kg. sulle formazioni alleate a scoppio comandato,l’azione avrebbe dovuto 

svolgersi  con la partecipazione del bimotore I.M.A.M  Ro 58 pilotato dallo stesso  

Mantelli che avrebbe sganciato le 2 bombe;dopo lo scoppio delle 4 bombe i cui effetti 

sarebbero stati micidiali, i 2 Re.2005 avrebbero dovuto effettuare un passaggio 

sparando con tutte le armi ma la distruzione a Ciampino dell’unico Ro 58 fece restare 

senza seguito l’ardito progetto. 

Alle 20h del 7 Settembre 43,il 22° Gruppo caccia terrestre appartenente alla III^ 

Squadra aerea,aveva in carico  7 Re.2005 uno dei quali,catturato dagli Americani, 

venne trasferito negli Stati Uniti ed esposto  ad una mostra di volo del Tripartito e  

degli Alleati organizzata nel 46 a Cleveland (Ohio) in tale occasione i piloti americani 

lo classificarono il migliore tra i caccia nemici. 
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Nel 1949 esistevano ancora presso la Reggiane,alcune serie di attrezzature,unitamente 

ad un paio di fusoliere e circa 20 complessi-carrello presso le Ditte Bassani-Magnaghi. 
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                                 Caratteristiche  Tecniche 

 

Il Reggiane 2005 Sagittario,è un monoplano ad ala bassa ,a sbalzo,monoposto, 

monomotore da caccia e intercettazione,la sua fusoliera è di 53 cm. più lunga di quella 

del Re.2001 per l’installazione del motore,in duralluminio e struttura a guscio,la cabina 

è coperta da un portello ribaltabile di lato con cristalli scorrevoli. 
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Il seggiolino del pilota è costituito da una corazza in acciaio,recante l’alloggiamento del 

paracadute e gli attacchi per le bretelle è regolabile  mediante comando meccanico a leva 

una corazza salvatesta è applicata anteriormente alla carenatura posteriore della cabina. 

L’ala è a pianta ellittica con profilo biconvesso variabile dal centro alle estremità, a 

spessore decrescente con struttura a guscio in duralluminio.Gli alloggiamenti dei serbatoi 

di carburante sono situati nella zona centrale mentre in corrispondenza della mezzeria 

dell’ala,tra i 2 serbatoi laterali è disposto il vano per il radiatore acqua-olio. 
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Gli alettoni sono del tipo a fessura,compensati staticamente e dinamicamente mediante  

un’ossatura in duralluminio con rivestimento in tela,l’alettone sx è munito di alette  

regolabili a terra.Gli ipersostentatori sono del tipo a spacco e si estendono da un 

alettone all’altro,passando sotto la fusoliera,il comando si effettua mediante impianto 

oleodinamico costituito principalmente da 2 martinetti nell’ala e da un distributore  in 

cabina alimentato dal circuito dell’impianto di bordo. 

Gli impennaggi sono a sbalzo,e comprendono il piano fisso con il timone di profondità 

e la deriva con il timone di direzione. 
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Il piano fisso è costituito da 2 metà indipendenti con struttura a 2 longheroni con 

rivestimento in duralluminio, fissate alla fusoliera  mediante attacchi  in corrispondenza 

dei longheroni; anche il timone di quota è costituito da 2 metà indipendenti collegate 

da un manicotto centrale portante la leva di comando,ha struttura in duralluminio 

con rivestimento in tela,la deriva ha struttura analoga al piano fisso mentre il timone di 

direzione è analogo a quello di quota,il timone di profondità è munito di alette 

regolabili in volo mediante manovella mentre il timone di direzione è provvisto di 

alette regolabili a terra.  

Il carrello d’atterraggio è retrattile,e costituito da 2 semicarrelli indipendenti,ciascuno 

dei quali è formato da una gamba elastica controventata lateralmente  e posteriormente 

munita di forcellone per la ruota,il rientro avviene lateralmente in modo che a carrello  

retratto  ciascuna gamba venga alloggiata nell’apposito vano tra il 1° e 2° longherone 

alare e completamente racchiusa nello spessore dell’ala stessa,mediante appositi 

portelli,il comando di rientro,si effettua mediante la leva del distributore idraulico 

posto a sx del cruscotto la quale è provvista di fermo di sicurezza per evitare una 

errata manovra di rientro del carrello con velivolo a terra. 

La benzina è contenuta in 4 serbatoi indipendenti : 2 anteriori e 2 posteriori tra il 2° 

e 3° longherone,la loro capacità è di 160 l per gli anteriori e 108 l per ogni posteriore, 

tutti i serbatoi sono semapizzati. 

Tutti gli strumenti di navigazione e per il controllo del motore,sono riuniti in 2 cruscotti 

posti anteriormente al pilota. 
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L’armamento di lancio è  composto da 2 mitragliatrici Breda Safat da 12,7 mm 



installate in fusoliera e sincronizzate per il tiro attraverso l’elica, 1 cannone Mauser 

da 20mm.montato sul motore con tiro atraverso l’albero dell’elica e altri 2 cannoncini 

Mauser da 20mm.posti nell’ala con tiro esterno al disco dell’elica, tutte le armi sono  

comandate dal pilota mediante una leva sulla barra di comando. 

Le scatole portamunizioni consentono una dotazione di 350 colpi  da 12,7 cadauna 

200 colpi per il cannoncino centrale e 200 colpi per ogni arma alare,frontalmente al 

pilota è montato un collimatore S.Giorgio a riflessione e un mirino a visuale libera. 

L’armamento di caduta è costituito da un travetto posto nella zona centrale del ventre 

dell’ala con gancio per bombe sino a 1000Kg,furono studiate combinazioni per il 

trasporto di ben 16 diversi carichi offensivi.Produzione totale di Re.2005 n.37 aerei. 

                                            %%%%%%%%%%%%%%%% 

Apertura alare  11m.     lunghezza 8,73 m.     altezza  3,15 m.       sup.alare 20,4 mq. 

Peso a vuoto 2600 Kg     peso tot.con carico 3610Kg.       vel.max a 2000m.678Km/h 

Vel.minima  136 Km/h       tangenza pratica   12000m.       salita a 8000m in 7’50” 

Consumo carburante 394 gr/Km      autonomia a vel. crociera di 515Km/h  1250 Km. 
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        Caproni Reggiane Re.2005 bifusoliera 

        



Il 24 Dicembre 42 la Reggiane presentò il disegno di un nuovo velivolo,denominato 

Re.2005 bifusoliera,adatto alla caccia e al siluramento con 2 motori Daimler-Benz DB605 

e con armamento composto da 4 cannoncini da 20mm con 200 colpi ciascuno, 2 nei mozzi 

delle eliche e 2 nel settore alare centrale tra le 2 fusoliere, 2 mitragliatrici da 12,7 e  1 siluro 

da 1000 Kg o bombe da 500 Kg.,con i radiatori incassati nell’ala.Tuttavia il progetto 

assieme a quello dell’SM91  e dell’SM92 e del Ca.380 Corsaro ,non conobbe pratica 

realizzazione. 
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                             %%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 



Superficie alare 30 mq.      Carico alare 172 Kg/mq.      Peso a vuoto  4100 Kg. 

Carico utile 2100 kg.      peso totale  6200 Kg.       vel.max a 7000m.  680 Km/h 

                       %%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 

              Caproni Reggiane Re.2005  R 
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Verso la fine del 42,per iniziativa del Ministero dell’Aeronautica,il magg.Ferri della  

D.S.S.E  studiò  un progetto di trasformazione del Re.2005 riguardante l’installazione 



dietro il posto di pilotaggio di un motore ausiliario Fiat.A20 a 12 cilindri,della potenza 

di 370HP a 5500 giri al minuto,che avrebbe dovuto azionare 2 compressori centrifughi 

Campini uno dei quali, destinato a ristabilire in quota la pressione del motore DB 605, 

e quella del motore ausiliario Fiat,mentre l’altro,avrebbe dovuto fornire una spinta 

supplementare a reazione mediante lo scarico di un getto gassoso. 

La potenza max.del Re.2005R era prevista inizialmente in 2030 HP che avrebbe 

consentito all’aereo una di 760 Km/h  ma in seguito a calcoli più accurati,la velocità 

venne prevista in 730 Km/h a 7800m. per un periodo non superiore a 12’ al fine di 

limitare il consumo di carburante e non ridurre l’autonomia. 

Nella sua relazione il magg.Ferri  precisava di aver scelto per il suo progetto il Re.2005 

dato che aveva una alta velocità alla quota di 7000m.e perché a pieno carico aveva il 

centro di gravità al 21% invece che al 31% del G.55; il Re.2005 aveva inoltre una larga 

superficie alare ,un basso carico alare e un grande raggio d’azione e si prestava 

Ad essere sovraccaricato. Si prevedevano i seguenti pesi per  il Re.2005R:   peso base 

3574 Kg.  con pesi aggiuntivi di : motore aux. E compressore 280Kg.     bruciatore e 

tubazioni  80Kg.   radiatore 30Kg.   aumento di peso della fusoliera  30Kg. carburante 

50Kg.   varie 40Kg.  totale 510 Kg. 
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Per compensare tale aumento vennero rimossi I 2 cannoncini alari da 20mm.(130Kg.) 

e il corazzamento del seggiolino pilota  (40Kg.) in un successivo rapporto del 7 Luglio 

43, tali dati vennero modificati portando l’armamento a 3 armi da 20mm. E fu previsto 



il peso totale del velivolo in 4070Kg. il che portava la vel.max a 730 Km/h. 

pertanto pur con l’aumento di 50 Kg.di carburante e prevedendo l’uso del motore 

ausiliario per 12’,l’autonomia del Re.2005R era prevista del 20% inferiore al Re.2005. 

Il magg.Ferri comunicò che i disegni del sistema di iniezione per il reattore erano stati 

perfezionati ma che i risultati nelle prove di potenza avevano dato 100Kg.sec contro i 

120 previsti,anche i disegni per l’adattamento e trasformazione dei motori Fiat A20 

e per i compressori curati dal magg.Sarracino erano stati completati,era invece in  

corso lo studio per la trasformazione della fusoliera con un suo completo rifacimento ma 

l’idea non piacque alla Reggiane. 

Tuttavia il progetto del Re.2005R,interessò molto i Servizi Segreti Alleati che inviarono 

una commissione guidata  dallo Sq/Ldr..F.E. Pichless, R.A.F.V.R. a Roma il 13 Giugno 

44 per raccogliere notizie sul Caproni-Campini e sul Re.2005R e che pubblicò 

successivamente un dettagliato rapporto in merito ( Combined Intelligence Objectives 

Sub Committee G/2  Div.SHAEF Apo 413,pag.37). 
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Caproni  Reggiane  Re.2006 
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 Nell’intento di migliorare ulteriormente  le doti del Re.2005,verso la fine del 42 

l’Ufficio Tecnico della Ditta emiliana,iniziò lo studio di un velivolo fornito di 

Motore DB 603° più potente del DB 605 erogante al decollo 1750HP.con ala stagna 

e radiatori interni all’ala,la velocità del nuovo velivolo denominato Re.2006 avrebbe 

dovuto essere di 750 Km/h a 8000m.di quota. 



Il ministero approvò lo studio comunicando le matr.militari a 2 velivoli che sarebbero  

state MM.540 e MM541 e nel Febbraio 44 venne completato il 1° velivolo, ma per 

ragioni politiche il velivolo non fu fatto volare. 

Nell’Ottobre  del 44, il Re.2006 completo venne trasportato,prima a  Ponte S.Pietro, 

poi a Taliedo il 12 Ottobre,e venne preso in carico dal magazzino della Aeroplani 

Caproni . 
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Poco dopo il 25 Aprile 45,l’Istituto d’Aeronautica del Politecnico di Milano,chiese 

di avere in consegna il prototipo del Re.2006 a titolo di  studio,il Comando Americano 

a Taliedo concesse l’autorizzazione e consegnò il velivolo privo di motore,strumenti 

armamento e altre parti tra cui un solo carrello inoltre per assicurarsi che il velivolo 

non fosse messo in condizioni di volare,una ala venne segata in 2 tronconi con  

analoga sorte alla fusoliera,sotto  il controllo di commissione alleata, le varie parti 



del velivolo vennero impiegate a scopo divulgativo e didattico. 

Allo stato di semplice progetto, rimase il Re.2006 P un monoplano postale ad ala 

bassa, monoposto,monomotore con ottime qualità velocistiche,salita e autonomia, 

rispetto al velivolo da cui derivava, il Re.2006P  avrebbe dovuto differenziarsi per 

il motore adottato, uno Wright o un Pratt-Whitney da 1500HP.con raffreddamento 

ad aria  e per la riduzione del peso strutturale all’abbassamento del coefficiente di 

resistenza da 14 a 7. 

Il velivolo avrebbe montato un impianto radiogoniometrico,radiotelegrafico con tutte 

le installazioni necessarie al volo strumentale,mentre la posta,avrebbe trovato 

sistemazione in un compartimento stagno antincendio del volume di 0,5 mc. e della 

capacità di 1000Kg.  Analogamente allo stadio di mera progettazione rimase il 

Re.2006 PP per il trasporto di posta e passeggeri monomotore,ispirantesi al Re.2006 

da caccia ma con dimensioni maggiorate,l’ampia cabina avrebbe alloggiato  2 piloti 

e 6 passeggeri con la posta nelle semiali. 

                                                                    89 

 



             %%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 

Apertura alare 11m.       sup.alare 20,4 mq.      Peso a vuoto 2960kg.   peso tot. 3950kg. 

Potenza al decollo 1750 HP       pot.max. a 5700m.  1620 HP     vel.max. a 7200m 

750 Km/h    salita a 6000m. in 5’5”       tangenza pratica 12000m.   autonomia 1200Km. 
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              Caproni Reggiane  Re.2007 



          

Questo monoreattore da caccia,costituì un traguardo di capitale importanza per le 

Officine Meccaniche Reggiane,considerata  la data che il progetto porta, 7 Ottobre 43, 

infatti a quel tempo nessuna altra ditta italiana poteva vantare una simile realizzazione 

e il Re.2007 primo velivolo a getto con ala a freccia e stagna, con reattore installato 

all’interno della fusoliera e catedro alare per alte velocità deve oggi considerarsi un vanto 

dell’industria specializzata italiana. 
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Poco dopo l’ordinazione da parte del Ministero dell’Aeronautica di 2 prototipi giunse in  

Italia la notizia riservata che in Germania era stata iniziata la costruzione in serie di un 

motore a getto, lo Junkers JUMO 004/B immediatamente venne deciso di rifare 

completamente il progetto del 2° prototipo del Re.2006 adattandolo all’installazione 

del nuovo motore a getto,iniziò così  la gestazione del Re.2007 il cui prototipo MM541 

venne messo in cantiere a Correggio ove era stata decentrata l’Officina Sperimentale 

Reggiane dall’Armistizio. 

Durante lo svolgimento delle prove in picchiata del Re.2005 che aveva raggiunto 

velocità superiori a 1000Km/h l’Ing.Longhi aveva constatato che a tali velocità le 

semiali diventavano gradualmente troppo rigide a causa  del forzato aumento del 

diedro alare. 
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La soluzione cui egli ricorse, per ovviare a questo inconveniente e che oggi è di 

comune adozione sui velivoli ad alta velocità,fu di dare all’ala un angolo in catedro, 

cioè opposto. Attualmente i collaudi nei tunnel a densità variabile  hanno fornito la 

prova palmare della bontà  di questa soluzione confermando anche la convinzione 

dell’Ing.Longhi  che il Re.2007 con una freccia aumentata di 18° e con l’applicazione 

del principio dell’Area Rule,potrebbe volare anche oggi a velocità supersoniche in  

quanto le strutture dei velivoli Caproni-Reggiane non sono affatto diverse dalle più 

moderne realizzazioni dei nostri giorni,l’unica differenza sta nei materiali che hanno 

oggi una resistenza termica maggiore. 
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Il progetto del Re.2007 suscitò entusiasmo da parte del Comando tedesco che,ad un 



certo punto espresse la volontà che il velivolo venisse realizzato in Germania e programmò 

il trasferimento dell’Ing.Longhi e parte dell’Ufficio Tecnico Reggiane e Officina 

sperimentale in una località della Baviera e fu solo grazie all’interessamento del 

Conte Caproni,sempre sollecito e votato anima e corpo alle sue creature, se il 

trasferimento venne evitato. 

Nell’autunno del 44 quando la fusoliera e le semiali del reattore erano già state 

completate la costruzione iniziale fu interrotta per il mancato arrivo dei motori 

Jumo 004  che,come accertato in seguito,vennero spediti in Italia nell’Aprile 45 

ma non giunsero mai a destinazione con ogni probabilità vennero venduti dai 

militari tedeschi addetti ala trasporto.Tutte le parti costruite del Re.2007 unitamente 

al prototipo del Re.2006 vennero inviate a Taliedo il 12 Ottobre 44 ove rimasero 

sino  al 25 Luglio 45; dopo tale data, sembra che il Comando Alleato abbia  ritirato 

le parti costruite  e il pacco dei disegni del velivolo e li abbia inviati in America e 

Inghilterra a scopo di studio. Attualmente uno dei motori  Jumo 004 del Re.2007 

è stato ceduto al Museo Storico dell’Aeronautica di Vigna di Valle (Bracciano). 
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                               %%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 



Il Caproni Reggiane Re.2007 è il primo velivolo italiano a pura reazione con ala a  

freccia di basso allungamento,fusoliera in 3 parti per la facile sostituzione del reattore 

cabina di pilotaggio pressurizzata e armato con 4 cannoncini Mauser da 20mm, due  

per parte sui fianchi della presa d’aria anteriore principale con 200 colpi ognuno. 

L’ala in pezzo unico è completamente a sbalzo con freccia di 20° sul quarto alare 

continua e passante sotto la fusoliera,nella parte centrale dell’ala, sono incorporati 

integralmente i serbatoi di carburante della capacità di 440 l. fra il 2° e 3° longherone 

vi sono altri 2 serbatoi stagni della capacità complessiva di 260 l. 

La fusoliera in duralluminio, ha struttura a guscio con ossatura costituita da ordinate in  

lLamiera  e correntini a “Z” ,la presa d’aria dinamica  del reattore Junker Jumo 004/b 

di circa 1000 Kg.spinta è costituita dalla parte anteriore della fusoliera tagliata con 

un angolo di 10° verso il basso.Le due gambe del carrello di atterraggio posteriore 

si ritirano nell’ala come sl Re.2005 mentre la ruota anteriore si ritrae all’indietro. 

Il Re.2007 è inoltre munito di impianto elettrico alimentato da una dinamo azionata 

dal reattore,della capacità di 1200 Watt ed altri accessori indispensabili. 

Produzione totale  n.1 

                %%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 
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Apertura alare 9,50 m.       lunghezza 9m.     sup.alare 17 mq.    Peso a vuoto 2500Kg 



Peso totale 3540 Kg.    carico utile 1040 Kg.     vel.max. 1050 Km/h   mach 0,85 

Salita a 8000m. in 4’     tangenza pratica oltre 15000m.     autonomia 1500Km. 
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               Caproni  Reggiane  Re.2008 



 

Dopo la cessazione delle ostilità,l’Ing.Longhi trasferitosi negli Stati Uniti,non 

interruppe i rapporti di lavoro dimostratisi così fruttuosi con la Caproni, dato che in 

quel periodo critico per la politica italiana minacciava il disfacimento della Ditta con 

conseguente perdita di tutti i materiali. Con la segreta speranza che nel frattempo il 

Gruppo Caproni si riorganizzasse,  iniziò la costruzione in serie di velivoli a getto. 

L’Ing.Longhi, progettò tra il 1947 e il 48 il Ca.2008 una vera novità nel campo della 

nuova propulsione che si andava affermando ; il velivolo presentava la serie 66 

N.A.C.A. di profili alari ad alta velocità,Longhi strinse contatti con la Soc. Cornell 
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Aeronautical Laboratory Inc. allo scopo di collaudare nella sua galleria del vento 

per alte velocità,l’ala ad incidenza variabile una novità assoluta la cui paternità 

spetta all’Ing.Longhi. 



Nel maggio 49,Longhi venuto in Italia per questioni di lavoro,approfittò della 

circostanza e unitamente al  Conte Caproni,ebbe un incontro ai primi di Giugno 

con l’allora Capo di Stato  Maggiore dell’Aeronautica ma che a seguito del Trattato di  

 Pace o per ignote  ragioni fecero sì che il progetto non ebbe seguito disilludendo 

il Conte Caproni sempre volto al progresso dell’Aviazione Italiana,così ebbe fine 

la storia del Re.2008. 

                    %%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 

Apertura alare  9m.       lunghezza 12m       altezza 2,75m       sup.alare  16 mq. 

Peso totale 3900Kg.     vel.max. 1200Km/h  Mach 0,95   tangenza pratica 20000m. 

                             ================================== 

Il seguente è tratto da pubblicazioni  di P.Prato           Nico Sgarlato 

“Italian Aircraft of IIWorld War”          Delta  Editrice 

A.D. 2022 
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