
Figura 1a-b  CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, cartella 12. Elenco dei membri del Comitato finanziatore della spedizione, s.d., ff. 1-2
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Dal pack al Museo
Studiare la spedizione polare del 1928 attraverso gli oggetti
Marco Iezzi 
Museo Nazionale Scienza e Tecnologia Leonardo da Vinci

Giovanni Pietrangeli 
Museo Nazionale Scienza e Tecnologia Leonardo da Vinci

1	 La spedizione e la sua organizzazione

Il Polo nord è sempre stato considerato, nella storia delle esplorazioni geografiche, una 
meta mitica e quasi irraggiungibile. Già nel 1899 il duca degli Abruzzi a bordo della go-
letta Stella Polare (il cui dritto di prua è esposto nel padiglione Aeronavale del Museo Na-
zionale Scienza e Tecnologia Leonardo da Vinci di Milano) cercò di raggiungere il Polo 
nord arrivando alla latitudine record per l’epoca di 86°34’ Nord. Molti sono stati i succes-
sivi tentativi di avvicinamento ma solo negli anni Venti del Novecento si riuscì a raggiun-
gerlo, per ben due volte nel giro di pochi anni, a bordo di dirigibili. Nel 1926 il norvegese 
Roald Amundsen sorvolò, a bordo del dirigibile Norge progettato e condotto da Umberto 
Nobile, il Mar glaciale artico e il Polo nord senza tuttavia atterrarvi. L’anno successivo lo 
stesso Nobile iniziò a organizzare una nuova spedizione polare, intenzionato a continuare 
l’esplorazione delle aree non ancora conosciute, a tracciarne le mappe e a condurre espe-
rimenti scientifici nel campo dell’elettricità atmosferica, dell’oceanografia e del magneti-
smo terrestre. I primi decenni del XX secolo furono infatti gli anni in cui l’esplorazione a 
scopo coloniale e di conquista lasciò il passo a spedizioni con intenti più ‘universalistici’ di 
conoscenza, seppure ancora notevolmente influenzati dalla ricerca di prestigio nazionale, 
specie in Paesi come l’Italia, arrivati tardivamente alla conquista di un proprio spazio co-
loniale (Cuzzi 2022, 23). L’organizzazione della missione venne affidata dal sottosegretario 



4 Dal pack al Museo

Dall’Artico a Milano

di Stato per l’Aeronautica Italo Balbo alla Reale Società 
Geografica Italiana; il Governo mise a disposizione gra-
tuitamente il dirigibile N4, battezzato per l’occasione 
Italia, e l’equipaggio necessario [figg. 2a‑c; 3a‑d]. Questo 
sostegno fu tutt’altro che scontato. Sia la memorialisti-
ca che la documentazione d’archivio restituiscono un 

1  ASSGI, Fondo amministrativo, b. 68, fasc. 6/A, 12 ottobre 1927.
2  CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, cartella 13. Preventivo Nobile, s.d.
3  CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, cartella 12. Comitato finanziatore, s.d.

clima piuttosto teso intorno all’organizzazione della spe-
dizione, in particolare per la scelta di utilizzare il diri-
gibile come protagonista ‘tecnologico’ (Nobile 2002). 
Il 12 ottobre 1927, Italo Balbo scrisse infatti a Ernesto 
Belloni, podestà di Milano e sostenitore materiale del 
viaggio dell’Italia:

Durante la conversazione svoltasi su questo argomento con S.E. il Capo del Governo 
ho avuto l’impressione che sia desiderio vivissimo del Duce evitare in ogni modo una 
eccessiva pubblicità nella raccolta dei mezzi necessario per il compimento di questa 
impresa. Questo almeno per un primo tempo, dato che è tuttora in corso di svolgimen-
to la sottoscrizione per l’offerta di velivoli alla R. Aeronautica e per la quale in tut-
ta Italia si sta facendo la più diffusa propaganda. Sarà quindi assai più vantaggioso e 
conveniente che per il funzionamento della nuova impresa polare tu ti rivolga, alme-
no per ora, solo ai grandi enti bancari e industriali.1

Il 21 luglio precedente, Belloni aveva infatti offerto, tra-
mite una sottoscrizione privata, la cifra di 3.500.000 lire 
necessaria per organizzare l’impresa, secondo un som-
mario preventivo fatto da Umberto Nobile. Il preventivo 
di Nobile era così articolato: da una parte le spese per 
impianti e materiali, la riorganizzazione generale della 
base della Baia del Re, la revisione del pilone di ormeg-
gio di Vadsӧ, il rifacimento della copertura dell’hangar 
alla Baia del Re compresa la messa in opera; per mo-
difiche da apportare al dirigibile, strumenti scientifici, 
macchine fotografiche e cinematografiche, i materiali 
consumati nelle basi e per il loro trasporto. Dall’altro 
quelle per l’equipaggio e il personale coinvolto: assicu-
razioni; spese di viveri e indumenti per l’equipaggio; sti-
pendi e indennità a membri estranei all’Aeronautica; in-
dennità e spese di viaggio al personale da inviarsi alla 
Baia del Re, a Vadsӧ e in Russia (compresi alcuni viag-
gi preliminari da farsi in Germania, Russia e Norvegia 

per prendere gli accordi necessari); premi ai membri 
dell’equipaggio della categoria operai e sottufficiali. Al 
totale di 3.300.000 lire, Nobile proponeva una ulterio-
re copertura di 200.000 lire per spese impreviste.2 Per 
raccogliere la somma era stato creato un Comitato fi-
nanziatore, come da indicazione di Balbo. Il Comitato, 
che oltre alla spedizione Nobile avrebbe supportato an-
che quella al Karakorum guidata da Aimone di Savo-
ia duca di Spoleto, era composto da 45 figure di primo 
piano del panorama economico, politico e culturale del-
la città. Nell’elenco si notano nomi come Giuseppe Toe-
plitz, il futuro podestà Giuseppe De Capitani d’Arzago, 
Ugo Ojetti, Carlo Feltrinelli e Giorgio Enrico Falck (per 
altro produttore della struttura a traliccio dei dirigibi-
li serie N) [figg. 1a-b]. Banca, industria, stampa: quello 
che doveva essere un ostacolo apposto da Roma aveva 
dato luogo a una importante mobilitazione di risorse da 
parte dell’establishment lombardo.3 Altri contributi, in 
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termini sia finanziari che materiali, arrivarono da singo-
li enti e imprese. Già in gennaio Nobile aveva segnala-
to al podestà un elenco di imprese che avevano fornito 
equipaggiamento alla spedizione del Norge, ricavando-
ne una certa visibilità in termini promozionali. Tra que-
ste la Pirelli, la Società elettrica ed elettrochimica del 
Caffaro (Brescia) e le Officine di Villarperosa (Torino). 
L’idea era quella di proporre loro una partecipazione al 
finanziamento.4 La pratica di supportare con forniture 
materiali questo genere di imprese era comunque an-
cora valida: per la spedizione del 1928 infatti abbiamo 
testimonianza di vari contributi in questi termini. Solo 
per citare alcuni esempi riportati nella documentazione 

4  CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, cartella 13, sottofasc. 17. Lettera di Umberto Nobile al podestà di Milano, 10 gennaio 1928.
5  CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, 10 gennaio 1928.
6  CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, cartella 13, sottofasc. 28. Elenco degli strumenti forniti dall’Istituto di fisica dell’Uni-
versità di Milano, 28 marzo 1929.

conservata dal Comune di Milano: la Ditta Lombardi lam-
pade e lanterne diamond fornì lampade, una cucina e un 
ferro da stiro a benzina; la API Apparecchi a petrolio Ita-
lia due fornelli; la Casa Fratelli Luciani di Feltre 50 kg 
di alimento vegetale di tipo ‘Bovis’; la società Italo ame-
ricana Lampo offrì gratuitamente la benzina per la spe-
dizione.5 L’attrezzatura per le rilevazioni scientifiche, af-
fidate ai fisici Aldo Pontremoli e František Bĕhounek e 
al meteorologo Finn Malmgren, previste sia in volo che 
in una eventuale discesa sul pack, venne fornita dall’I-
stituto di fisica dell’Università di Milano: ce ne dà testi-
monianza un elenco dettagliato conservato presso la Cit-
tadella degli Archivi del Comune di Milano [figg. 7; 8a-b].6

2	 L’equipaggiamento della spedizione: il dirigibile Italia

Di elenchi di materiale – fornito, rientrato in Italia do-
po il salvataggio, danneggiato o disperso – è ricca tut-
ta la documentazione sulla spedizione. Attraverso gli og-
getti è dunque possibile comprendere obiettivi, scopi e 
risultati della missione artica di Nobile. Nelle prossime 
righe, dunque, partiremo proprio dalla descrizione di al-
cuni dei più iconici beni materiali legati alla spedizione, 
per poi arrivare alla musealizzazione e conservazione di 
uno di essi – la Tenda rossa appunto – e al valore simbo-
lico che questo ha assunto nel corso dei decenni. Inizia-
mo dal primo oggetto, il più evidente, se non altro per le 
dimensioni: il dirigibile semirigido N-4 battezzato Italia 
per la spedizione. La scelta di questo modello fu sostan-
zialmente forzata dal mancato completamento – per ra-
gioni economiche – dell’ N-5, anche questo modello se-
mirigido, con capacità tre volte superiore a quella del 

Norge (modello N-1). Il piano iniziale di Nobile era appun-
to quello di utilizzare l’N-5 perché, con le sue dimensioni, 
avrebbe consentito una capacità di trasporto di gran lun-
ga superiore in termini di massa trasportata o di passeg-
geri imbarcati ma soprattutto di poter volare più a lun-
go senza scali (Nobile 1969, 120; Trojani 2007, 159-60). 
A bordo del dirigibile trovarono posto 18 persone (13 tra 
personale militare e civile di manovra, tre scienziati che 
avrebbero supportato il volo e si sarebbero poi dovuti oc-
cupare di raccogliere dati una volta arrivati sul Mar gla-
ciale artico, due giornalisti) e il cane di Nobile, Titina. Il 
volo di un dirigibile, specie in ambienti così inospitali, ri-
chiedeva anche un notevole sforzo logistico. Per l’attrac-
co alla Baia del Re, campo base della spedizione, venne 
utilizzato nuovamente un pilone di attracco installato nel 
1926 per il Norge, dal quale l’equipaggio avrebbe potuto 
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Figure 2a-c  ASSGI, Fondo storico, subfondo Spedizioni polari. Esplorazione aerea polare Italia, b. 84, fasc. 3. Lettera a Benito Mussolini, 2 ottobre 1927, ff. 1-3
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Figure 3a-d  ASSGI, Fondo storico, subfondo Spedizioni polari. Esplorazione aerea polare Italia, b. 84, fasc. 3. Lettera a Benito Mussolini, 28 ottobre 1927, ff. 1-4
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scendere a terra attraverso una ripida scala a pioli (Toma-
selli 1998, 77). Il pilone, tuttavia, seppur utile a una sosta 
momentanea, esponeva comunque il dirigibile a eventuali 
rischi legati alla meteorologia estrema delle terre artiche. 
Per questo e per consentire una completa manutenzione 
prima dei veri e propri voli esplorativi sul Polo, sempre 
presso la base delle isole Svalbard già nel 1926 era stato 
realizzato un hangar coperto. Nonostante la complessa 

organizzazione, sappiamo che le condizioni di volo furo-
no comunque difficili e – senza entrare nel merito di even-
tuali errori umani nelle fasi più delicate della navigazio-
ne – ebbero comunque una qualche influenza nel tragico 
epilogo del terzo volo esplorativo, il 25 maggio 1928. Del 
dirigibile Italia e di sei membri dell’equipaggio rimasti a 
bordo in seguito all’urto sul pack, non si sono più avute 
notizie né è mai stata ritrovata alcuna traccia.

3	 La radio Ondina

Altro oggetto che legò il proprio nome a quello della 
spedizione è senza dubbio la radio da campo nota co-
me Ondina 33, grazie a cui i sopravvissuti riuscirono a 
trasmettere il segnale di SOS captato dal radioamato-
re sovietico Nicolaj Schmidt. L’apparecchio consisteva 
di un circuito Hartley impiegante una valvola Philips 
TB 04-10 e poteva coprire la gamma da 30 a 55 metri. 
L’alimentazione anodica, di circa 500 volt, era garanti-
ta dalla stessa batteria d’accumulatori che serviva per 
l’accensione. Il trasmettitore, che in funzione assorbiva 
complessivamente poco meno di 40 watt, era contenuto 

in una cassetta delle dimensioni di 55 × 22 × 25 cm e 
il suo peso era di 12 kg. Giuseppe Biagi ricorda che se 
ne serviva come sedile all’interno della cabina radio 
(1929, 26). La Ondina 33 non era certo il dispositivo più 
complesso a disposizione dei membri della spedizione: 
tralasciando le polemiche che seguirono la vicenda ri-
spetto anche ai rapporti con la stampa, ci preme sot-
tolineare che la spedizione polare del 1928 si distinse, 
rispetto alle precedenti, per la rete di comunicazione 
all’avanguardia garantita dalle nuove tecnologie per le 
telecomunicazioni: 

L’impostazione del problema tecnico, l’organizzazione e l’esecuzione dei servizi nell’im-
presa polare costituiscono senza dubbio l’esperimento più importante nelle comunica-
zioni fra aeromobili e basi terrestri, tanto più se si tiene conto delle condizioni in cui 
doveva svolgersi. (Tomaselli 1998, 42) 

A bordo della nave appoggio Città di Milano, adeguata-
mente allestita per sostenere la spedizione dalla Baia del 
Re, vennero installati due apparecchi trasmittenti: uno 
per onde continue da 28 a 55 e da 600 a 2.400 metri e 
l’altro per onde smorzate da 600 a 1.500 metri. Per la ri-
cezione, vennero installati dispositivi di marca Burndept, 

Greebe e Telefunken per le onde tra i 10 e i 24.000 me-
tri. Vennero anche forniti due radiogoniometri per onde 
tra i 450 e i 1.100 metri. Anche a bordo del dirigibile la 
strumentazione comprendeva trasmittenti per onde cor-
te e lunghe, con le prime affidate alla Ondina che, ricor-
da lo stesso Giuseppe Biagi:



Figura 4 ASMUST, Allestimento sezioni museali, Trasporti, b. 4. Cartolina commemorativa della spedizione, 1928
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Figure 5a-f  CAMi, fasc. 142/1928. Elenco delle ditte sottoscrittrici per la spedizione di soccorso al generale Nobile, associate all’Unione industriale fascista della provincia di Milano, s.d., ff. 1-6
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per conto suo faceva miracoli, e quando l’onda superiore s’affievoliva e non si faceva 
più sentire, allora entrava in azione la 33 e tutto si svolgeva regolarmente. Ho potuto 
comunicare con la 33 direttamente con la stazione romana di San Paolo stando sulla 
Nuova Zemlia, a una distanza di circa 7000 chilometri. (1929, 21-2)

7  CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, cartella 13, sottofasc. 22. Lettera di De Capitani d’Arzago al sottosegretario alla Ma-
rina Giuseppe Sirianni, 2 novembre 1928.
8  CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, cartella 13, sottofasc. 22. Lettera di Sirianni a De Capitani d’Arzago, 29 novembre 1928.

L’utilizzo di sistemi a onde corte e onde lunghe in paralle-
lo era un problema all’epoca oggetto di sperimentazioni: 
nell’agosto 1928, a poche settimane dal salvataggio dei su-
perstiti dell’Italia, vennero effettuati nuovi tentativi a bordo 
di uno Zeppelin, con risultati insoddisfacenti (Sicolo 2017, 
100). Tuttavia, erano anche gli anni in cui il modello di or-
ganizzazione delle comunicazioni che si era andato affer-
mando era quello coloniale, che privilegiava le onde corte 
per i collegamenti tra territori distanti: un sistema che in 

Italia aveva come baricentro la stazione di Roma San Pao-
lo, che infatti rivestirà un ruolo chiave anche nelle comu-
nicazioni con l’Artico durante le ricerche dell’equipaggio. 
(Biagi 1929, 22; Sicolo 2017, 101; 2018, 76-92). La radio è 
oggi conservata presso il Museo tecnico navale di La Spe-
zia, dove arrivò subito dopo la spedizione, considerata ci-
melio dall’alto valore simbolico, così come la Tenda ros-
sa. Nel novembre 1928 il podestà De Capitani d’Arzago 
scriveva al sottosegretario alla Marina, Giuseppe Sirianni:

Mi permetto di rivolgere questa preghiera all’E.V. che la stazione radio trasmitten-
te e ricevente, con la relativa antenna, che ha usato il Maresc. Biagi durante lo sfor-
tunato ultimo viaggio del dirigibile ‘Italia’, sia riservato al Museo Navale di Milano. 
L’E.V. conosce già l’amore grande che i milanesi professano per la gloriosa R.Marina 
e il successo della loro iniziativa per istituire in questa città un degno Museo Navale.7

La risposta di Sirianni, lapidaria, spiegò in poche righe 
che la radio non si sarebbe aggiunta alle collezioni del 
Museo navale di Milano, fondato nel 1922, poiché già in-
viata a La Spezia.8 Questo episodio ci permette di intro-
durre dunque il tema della musealizzazione dei ‘cimeli’ re-
cuperati dalle spedizioni di esplorazione. Era una pratica 
globale, che rifletteva – e riflette ancora oggi – l’interesse 
e la fascinazione delle persone per le scoperte e i protago-
nisti, specie se le spedizioni, come nel caso dell’Italia, ave-
vano avuto risvolti traumatici e ampiamente mediatizzati. 

Inoltre, così come le spedizioni geografiche possono og-
gi essere analizzate con la lente della storia del colo-
nialismo, allo stesso modo la musealizzazione di oggetti 
carichi di significato è testimonianza materiale dell’esi-
genza di manifestare il primato del proprio paese nella 
scoperta – ed eventualmente conquista – di nuovi terri-
tori. La musealizzazione, in questa prospettiva, contri-
buisce alla costruzione dell’identità collettiva, come ‘re-
liquie’ che avvicinano il pubblico ai protagonisti delle 
vicende (Warrior 2012, 264).
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Figure 6a-c  ASSGI, Fondo amministrativo, b.68, fasc. 1, ff. 1-3. Materiale della spedizione polare appartenenze alla Reale Società Geografica Italiana, 1929 
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4	 La Tenda rossa

9  CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, cartella 13, sottofasc. 22. Lettera di Renato Biasutti ad Arturo Andreoletti, 23 agosto 1928.
10  https://www.adi-design.org/vi-edizione-premio-compasso-d-oro-adi.html.

Proseguendo nel nostro percorso, l’oggetto più iconico 
e rappresentativo della spedizione del 1928, rimane la 
Tenda rossa. È una testimonianza unica. Nel dare rifu-
gio ai superstiti del naufragio dell’Italia, la Tenda è di-
ventata il simbolo di come l’esplorazione porti con sé un 
fattore di rischio imponderabile, che molte missioni spe-
rimentali hanno avuto e ancora hanno, a volte con un 
epilogo altrettanto drammatico. Catapultata fuori dall’I-
talia nello schianto sul pack, la cosiddetta Tenda rossa 
per 49 giorni permise la sopravvivenza di dieci perso-
ne in condizioni estreme ed è uno dei pochi oggetti del-
la spedizione che si sono conservati fino ad oggi. La Ten-
da rossa venne riportata in Italia ed esposta da agosto a 
settembre del 1928 presso il Castello Sforzesco di Mila-
no. Successivamente entrò nelle collezioni prima del Ci-
vico Museo Navale Didattico e poi del Museo Nazionale 
Scienza e Tecnologia dove venne esposta l’ultima volta 
nel 1998, per la mostra del 70° anniversario della spedi-
zione. Si tratta di una tenda prodotta dalla Ditta Ettore 
Moretti, di pianta quadrata, di dimensioni notevoli (270 
cm per ciascun lato, più una fascia perimetrale di 28/29 
cm, sovrastata da una struttura piramidale con vertice 
dal suolo di 250 cm). La tenda esterna è realizzata in taf-
fetas di seta avorio, mentre la tenda interna è realizzata 
in taffetas di seta color blu-petrolio. Per renderla visibi-
le all’avvistamento aereo venne colorata dai sopravvis-
suti con un liquido di colore rosso, l’anilina, contenuta in 
bocce impiegate per la determinazione della quota del di-
rigibile, da cui ha preso il nome con cui è da sempre co-
nosciuta. Bĕhounek, nel suo volume dedicato alla spedi-
zione, ricorda Biagi dipingere «a strisce con l’anilina, la 
stoffa grigio-giallastra della tenda, che poco spiccava sul 
ghiaccio, così da darle un aspetto alquanto bizzarro […] 

e così sorse immediatamente il nomignolo di ‘Tenda ros-
sa’» (1930, 158). Nonostante questo accorgimento, è no-
to che ci vollero vari giorni prima che l’accampamento 
venisse identificato dai soccorritori in ricognizione su ae-
roplani e passarono ben due settimane prima che un ve-
livolo adeguato all’atterraggio sul pack recuperasse Um-
berto Nobile. Nota per le attrezzature da campeggio, la 
Ditta Ettore Moretti, oggi scomparsa, fu la fornitrice di 
tende per varie spedizioni italiane in territori estremi. Ol-
tre alla Tenda rossa, erano della Moretti anche le tende 
degli alpinisti della prima ascensione sulla vetta del K2 
nel 1954 e quelle utilizzate dal CAI Milano per la spedi-
zione in Groenlandia nel 1965. La visibilità che la Tenda 
ebbe successivamente al rientro in Italia portò Moret-
ti a richiedere di apporvi sopra il proprio marchio, così 
da poter promuovere le prestazioni dei suoi prodotti di 
fronte alle tante persone che andarono a vederla finché 
rimase esposta nella sala del consiglio del Castello Sfor-
zesco [fig. 10].9 Purtroppo, della Ditta Ettore Moretti non 
ci restano molte fonti archivistiche, a parte le campa-
gne pubblicitarie e alcuni cataloghi conservati in varie 
istituzioni milanesi, a testimonianza della notorietà che 
questa azienda assunse nel XX secolo: va ricordato che 
nel 1960 un modello Moretti, la Julia disegnata da Mario 
Germani, vinse anche il Compasso d’oro, premio assegna-
to dal 1954 ai migliori prodotti di design industriale ita-
liano.10 Tuttavia, per quanto scarne, alcune informazio-
ni sulla storia di questo oggetto ci restituiscono tutto il 
valore simbolico che assunse fin dal suo rientro in Italia. 
Ne dà conto lo scambio tra il geografo Renato Biasutti e 
la segreteria del podestà di Milano, intercorso nell’ago-
sto del 1928, al rientro dei superstiti e dell’equipaggia-
mento recuperato:

https://www.adi-design.org/vi-edizione-premio-compasso-d-oro-adi.html


Figura 7
CAMi, Segreteria generale, fasc. 134/1935, seconda parte. 
Lettera di accompagnamento all’elenco del materiale  
di fisica complementare inviato per la spedizione Nobile, 1929



Figure 8a-b  CAMi, Segreteria generale, fasc. 134/1935, seconda parte. Elenco del materiale di fisica complementare inviato per la spedizione Nobile. 1929, ff. 1-2
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Figura 9
CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, cartella 13, sottofasc. 
22. Lettera di Nobile con autorizzazione ad apporre marchio Ettore 
Moretti sulla Tenda rossa, 1928
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Tra il materiale che il Generale Nobile ha con sé portato dalle regioni polari, figura 
anche la cosiddetta ‘tenda rossa’ che serviva da primitivo ricovero ai naufraghi del 
pack. Nella supposizione che cotesta cittadinanza gradisca vedere questa tenda, di-
venuta famosa attraverso le narrazioni giornalistiche e le visioni cinematografiche, mi 
pregio chiederle, per incarico del Generale Nobile, se il sig. Podestà on. Belloni desi-
deri che la tenda stessa sia costì inviata, per essere esposta al pubblico. In caso affer-
mativo, essa sarà immediatamente inviata a Milano.11

11  CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, cartella 13, sottofasc. 22. Circolare del segretario generale del Comune di Milano Fe-
lice Pizzigalli, 29 agosto 1928.
12  CAMi, Archivio generale, Carteggio, 1935, fasc. 134, cartella 13, sottofasc. 27. Lettera di Belloni al generale Nicola Vacchelli, presidente del-
la Reale Società Geografica Italiana, 12 luglio 1928.
13  ASSGI, Fondo amministrativo, b. 68, fasc. 1/a. Corrispondenza 16-20 novembre 1928.

La Tenda rossa, quindi, non era esposta solo perché og-
getto carico di significati e storie – la spedizione, i suoi 
risvolti più drammatici, le condizioni estreme a cui era-
no stati sottoposti i superstiti e di cui la Tenda era te-
stimonianza materiale. Era esposto anche come ogget-
to radicato nell’immaginario collettivo grazie ai media 
e all’imponente macchina comunicativa messa in piedi 
prima per seguire il volo dell’Italia, poi per raccontare 
le ricerche di Nobile e del suo equipaggio. D’altro can-
to, per rendersi conto dell’eco che ebbe la vicenda, ba-
sta guardare gli elenchi dei finanziatori della missione 
di recupero, conservati presso la Cittadella degli Archivi 
del Comune di Milano. Quasi 70.000 lire dell’epoca rac-
colte anche qui tra dirigenti e maestranze di imprese ed 
enti milanesi, coordinati dal presidente dell’Automobile 
club locale, Arturo Mercanti [figg. 5a-f].12 

Eppure, tanto per la Ondina – anch’essa al centro di 
grande attenzione insieme al suo operatore Giuseppe 
Biagi, forse secondo solo allo stesso Nobile per attenzio-
ni e notorietà dopo il rientro in Italia – che per la Tenda 
rossa ci troviamo di fronte a un fenomeno abbastanza 
curioso: la quasi totale assenza di questi due strumenti 
dagli elenchi dei materiali riportati in Italia [figg. 6a‑c] – e 
sovente rivendicati dalle fornitrici, come ad esempio un 
tacheometro della società Filotecnica, richiesta mossa 

«dal desiderio di poter conservare l’istrumento quale 
prezioso cimelio della Spedizione Polare Artica del ge-
nerale Nobile» (anche se di fronte alla sua scomparsa 
la stessa azienda ne richiese un risarcimento per circa 
3.000 lire).13 Questa ‘evidenza dell’assenza’, per due fon-
ti così significative per lo studio dell’età delle esplora-
zioni, va ancora indagata fino in fondo: vennero subito 
identificati come ‘reliquie’ dal pubblico che aveva segui-
to le vicende attraverso la stampa? Vennero ‘privatizzati’ 
dai protagonisti, in particolare la Tenda rossa, che con 
ogni probabilità passò per alcuni mesi di mano in mano 
tra i membri superstiti della spedizione, fino a giugno 
1934, quando entrò stabilmente nelle collezioni del Ci-
vico Museo Navale Didattico? In entrambi i casi, l’alto 
valore simbolico dato a questi due oggetti, per altro de-
stinati a un utilizzo molto limitato se la spedizione fos-
se proseguita senza incidenti, li ha invece letteralmente 
separati dal resto dell’equipaggiamento – a partire da-
gli elenchi del materiale rientrato in Italia (Desvallées, 
Mairesse 2010, 61) – rendendoli fonte e testimonianza 
di un evento, ampiamente noto e diffusamente comuni-
cato allora e per i decenni a venire, ma anche di un’e-
poca – quella delle esplorazioni geografiche e di quelle 
polari in particolare – ancora vicina nel tempo, ma defi-
nitivamente tramontata.



Figura 10  AFMUST, La Tenda rossa esposta al Castello Sforzesco di Milano, 1928


