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GLI ANTEFATTI 
 
Nel precedente contributo1, relativo a questo stesso oggetto di 

studio, è stato preso in considerazione quanto emerso in merito 
all’analisi di una prima sezione dei documenti (1862-1889), presenti 
nell’archivio storico comunale di Forlimpopoli, riguardanti la sofferta 
e lunghissima costruzione della strada rotabile che doveva 

 
mettere in comunicazione con la ferrovia di Forlimpopoli, Bologna-Ancona2, 

quel copioso numero di centri agricoli e industriali che giacciono sul fianco 
settentrionale dell’Appennino congiunti fra loro lungo la strada provinciale di 
Civitella3. 

 
Si trattava di un evento di grande portata per i territori locali. 

 
1 C. ARRIGHETTI, Alla ricerca di un tracciato economicamente produttivo. La costruzione della 
strada consorziale da Forlimpopoli alla valle del Bidente (1862-1889)-Parte I, «Forlimpopoli. 
Documenti e Studi» («FDS»), XXXI (2020), pp. 121-154. 
2 La linea Bologna - Forlì, dopo una serie di rinvii causati da vergognose lungaggini burocratiche, fu 
aperta il primo settembre 1861; l’ultimo tratto venne inaugurato il 17 novembre 1861 alla presenza 
del re Vittorio Emanuele II. Vd. M. PROLI, La ferrovia e le trasformazioni economiche urbane di 
Forlì dall’Unità all’inizio del ‘900, «Padania», II (1993), n. 13.; U. DE GIORGIO, I 150 anni della 
stazione di Forlimpopoli - Bertinoro, «FDS», XXII (2011), pp. 93-108. 
3 ARCHIVIO STORICO COMUNALE DI FORLIMPOPOLI (d’ora in poi ASCF), Consorzio stradale 
Meldola-Forlimpopoli, b. n. 2. Lavori di costruzione della strada consorziale Meldola - Forlimpopoli 
che da Meldola dà accesso alla stazione ferroviaria di Forlimpopoli sulla linea Bologna - Ancona. 
Situazione a tutto il giorno 8 ottobre 1906. 



Ricevuta risposta affermativa - sì, la via rotabile s’era da costruire - 
lo stesso consiglio superiore aveva stabilito allora, con successiva 
comunicazione, che l’intero onere del consorzio, da costituirsi su basi 
volontarie, sarebbe stato a solo carico del comune di Forlimpopoli, 
dato che il territorio ricadeva in massima parte sotto tale 
amministrazione. 

Fu anche dichiarato, a peggiorare la situazione, che la strada non 
sarebbe stata annoverata tra quelle provinciali, quindi nessun aiuto 
finanziario mai sarebbe giunto dallo Stato. Forte era il dubbio, infatti, 
che gli auspicati vantaggi economici avrebbero, un domani, 
giustificato la spesa prevista. 

Spesa che era ascesa, secondo i progetti aggiornati dell’ingegnere 
santarcangiolese Francesco Godoli6 - succeduto all’ingegnere 
provinciale Giulio Zambianchi e a Cesare Bovelacci - dalle iniziali lire 
60.000 a lire 166.000. Una cifra che appariva allora gravosissima, ma 
che sarebbe più che raddoppiata alla conclusione dei lavori. Se di una 
conclusione vera e propria dell’intera opera viaria è possibile parlare, 
come poi si chiarirà. 

 
CREAZIONE DEL CONSORZIO STRADALE 
 
Stante il perdurare di una situazione che appariva ormai senza via 

di uscita, la municipalità forlimpopolese prese in considerazione l’idea 
di avvalersi di quella stessa arma che i comuni sopra indicati avevano 
usato: un ricorso al re. Si era convinti, infatti, di poter capovolgere le 
sorti con la creazione di un consorzio obbligatorio7 (fig. 1). 

Ma neppure in questa direzione le cose andarono bene, giacché una 
volta inviata la richiesta, completa di tutti gli allegati del caso, come 
replica giunse la proposta di riattare la vecchia carreggiata. 

 
6 Per quanto concerne l’attività dell’ingegnere Francesco Godoli a Forlimpopoli, si veda T. ALDINI, 
Le porte urbiche di Forlimpopoli, «FDS», VI (1995), p. 36; C. MALTONI, La chiesa neogotica di S. 
Giovanni Battista in Forlimpopoli: un aspetto del tardo eclettismo architettonico religioso di primo 
Novecento, «FDS», XIX (2008), p. 180, fig. 1 e relativa didascalia; ID., La villa - castello neogotico 
Fantini Braschi in Forlimpopoli: un aspetto del tardo eclettismo architettonico civile di primo 
Novecento, «FDS», XX (2009),  pp. 101 n. 24, 108 e n. 36, 109. 
7 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 1, Ricorso del 30 maggio 1898 diretto a sua 
maestà il re contro la deliberazione del 19 aprile u.s. della giunta provinciale di Forlì con cui si 
respinge la proposta di un consorzio coattivo. Il documento venne firmato dall’allora sindaco 
forlimpopolese, Antonio Cangini. 

I comuni di Forlimpopoli e Meldola venivano inseriti, per la prima 
volta, in un fondamentale circuito di comunicazioni. Mobilità, di 
persone, s’intende, e quindi di idee, ma anche transazioni di natura 
commerciale per un sicuro progresso economico4. 

Doveroso è ricordare, tuttavia, la presenza di una seconda 
motivazione, che induceva a ritenere fondamentale l’esecuzione di tale 
opera. 

La possibilità, con l’apertura dei necessari cantieri, di porre freno 
alla drammatica disoccupazione che, dagli ultimi decenni del XIX 
secolo, penalizzava buona parte della popolazione, le cui frange 
politiche più radicalizzate minacciavano pericolosi e inquietanti 
disordini. 

Sempre nel precedente scritto si era evidenziato quanto e come il 
comune di Forlimpopoli - promotore dell’iniziativa dal 1862 - si fosse 
trovato immediatamente in una situazione a dir poco problematica, tra 
ostacoli di ogni natura e grado, privo com’era delle adeguate 
competenze tecniche e di mezzi finanziari. 

Pure si era osservato come le municipalità di Bertinoro, Meldola, 
Cesena, Civitella, Galeata, Mortano e Santa Sofia, coinvolte 
inizialmente nell’impresa e propense ad appoggiare un’opera che 
sembrava di enorme portata, si erano successivamente defilate e infine 
perfino opposte alla nascita di un consorzio coattivo, foriero di grandi 
oneri finanziari. 

Nel marzo 1888 quegli stessi comuni - con l’aggiunta di Forlì - si 
erano addirittura decisi a indirizzare un ricorso a sua maestà il re 
Umberto I per poter ricevere un appoggio ufficiale al loro rifiuto5.  

Il riscontro, giunto quattordici mesi più tardi, aveva accolto 
favorevolmente la richiesta delle municipalità preoccupate. Non solo. 
Il consiglio superiore del ministero dei lavori pubblici aveva 
addirittura incaricato l’ufficio del genio civile della provincia di Forlì 
di verificare se davvero fosse necessario realizzare tale infrastruttura. 

 
4 Tra la cospicua bibliografia di Andrea Giuntini sull’argomento, si vuol qui segnalare: A. 
GIUNTINI, Nascita, sviluppo e tracollo della rete infrastrutturale, in Storia d’Italia, Annali, vol. 15, 
L’industria a cura di F. AMATORI et al!, Torino, Einaudi, 1999, pp. 551-618; A. GIUNTINI, Le vie 
di comunicazioni in età contemporanea. Intervista a cura di Dante Bolognesi, «Romagna arte e 
storia», XXXII (2012) n. 95, pp. 5-22. 
5 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 1. In questo faldone sono custodite tutte le 
copie dei ricorsi inviati a Umberto I, nel 1888, dai succitati comuni. 
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industriali Nino e Delio Rosetti, figli del più noto Emilio, anch’essi 
ingegneri come il padre, e il nipote Amerigo. 

Insieme, dal 1904, avevano creato - grazie alla lauta 
sponsorizzazione economica dello stesso Emilio - la società a nome 
collettivo S.I.R.: Stabilimenti Industriali Rosetti, con sede legale a 
Selbagnone, piccola frazione rurale a un chilometro e mezzo dal 
centro cittadino10. 

Non certo uno spirito umanitario animava i tre imprenditori, ma il 
forte interesse per le proprie aziende. A quella data, infatti, la S.I.R. 
possedeva a Forlimpopoli una fabbrica di concimi chimici e una per la 
produzione di acido solforico, due fornaci per laterizi e una per calce-
gesso, un’officina meccanica e una grande rivendita di “sali e 
tabacchi”, già di proprietà della famiglia dal 187611 . Era in fase di 
progettazione un allevamento intensivo di polli. 

A Meldola gli stessi erano proprietari di altre due modernissime 
fornaci per laterizi e calce e anche di una centrale idroelettrica per la 
fornitura di energia-luce ai comuni di Forlimpopoli, Bertinoro e 
Meldola12. 

Tutti gli stabilimenti, sia quelli forlimpopolesi che quelli meldolesi, 
si sarebbero affacciati sulla nuova strada. Non solo. La massima parte 
del materiale necessario per la realizzazione dell’infrastruttura sarebbe 
stato prelevato proprio dalle stesse aziende. 

Il locale archivio storico ha restituito, tra i documenti, una breve 
memoria che l’ingegnere Francesco Godoli, in data 25 febbraio 1905, 
inviò al segretario comunale Ermenegildo Venanzoni con le proposte 
che i Rosetti intendevano avanzare per superare l’ennesimo momento 
di impass 13. 

 
10 ARCHIVIO STORICO CAMERA DI COMMERCIO DI FORLÌ. Cancelleria del Tribunale. 
Registro delle società. Denuncia di società in nome collettivo, n. 1266. 
11 ASCF, Comune, Deliberazioni della Giunta Municipale 1875-1880. Seduta XI, 1876 agosto 9. La 
rivendita fu poi aperta nella casa di Amerigo Rosetti, situata nella via interna “detta di Selbagnone “al 
n. 331, edificio ancora oggi esistente e conservato. Si ricorda, poi, che nella seduta XXIV, del 24 
giugno 1872, il parente Domenico Rosetti chiese il permesso, sempre nello stesso immobile, di dar 
vita a una rivendita di liquori e vino, che non venne tuttavia concesso in quanto possibile “ritrovo di 
sfaccendati e oziosi”. Sita a quasi due chilometri dal centro cittadino, non risultava facilmente 
controllabile dalle forze dell’ordine. 
12 In relazione alle capacità imprenditoriali dei Rosetti: C. ARRIGHETTI, L’ascesa di una famiglia 
romagnola, dall’indigenza rurale alle fornaci, fino alle prime industrie chimiche, «SR», LXIX 
(2018), pp. 707-741; EAD., Strategie imprenditoriali in Romagna tra agricoltura e industria (1841-
1941), «FDS», XXX (2019), pp. 169- 208. 
13ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 3/I. Memoria pel sig. segretario Venanzoni, 
25 febbraio 1905. 

Suggerimento senza senso, dato che la via, stretta e tortuosa, più non 
corrispondeva all’aumentato traffico di persone e merci. 

In alternativa, si propose di realizzare la nuova infrastruttura 
restringendo la larghezza presentata nel progetto, anche se ciò avrebbe 
significato l’impossibilità di far passare il tramway. 

Ma era proprio questo, in realtà, il cavallo di battaglia per poter 
aver credito presso gli istituti bancari e convincere le municipalità 
riottose, perché si guardava al tranvia della Romagna come al volano 
dell’economia locale, nonostante da diversi anni fossero già evidenti 
limiti e problematiche legate alla via del vapore8. 

Il verdetto ricevuto fu, a quel punto, ignorato. E probabilmente la 
vicenda si sarebbe davvero fermata qui, se non fossero subentrati due 
“fattori” esterni. 

Innanzitutto la promulgazione della salvifica legge dell’8 luglio 
1903 n. 312, grazie alla quale veniva concesso un sussidio dello Stato, 
in ragione della metà, e della provincia, in ragione di un quarto, a quei 
comuni che nel termine di otto anni «dalla pubblicazione della 
presente legge costruiranno la strada o parte della strada d’accesso alla 
stazione ferroviaria omonima o all’approdo omonimo del piroscafo 
postale»9. 

Di tale legge se ne avvantaggiò senza indugio Meldola. La 
costruzione della strada avrebbe consentito di collegarsi direttamente 
alla stazione di Forlimpopoli, usufruendo di un sostanzioso aiuto. 

Ma nonostante questo cambio di scena, la documentazione registra 
un’inspiegabile immobilità da parte di Forlimpopoli, proprio nel 
momento in cui ogni tassello del grande puzzle sembrava trovare la 
giusta collocazione. 

Nel tentativo di sbloccare la situazione, sostenendo 
l’Amministrazione comunale, intervennero due anni più tardi gli 

 
8 Si veda R. BALZANI, Il vantaggio del tram. Progetti ferroviari fra l’Appennino tosco-romagnolo e 
la pianura padana nel secondo Ottocento, «Studi Romagnoli» («SR»), XLIII (1992), pp. 229-250; A. 
GIUNTINI, Il tram e il desiderio. La linea tramviaria Forlì-Ravenna dall’entusiasmo al fallimento, 
«SR», XLIV (1993), pp. 677-685; P. PINTUS, Caro tranvai. 50 anni di tram a vapore fra Meldola - 
Forlì-Ravenna, Bertinoro, Ge.Graf, 1995; F. CONTI, Amministratori, tecnici, imprenditori: il 
mercato delle infrastrutture e la modernizzazione del territorio (1860-1914), in Una borghesia di 
provincia. Possidenti, imprenditori e amministratori a Forlì fra Ottocento e Novecento, a cura di R. 
BALZANI-P. HERTNER, Bologna, Il Mulino, 1998, pp. 418-424; M. RIDOLFI, Una comunità 
“dentro” la storia. Meldola e la Romagna nell’Italia unita (1859-1911), Cesena, Società Editrice Il 
Ponte Vecchio, 2017, pp. 89-93; S. SAGGI, Dalla collina al mare. Il tranvai Meldola-Forlì-Ravenna, 
Ravenna, Edizioni del Girasole, 2021. 
9 «Gazzetta Ufficiale del Regno d’Italia». Anno 1903, Roma, 23 luglio n. 172. 
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un’inspiegabile immobilità da parte di Forlimpopoli, proprio nel 
momento in cui ogni tassello del grande puzzle sembrava trovare la 
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Nel tentativo di sbloccare la situazione, sostenendo 
l’Amministrazione comunale, intervennero due anni più tardi gli 

 
8 Si veda R. BALZANI, Il vantaggio del tram. Progetti ferroviari fra l’Appennino tosco-romagnolo e 
la pianura padana nel secondo Ottocento, «Studi Romagnoli» («SR»), XLIII (1992), pp. 229-250; A. 
GIUNTINI, Il tram e il desiderio. La linea tramviaria Forlì-Ravenna dall’entusiasmo al fallimento, 
«SR», XLIV (1993), pp. 677-685; P. PINTUS, Caro tranvai. 50 anni di tram a vapore fra Meldola - 
Forlì-Ravenna, Bertinoro, Ge.Graf, 1995; F. CONTI, Amministratori, tecnici, imprenditori: il 
mercato delle infrastrutture e la modernizzazione del territorio (1860-1914), in Una borghesia di 
provincia. Possidenti, imprenditori e amministratori a Forlì fra Ottocento e Novecento, a cura di R. 
BALZANI-P. HERTNER, Bologna, Il Mulino, 1998, pp. 418-424; M. RIDOLFI, Una comunità 
“dentro” la storia. Meldola e la Romagna nell’Italia unita (1859-1911), Cesena, Società Editrice Il 
Ponte Vecchio, 2017, pp. 89-93; S. SAGGI, Dalla collina al mare. Il tranvai Meldola-Forlì-Ravenna, 
Ravenna, Edizioni del Girasole, 2021. 
9 «Gazzetta Ufficiale del Regno d’Italia». Anno 1903, Roma, 23 luglio n. 172. 
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disoccupati e fra tutti coloro i quali si ritenevano in grado di poter 
lavorare alla grande opera della strada14. 

Si trattò, probabilmente, dell’evento meteorologico avverso più 
grave in Romagna almeno dal 1880, dal momento in cui, cioè, 
cominciarono ad essere effettuate registrazioni scientifiche. 

Il terribile outbreak, provenendo dal nord Europa, raggiunse l’alto 
Adriatico spostandosi fino all’Italia centrale. Toccò le terre di 
Romagna nelle prime ore del pomeriggio. 

Per circa trenta, quaranta minuti, si rovesciò una pioggia 
torrenziale, inframmezzata da grandine della dimensione talvolta di 
un’arancia, come numerose testimonianze coeve riportarono. 

Grazie ai rilevamenti effettuati in quel tragico giorno, presso gli 
osservatori di Forlì e Cesena, è possibile determinare, con una buona 
approssimazione, anche la potenza del vento che sferzò Forlimpopoli. 
Trovandosi geograficamente a metà strada tra le due città, il comune 
fu investito da raffiche che raggiunsero gli 85-95 chilometri all’ora, 
con punte ancora più elevate15. 

Il termine “uragano”, così spesso usato nei documenti e nella 
stampa dell’epoca, anche se non perfettamente corretto, dà 
effettivamente ragione degli accadimenti di quelle ore. 

Il danno a cose e persone fu quantificato dall’allora sindaco 
forlimpopolese, il professore Raffaele Righi, dietro precisa richiesta 
della regia prefettura di Forlì, in lire 304.586,25. Più della metà della 
popolazione locale gravemente sinistrata. 

Risultò subito chiaro, quindi, che i cantieri per la costruzione della 
via rotabile andavano aperti il prima possibile, per offrire un’ancora di 
salvezza a centinaia e centinaia di famiglie, non solo forlimpopolesi. 

Senza addentrarsi in quelle che furono le strategie di sostegno 
attuate dalla neo-nata Commissione di soccorso pei danneggiati 
dell’uragano del 23 giugno 1905 (che portarono a un’assegnazione 

 
14 Per indicazioni più precise, anche sugli effetti dell’uragano nei nostri territori si veda C. 
ARRIGHETTI, Il drammatico outbreak temporalesco del 23 giugno 1905 e la controllata 
esplicazione dei sussidi a Forlimpopoli, «FDS», XXXII (2021), pp. 99-128. In relazione allo 
spaventoso evento la Fondazione intitolata a Emilio Rosetti ha organizzato nel giugno 2022, a 
Forlimpopoli, un convegno dal titolo: Il clima e la storia. Il devastante uragano del 1905 in 
Romagna, tra scienza e immaginario (vd. http://www.fondazionerosetti.it/index.php/studi-
rosettiani/il-clima-e-la-storia. Consultato il 5 settembre 2023). 
15 Fondamentali, per avere consapevolezza delle dimensioni dell’evento, le informazioni riportate 
dalla «Rivista Meteorico-Agraria», (MAIC), Direzione Generale dell’Agricoltura. Ufficio centrale di 
meteorologia e geodinamica. 

Innanzitutto essi annunciarono di voler effettuare una donazione di 
10.000-15.000 lire, che si ridusse poi a effettive 5.000 lire in due rate 
distinte. 

Inoltre, Nino, Delio e Amerigo Rosetti offrirono la propria 
collaborazione per: 

- porsi allo studio del progetto già esistente, suggerendo quelle 
riforme atte a rendere meno costosa l’opera, senza cambiare nella 
sostanza le prerogative già stabilite; 

- trattare direttamente con i singoli espropriandi dei terreni 
affacciati o attraversati dall’infrastruttura, al fine di ottenere “la 
massima riduzione possibile nella spesa”; 

- trovare l’idonea impresa che portasse a termine il lavoro, 
debitamente approvato dalle competenti autorità, dietro rimborso delle 
somme anticipate. 

Gli industriali si resero disponibili anche a riaprire le pratiche con 
le altre municipalità che, direttamente o indirettamente, potevano 
trarre vantaggio dalla realizzazione dell’infrastruttura, allo scopo di 
«ottenere un volontario concorso ed intendersi circa la manutenzione 
della nuova strada che dovrà essere a carico dei comuni attraversati 
nel loro territorio ed in proporzione dei singoli tratti». 

Lungimiranti, i Rosetti juniores, dato che il discorso relativo alla 
manutenzione dell’infrastruttura, poco preso in considerazione nelle 
pratiche di quegli anni, diventò, nel prosieguo di tempo, una vera e 
propria spina nel fianco. 

Le allettanti proposte rimasero, tuttavia, lettera morta. 
Ma qualcosa di drammatico doveva pur scuotere, infine, le 

coscienze e portare, per assoluta necessità, a un rilancio decisivo 
dell’impresa. 

Nella sera del 23 giugno 1905 una linea temporalesca di enorme 
portata si abbatté con violenza sull’Italia settentrionale e così sui 
nostri territori, aggravando le problematiche economiche esistenti, alle 
quali si è prima accennato, e accrescendo il malcontento fra i 
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Grazie ai rilevamenti effettuati in quel tragico giorno, presso gli 
osservatori di Forlì e Cesena, è possibile determinare, con una buona 
approssimazione, anche la potenza del vento che sferzò Forlimpopoli. 
Trovandosi geograficamente a metà strada tra le due città, il comune 
fu investito da raffiche che raggiunsero gli 85-95 chilometri all’ora, 
con punte ancora più elevate15. 
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14 Per indicazioni più precise, anche sugli effetti dell’uragano nei nostri territori si veda C. 
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dalla «Rivista Meteorico-Agraria», (MAIC), Direzione Generale dell’Agricoltura. Ufficio centrale di 
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somme anticipate. 

Gli industriali si resero disponibili anche a riaprire le pratiche con 
le altre municipalità che, direttamente o indirettamente, potevano 
trarre vantaggio dalla realizzazione dell’infrastruttura, allo scopo di 
«ottenere un volontario concorso ed intendersi circa la manutenzione 
della nuova strada che dovrà essere a carico dei comuni attraversati 
nel loro territorio ed in proporzione dei singoli tratti». 

Lungimiranti, i Rosetti juniores, dato che il discorso relativo alla 
manutenzione dell’infrastruttura, poco preso in considerazione nelle 
pratiche di quegli anni, diventò, nel prosieguo di tempo, una vera e 
propria spina nel fianco. 

Le allettanti proposte rimasero, tuttavia, lettera morta. 
Ma qualcosa di drammatico doveva pur scuotere, infine, le 

coscienze e portare, per assoluta necessità, a un rilancio decisivo 
dell’impresa. 
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La manodopera utilizzata giornalmente non doveva mai superare le 
100 unità (sic!), 11 i sorveglianti “tecnici e morali” da retribuirsi con 
lire 3 alla giornata. Gli operai sarebbero stati saldati ogni settimana 
per mezzo dei propri caposquadra. 

Tutto appariva semplicissimo. 
 
APERTURA DEI CANTIERI 
 
In tale situazione di incertezza18, senza alcun riscontro concreto 

dalle banche, tra prestiti non ancora deliberati ed espropriazioni dei 
terreni malamente regolate, il 15 dicembre 1905 - in un periodo 
dell’anno assolutamente inadatto - si registrò la data ufficiale di inizio 
lavori. 

Pochi giorni più tardi la Cassa dei Risparmi di Forlì riconobbe solo 
parte della cifra richiesta, 30.000 lire, pretendendo però che il prestito 
venisse contratto non dal consorzio, sul quale ancora non si faceva 
alcun affidamento, ma direttamente dall’amministrazione forlimpopolese. 

Va detto che per tutta la durata della costruzione dell’infrastruttura 
vennero avanzate continue istanze alla prefettura, dal quale organo era 
necessario ottenere l’autorizzazione prima di rivolgere dirette 
domande di mutuo agli istituti bancari. Questi concessero sempre poco 
e mal volentieri, scontenti delle garanzie e impauriti, ragionevolmente, 
da un’opera in merito alla quale era ben difficile valutare i tempi di 
conclusione. 

I cantieri, comunque, furono aperti. 
Quanto accadde nei primi giorni risulta da una relazione 

successiva, redatta dalla dirigenza del consorzio, che ben dipinge lo 
stato delle cose. 

In seguito al drammatico flagello, «rovinoso per l’agro di 
Romagna», la classe operaria, e in special modo i braccianti si 
avventarono…  

 

 
18 Da tempo la situazione locale si era fatta ormai arroventata. Il 22 luglio 1905 un operaio degli 
stabilimenti Rosetti sparò ad Amerigo, comproprietario degli stessi e nipote di Emilio, senza colpirlo. 
La vicenda fu pressoché messa a tacere dalla famiglia. Cinque anni più tardi, tuttavia, Amerigo perse 
la vita, durante il lavoro, in circostanze per lo meno particolari (ictu machinae perculsu, riporta il 
parroco di Selbagnone, don Domenico Cicognani, nell’atto di morte), sulle quali i Rosetti mai si 
pronunciarono pubblicamente e la stampa, pur riportando la notizia, non chiarì.  

miserrima di sussidi, distribuiti, per altro, solo otto mesi più tardi), va 
detto che fin dai primi giorni dell’accaduto Righi individuò nel 
disastroso evento l’occasione propizia per perorare ancora una volta, 
presso le autorità, l’autorizzazione a dare il via ai lavori per 
l’infrastruttura e per i due ponti sul fiume Ronco e sul Rio Salso. 

Ma si dovette arrivare fino all’otto dicembre di quello stesso anno, 
perché il prefetto approvasse ufficialmente il progetto tecnico 
dell’ingegnere Francesco Godoli, elaborato con le dovute varianti 
sulla base di quello presentato a suo tempo dal collega Cesare 
Bovelacci, portante la spesa complessiva a £ 200.000. 

Lo stesso giorno - evidentemente la notizia dell’atto prefettizio era 
stata anticipata - nella residenza municipale cittadina si riunirono per 
la prima volta i rappresentanti dei comuni di Forlimpopoli e Meldola: 
il sindaco Raffaele Righi, il conte Pietro Guarini e Giuseppe Maldini 
per Forlimpopoli; Giovanni Ercolini e Angelo Veraccini per Meldola. 

Si diede così vita, dopo oltre quaranta anni di attesa, al primo 
consiglio di amministrazione del consorzio stradale «per porgere tutti 
insieme la concorde e premurosa cooperazione alla buona riuscita 
dell’importante azienda»16. 

Raffaele Righi venne eletto presidente, il ragioniere Medardo 
Briganti, segretario comunale di Forlimpopoli, avrebbe svolto le stesse 
funzioni per il consorzio, così come il servizio di cassa sarebbe andato 
al tesoriere forlimpopolese. 

Vista l’urgenza, si stabilì di procedere, per l’appalto dei lavori, 
mediante contratti a licitazione privata con offerta orale 17. Se questa 
fosse risultata infruttuosa, si sarebbe proceduto con “lavori in 
economia”. Come poi accadde. 

Primo atto del consorzio fu quello di dedicarsi al problema più 
urgente: riuscire ad ottenere, sotto forma di mutuo, almeno lire 50.000 
dalla Cassa dei Risparmi di Forlì, che si presentò in quel momento 
come l’unico istituto bancario disponibile a erogare tale prestito.  

Quanto all’assicurazione per gli operai, presso la Cassa Nazionale 
di Previdenza, si deliberò di inviare quanto prima alla sede di Bologna 
un incaricato per avanzare proposte.  
 
16 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 3/I, Adunanza dei rappresentanti. Verbale 8 
dicembre 1905. 
17 Procedura per la stipulazione di contratti con privati, che consiste in una gara aperta a un numero 
limitato di concorrenti, ritenuti in grado di fornire la prestazione richiesta, per assegnare il contratto a 
chi avanza la migliore offerta. 
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urgente: riuscire ad ottenere, sotto forma di mutuo, almeno lire 50.000 
dalla Cassa dei Risparmi di Forlì, che si presentò in quel momento 
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16 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 3/I, Adunanza dei rappresentanti. Verbale 8 
dicembre 1905. 
17 Procedura per la stipulazione di contratti con privati, che consiste in una gara aperta a un numero 
limitato di concorrenti, ritenuti in grado di fornire la prestazione richiesta, per assegnare il contratto a 
chi avanza la migliore offerta. 
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Dalla descrizione si comprende che la situazione era chiaramente 
sfuggita di mano fin dai primi momenti: gestire 1.700 operai, molti dei 
quali sul “piede di guerra”, fu sicuramente complesso e pericoloso. 

Per quanto concerne il critico incidente riguardante gli operai, si 
decise di soprassedere, per non creare altri disordini, procedendo con 
una semplice sanatoria e sollecitando i lavoratori a rientrare 
ordinatamente. Ma solo 700 furono quelli di nuovo assunti con 
prevedibili conseguenze (fig. 2). 

 
Gli operai tennero la parola, ma alla ripresa del lavoro, stabilito il turno, vi 

accedevano svogliati, disillusi, procurando all’amministrazione danni enormi per 
l’esiguo rendimento. 

La stagione si fece cattiva, si era in febbraio, e gli operai che venivano sul 
lavoro, dopo aver percorsi molti e molti chilometri, qualche volta solo di andata 
30, potevano contare al massimo su poche giornate al mese. Si tirò così innanzi 
fino ad aver digrossato tutto il lavoro di terra e fino a che rimase il lavoro atto a 
impiegare i soli operai dei comuni di Meldola e Forlimpopoli. Si ebbero poi altre 
sospensioni, altre riprese, causate specialmente dalla mancanza di fondi. 

 
A un mese circa dall’apertura dei cantieri, siamo a inizio 1906, si 

dichiarò che i fondi erano totalmente esauriti. Eppure, a singhiozzo, 
fra mille difficoltà, l’attività proseguì fino alla primavera. Forse, come 
fu scritto, ma mai ripetuto, con il sostegno economico personale di 
alcuni dirigenti del consorzio. 

Per quanto concerne la larghezza stradale, aspetto come si è visto 
centrale per ottenere un domani i sussidi statali, così si legge nella 
relazione del nuovo progetto presentato dall’ingegnere Godoli il 5 
maggio 190620: 

 
Per mettere l’opera in relazione alle disposizioni di legge si è dovuto portare 

la larghezza della sezione da m. 7 [misura che è stata nel tempo ampliata, prima 
ancora si era a 6], quale risulta dal progetto Bovelacci, a 8,50 misurati da ciglio a 
ciglio per la sede stradale e per quei manufatti privi di parapetto in muratura, e da 

 
20 Ivi, Progetto della strada consorziale Meldola-Forlimpopoli d’accesso alla stazione ferroviaria di 
Forlimpopoli sulla linea Bologna-Ancona dalla provinciale di Meldola in località Para alla Piazza 
di Forlimpopoli. Lunghezza metri 6.738,08. Data: 5 maggio 1906. Il progetto fu approvato dal 
consiglio superiore dei lavori pubblici il 29 agosto 1906. Questi gli allegati presenti nella busta che 
contiene l’opera di Godoli: planimetria, profilo longitudinale, sezioni trasversali, disegni delle opere 
d’arte, disegno del ponte sul Ronco, occupazione di terreni, movimenti della terra, distribuzione e 
trasporto delle terre, computo delle opere d’arte e lavori diversi, analisi dei prezzi, stima dei lavori, 
capitolato d’appalto, relazione ed elenco. 

necessariamente sulla poderosa opera, la quale era l’unica che si presentasse, 
in quel momento di desolazione, senza aver tempo di curarsi dei sacrifici o degli 
eventi di ogni specie che l’avrebbero accompagnata. La strada Meldola - 
Forlimpopoli, per l’enorme movimento di terra che richiedeva, fu scelta adunque 
come opera più adatta per riparare alla disoccupazione dei braccianti e degli 
operai dei comuni di Meldola, Forlimpopoli, Forlì, Cesena, Ravenna, Bertinoro, 
Teodorano, Predappio ecc. […] Per costruire un’arteria atta al traffico il 
consorzio, con opportuna e saggia deliberazione, stabilì che la strada avesse una 
sezione di metri 8, senza riflettere in quell’occasione che la legge sui lavori 
pubblici non ammette al sussidio governativo che le strade comunali obbligatorie 
della larghezza di m. 5,50. 

Tale rivelazione, avutasi poco di poi, sgominò oltremodo il consorzio per 
temuto enorme aumento di spesa che sarebbe rimasta a carico dell’ente 
consorziato. Ma tale rivelazione durò un attimo, poiché l’amministrazione fu 
assicurata che l’aumentata sezione poteva poco influire sull’importo delle 
espropriazioni, in una misura relativamente moderata sui lavori di terra e di 
brecciatura e poco altresì sulle spese generali. Rimanevano i grandi manufatti (i 
ponti) che avrebbero potuto apportare un notevole decisivo spostamento nelle 
spese, ma col ripiego adottato di non portare interamente la larghezza di essi ad 
otto metri, ma di allargare solo il piano stradale mediante parapetti metallici a 
sbalzo, anche l’aumento di spesa per i ponti si presunse poterla contenere in 
limiti ragionevoli. 

Cosicché i lavori di costruzione della strada furono intrapresi il 15 dicembre 
1905 e cioè nel cuore dell’inverno. Gli operai, che da lunghi mesi attendevano il 
sospirato e sollecitato inizio dell’unico lavoro che allora potevano offrire le due 
province di Forlì e Ravenna, affluirono in grande numero e per ben otto giorni, 
dal 15 al 23 dicembre, favoriti dal tempo buono si ebbero in media nel lavoro 
1700 operai, di cui 1250 organizzati dalle Camere del lavoro di Forlì e Ravenna, 
e 450 disorganizzati. Nell’indicato periodo il lavoro procedette abbastanza 
regolarmente. Non così fu in seguito. 

Il forte numero di operai e la spesa quotidiana relativa impressionò non poco 
il consorzio e la regia prefettura. Seguitando come si era incominciato, il lavoro 
si sarebbe compiuto con molta sollecitudine, ma mancavano i fondi, non erano 
concertate le indennità di alcune appropriazioni per le forti pretese, il controllo 
presentava qualche difficoltà, per cui l’amministrazione deliberò di sospendere il 
lavoro, informando gli operai mediante pubblico manifesto. Essi però non 
presero la cosa in pace e un giorno, senza ordini di chicchessia e senza alcun 
agente del consorzio, in numero di 1200 si recarono ugualmente a lavorare19 (fig. 2). 

 

 
19ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 3. I, Lavori di costruzione della strada 
consorziale Meldola - Forlimpopoli che da Meldola dà accesso alla stazione ferroviaria di 
Forlimpopoli sulla linea Bologna - Ancona. Situazione a tutto il giorno 8 ottobre 1906. 
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Dalla descrizione si comprende che la situazione era chiaramente 
sfuggita di mano fin dai primi momenti: gestire 1.700 operai, molti dei 
quali sul “piede di guerra”, fu sicuramente complesso e pericoloso. 

Per quanto concerne il critico incidente riguardante gli operai, si 
decise di soprassedere, per non creare altri disordini, procedendo con 
una semplice sanatoria e sollecitando i lavoratori a rientrare 
ordinatamente. Ma solo 700 furono quelli di nuovo assunti con 
prevedibili conseguenze (fig. 2). 

 
Gli operai tennero la parola, ma alla ripresa del lavoro, stabilito il turno, vi 

accedevano svogliati, disillusi, procurando all’amministrazione danni enormi per 
l’esiguo rendimento. 

La stagione si fece cattiva, si era in febbraio, e gli operai che venivano sul 
lavoro, dopo aver percorsi molti e molti chilometri, qualche volta solo di andata 
30, potevano contare al massimo su poche giornate al mese. Si tirò così innanzi 
fino ad aver digrossato tutto il lavoro di terra e fino a che rimase il lavoro atto a 
impiegare i soli operai dei comuni di Meldola e Forlimpopoli. Si ebbero poi altre 
sospensioni, altre riprese, causate specialmente dalla mancanza di fondi. 

 
A un mese circa dall’apertura dei cantieri, siamo a inizio 1906, si 

dichiarò che i fondi erano totalmente esauriti. Eppure, a singhiozzo, 
fra mille difficoltà, l’attività proseguì fino alla primavera. Forse, come 
fu scritto, ma mai ripetuto, con il sostegno economico personale di 
alcuni dirigenti del consorzio. 

Per quanto concerne la larghezza stradale, aspetto come si è visto 
centrale per ottenere un domani i sussidi statali, così si legge nella 
relazione del nuovo progetto presentato dall’ingegnere Godoli il 5 
maggio 190620: 

 
Per mettere l’opera in relazione alle disposizioni di legge si è dovuto portare 

la larghezza della sezione da m. 7 [misura che è stata nel tempo ampliata, prima 
ancora si era a 6], quale risulta dal progetto Bovelacci, a 8,50 misurati da ciglio a 
ciglio per la sede stradale e per quei manufatti privi di parapetto in muratura, e da 

 
20 Ivi, Progetto della strada consorziale Meldola-Forlimpopoli d’accesso alla stazione ferroviaria di 
Forlimpopoli sulla linea Bologna-Ancona dalla provinciale di Meldola in località Para alla Piazza 
di Forlimpopoli. Lunghezza metri 6.738,08. Data: 5 maggio 1906. Il progetto fu approvato dal 
consiglio superiore dei lavori pubblici il 29 agosto 1906. Questi gli allegati presenti nella busta che 
contiene l’opera di Godoli: planimetria, profilo longitudinale, sezioni trasversali, disegni delle opere 
d’arte, disegno del ponte sul Ronco, occupazione di terreni, movimenti della terra, distribuzione e 
trasporto delle terre, computo delle opere d’arte e lavori diversi, analisi dei prezzi, stima dei lavori, 
capitolato d’appalto, relazione ed elenco. 

necessariamente sulla poderosa opera, la quale era l’unica che si presentasse, 
in quel momento di desolazione, senza aver tempo di curarsi dei sacrifici o degli 
eventi di ogni specie che l’avrebbero accompagnata. La strada Meldola - 
Forlimpopoli, per l’enorme movimento di terra che richiedeva, fu scelta adunque 
come opera più adatta per riparare alla disoccupazione dei braccianti e degli 
operai dei comuni di Meldola, Forlimpopoli, Forlì, Cesena, Ravenna, Bertinoro, 
Teodorano, Predappio ecc. […] Per costruire un’arteria atta al traffico il 
consorzio, con opportuna e saggia deliberazione, stabilì che la strada avesse una 
sezione di metri 8, senza riflettere in quell’occasione che la legge sui lavori 
pubblici non ammette al sussidio governativo che le strade comunali obbligatorie 
della larghezza di m. 5,50. 

Tale rivelazione, avutasi poco di poi, sgominò oltremodo il consorzio per 
temuto enorme aumento di spesa che sarebbe rimasta a carico dell’ente 
consorziato. Ma tale rivelazione durò un attimo, poiché l’amministrazione fu 
assicurata che l’aumentata sezione poteva poco influire sull’importo delle 
espropriazioni, in una misura relativamente moderata sui lavori di terra e di 
brecciatura e poco altresì sulle spese generali. Rimanevano i grandi manufatti (i 
ponti) che avrebbero potuto apportare un notevole decisivo spostamento nelle 
spese, ma col ripiego adottato di non portare interamente la larghezza di essi ad 
otto metri, ma di allargare solo il piano stradale mediante parapetti metallici a 
sbalzo, anche l’aumento di spesa per i ponti si presunse poterla contenere in 
limiti ragionevoli. 

Cosicché i lavori di costruzione della strada furono intrapresi il 15 dicembre 
1905 e cioè nel cuore dell’inverno. Gli operai, che da lunghi mesi attendevano il 
sospirato e sollecitato inizio dell’unico lavoro che allora potevano offrire le due 
province di Forlì e Ravenna, affluirono in grande numero e per ben otto giorni, 
dal 15 al 23 dicembre, favoriti dal tempo buono si ebbero in media nel lavoro 
1700 operai, di cui 1250 organizzati dalle Camere del lavoro di Forlì e Ravenna, 
e 450 disorganizzati. Nell’indicato periodo il lavoro procedette abbastanza 
regolarmente. Non così fu in seguito. 

Il forte numero di operai e la spesa quotidiana relativa impressionò non poco 
il consorzio e la regia prefettura. Seguitando come si era incominciato, il lavoro 
si sarebbe compiuto con molta sollecitudine, ma mancavano i fondi, non erano 
concertate le indennità di alcune appropriazioni per le forti pretese, il controllo 
presentava qualche difficoltà, per cui l’amministrazione deliberò di sospendere il 
lavoro, informando gli operai mediante pubblico manifesto. Essi però non 
presero la cosa in pace e un giorno, senza ordini di chicchessia e senza alcun 
agente del consorzio, in numero di 1200 si recarono ugualmente a lavorare19 (fig. 2). 

 

 
19ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 3. I, Lavori di costruzione della strada 
consorziale Meldola - Forlimpopoli che da Meldola dà accesso alla stazione ferroviaria di 
Forlimpopoli sulla linea Bologna - Ancona. Situazione a tutto il giorno 8 ottobre 1906. 
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16 dicembre 1905, il giorno successivo all’inizio dei lavori, fino al 
1908. Si tratta di un documento che tratteggia un inquietante affresco 
della situazione. 

Troviamo il mercedio riconosciuto ai sorveglianti diurni e notturni, 
“tecnici e morali”, ai capo squadra che dovevano pagare i loro operai, 
ai falegnami, ai fabbri, alle ditte che si occupavano del trasporto dei 
materiali e per i vagoncini sistema decauville, ai noleggiatori di 
vetture. E le spese per la fornitura di piccozze, continuamente rubate, 
punte, chiodi, filo zincato, legname (proveniente in buona parte da 
Ravenna), ai barcaioli per il trasporto da una sponda all’altra del 
Ronco, per la provvista di ghiaia, prelevata naturalmente dagli 
stabilimenti Rosetti. 

Ancora risultano l’onorario ai geometri per il tracciamento della 
strada, le spese assicurative, quelle per il segretario, il ragioniere, 
l’economo del consorzio, i compensi, assai scarsi, per quelle famiglie 
che ospitavano nelle loro case, soprattutto presso Selbagnone, i 
lavoranti. Spese varie d’ufficio, cancelleria, stampati... 

Presenti anche i registri dei libri-paga relativi agli anni 1906-1907-
1908. Per quanto riguarda il riconoscimento agli operai, se al 
1905/1906 questi percepivano 25 centesimi all’ora per 14 ore 
giornaliere, indifferentemente diurne o notturne, dal 4 gennaio 1908 si 
registra un aumento che giunge a 30 centesimi. 

Più avanti negli anni si sarebbero dovute sostenere altre 
ineliminabili spese: gli assaggi per le fondazioni dei ponti e il 
materiale per la costruzione dei medesimi, i parapetti metallici, i 
marciapiedi, i pilastri per l’illuminazione e la relativa predisposizione, 
le opere sussidiarie eseguite dopo i collaudi, gli interessi agli istituti 
bancari, le parcelle di avvocati, notai e consulenti, come a breve 
vedremo. 

Va, inoltre, rammentato come, contestualmente, il capitolo 
espropriazioni si andava esacerbando senza fine. Risulta illuminante, 
in questo senso, il già citato progetto dell’ingegnere Francesco Godoli 
del 5 maggio 1906 che nella planimetria, riportando il tracciato della 
strada, indicava anche le numerose proprietà attraversate 22. 

 
22 Non è stato possibile presentare, in questo contributo, la fotografia della planimetria tracciata 
dall’ingegnere Godoli. Si tratta, infatti, di una rappresentazione grafica molto estesa orizzontalmente. 
Riprodotta in dimensioni ridotte, per motivi di spazio, non risulta distintamente leggibile. 

vivo a vivo interno dei parapetti per quegli altri manufatti che ne sono provvisti, 
per ottenere così la continuità nella linea dei cigli stradali. 

 
La spesa complessiva dell’intera opera era lievitata, in quei pochi 

mesi, a lire 345.840,04. 
Si era partiti, dunque, con un primo progetto che contemplava una 

spesa pari a lire 60.000 per giungere a un preventivo spaventoso. 
Gli operai, ignari forse della gravissima situazione finanziaria, 

scalpitavano perché l’attività procedesse a spron battuto. Allo stesso 
modo i proprietari dei terreni occupati esigevano la prosecuzione 
dell’opera, in modo che quanto prima si eliminassero quegli 
impedimenti che non permettevano l’utilizzo e il frutto dei propri 
poderi. 

Si stabilì, quindi, per poter seguitare con maggior certezza e più 
alacremente, di richiedere un secondo mutuo, di lire 50.000, alla Cassa 
dei Risparmi di Forlì, mentre si sperava in una proroga per la 
restituzione delle 30.000 lire già anticipate21. 

Nonostante il tentennare della Cassa dei Risparmi di Forlì, ancora 
una volta i lavori avanzarono: a fine primavera si erano portate a 
termine tutte le opere di terra e i manufatti occorrenti nel tratto 
stradale tra il fiume Ronco e la località Para; si era reperita circa la 
metà della ghiaia per la massicciata stradale; effettuati i 9/10 di tutti i 
lavori di terra necessari nel tratto compreso tra il fiume Ronco e la 
città di Forlimpopoli; costruite tre chiaviche con tubi di cemento, una 
ponticella in muratura e il ponte della luce di 3 metri sul canale del 
Molino di Selbagnone. 

Mancavano altri lavori di terra, altra massicciata, la costruzione di 
piccoli manufatti; soprattutto mancavano le opere più complesse: i due 
ponti, in particolare quello sul Ronco, del quale si dirà. 

Nello stesso faldone nel quale è stata individuata la relazione, qui 
solo in parte citata, si è rintracciato un registro, non intitolato, che 
raccoglie i mandati di pagamento, con i nominativi dei percipienti, dal 

 
21 Ancora alla ricerca di poter contrarre un ulteriore mutuo di lire 50.000, poi ridimensionato, anche 
in questo caso a lire 30.000, così, in una lettera del 18 dicembre 1906, il sindaco di Forlimpopoli e 
presidente del consorzio al direttore della Cassa dei Risparmi di Forlì:«…a garanzia della restituzione 
del prestito suddetto e relativi interessi si intenda debba vincolarsi per ¼ del prestito medesimo il 
sussidio assegnato per la strada dalla provincia di Forlì e per 3/4, oltre gli interessi, una 
corrispondente parte della sovrimposta comunale sui terreni e fabbricati e precisamente quella 
riferibile ai secondi semestri degli anni 1907-1908-1909» (ASCF, Consorzio stradale Meldola-
Forlimpopoli, b. n. 3/I). 
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16 dicembre 1905, il giorno successivo all’inizio dei lavori, fino al 
1908. Si tratta di un documento che tratteggia un inquietante affresco 
della situazione. 

Troviamo il mercedio riconosciuto ai sorveglianti diurni e notturni, 
“tecnici e morali”, ai capo squadra che dovevano pagare i loro operai, 
ai falegnami, ai fabbri, alle ditte che si occupavano del trasporto dei 
materiali e per i vagoncini sistema decauville, ai noleggiatori di 
vetture. E le spese per la fornitura di piccozze, continuamente rubate, 
punte, chiodi, filo zincato, legname (proveniente in buona parte da 
Ravenna), ai barcaioli per il trasporto da una sponda all’altra del 
Ronco, per la provvista di ghiaia, prelevata naturalmente dagli 
stabilimenti Rosetti. 

Ancora risultano l’onorario ai geometri per il tracciamento della 
strada, le spese assicurative, quelle per il segretario, il ragioniere, 
l’economo del consorzio, i compensi, assai scarsi, per quelle famiglie 
che ospitavano nelle loro case, soprattutto presso Selbagnone, i 
lavoranti. Spese varie d’ufficio, cancelleria, stampati... 

Presenti anche i registri dei libri-paga relativi agli anni 1906-1907-
1908. Per quanto riguarda il riconoscimento agli operai, se al 
1905/1906 questi percepivano 25 centesimi all’ora per 14 ore 
giornaliere, indifferentemente diurne o notturne, dal 4 gennaio 1908 si 
registra un aumento che giunge a 30 centesimi. 

Più avanti negli anni si sarebbero dovute sostenere altre 
ineliminabili spese: gli assaggi per le fondazioni dei ponti e il 
materiale per la costruzione dei medesimi, i parapetti metallici, i 
marciapiedi, i pilastri per l’illuminazione e la relativa predisposizione, 
le opere sussidiarie eseguite dopo i collaudi, gli interessi agli istituti 
bancari, le parcelle di avvocati, notai e consulenti, come a breve 
vedremo. 

Va, inoltre, rammentato come, contestualmente, il capitolo 
espropriazioni si andava esacerbando senza fine. Risulta illuminante, 
in questo senso, il già citato progetto dell’ingegnere Francesco Godoli 
del 5 maggio 1906 che nella planimetria, riportando il tracciato della 
strada, indicava anche le numerose proprietà attraversate 22. 

 
22 Non è stato possibile presentare, in questo contributo, la fotografia della planimetria tracciata 
dall’ingegnere Godoli. Si tratta, infatti, di una rappresentazione grafica molto estesa orizzontalmente. 
Riprodotta in dimensioni ridotte, per motivi di spazio, non risulta distintamente leggibile. 

vivo a vivo interno dei parapetti per quegli altri manufatti che ne sono provvisti, 
per ottenere così la continuità nella linea dei cigli stradali. 

 
La spesa complessiva dell’intera opera era lievitata, in quei pochi 

mesi, a lire 345.840,04. 
Si era partiti, dunque, con un primo progetto che contemplava una 

spesa pari a lire 60.000 per giungere a un preventivo spaventoso. 
Gli operai, ignari forse della gravissima situazione finanziaria, 

scalpitavano perché l’attività procedesse a spron battuto. Allo stesso 
modo i proprietari dei terreni occupati esigevano la prosecuzione 
dell’opera, in modo che quanto prima si eliminassero quegli 
impedimenti che non permettevano l’utilizzo e il frutto dei propri 
poderi. 

Si stabilì, quindi, per poter seguitare con maggior certezza e più 
alacremente, di richiedere un secondo mutuo, di lire 50.000, alla Cassa 
dei Risparmi di Forlì, mentre si sperava in una proroga per la 
restituzione delle 30.000 lire già anticipate21. 

Nonostante il tentennare della Cassa dei Risparmi di Forlì, ancora 
una volta i lavori avanzarono: a fine primavera si erano portate a 
termine tutte le opere di terra e i manufatti occorrenti nel tratto 
stradale tra il fiume Ronco e la località Para; si era reperita circa la 
metà della ghiaia per la massicciata stradale; effettuati i 9/10 di tutti i 
lavori di terra necessari nel tratto compreso tra il fiume Ronco e la 
città di Forlimpopoli; costruite tre chiaviche con tubi di cemento, una 
ponticella in muratura e il ponte della luce di 3 metri sul canale del 
Molino di Selbagnone. 

Mancavano altri lavori di terra, altra massicciata, la costruzione di 
piccoli manufatti; soprattutto mancavano le opere più complesse: i due 
ponti, in particolare quello sul Ronco, del quale si dirà. 

Nello stesso faldone nel quale è stata individuata la relazione, qui 
solo in parte citata, si è rintracciato un registro, non intitolato, che 
raccoglie i mandati di pagamento, con i nominativi dei percipienti, dal 

 
21 Ancora alla ricerca di poter contrarre un ulteriore mutuo di lire 50.000, poi ridimensionato, anche 
in questo caso a lire 30.000, così, in una lettera del 18 dicembre 1906, il sindaco di Forlimpopoli e 
presidente del consorzio al direttore della Cassa dei Risparmi di Forlì:«…a garanzia della restituzione 
del prestito suddetto e relativi interessi si intenda debba vincolarsi per ¼ del prestito medesimo il 
sussidio assegnato per la strada dalla provincia di Forlì e per 3/4, oltre gli interessi, una 
corrispondente parte della sovrimposta comunale sui terreni e fabbricati e precisamente quella 
riferibile ai secondi semestri degli anni 1907-1908-1909» (ASCF, Consorzio stradale Meldola-
Forlimpopoli, b. n. 3/I). 
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I veri problemi sorsero, tuttavia, con le Congregazioni di Carità di 
Forlimpopoli e di Forlì, con le quali non si era preso inizialmente 
alcun accordo scritto. 

Le discordie presero le vie legali con il coinvolgimento della 
prefettura invocata da ambo le parti quale salvifico, o presunto tale, 
arbitro. 

 
I GRANDI MANUFATTI  
 
Conclusi, infine, i lavori di terra, ci si dedicò, a partire dal 1907, 

alla costruzione dei “grandi manufatti”, vale a dire i ponti in cemento 
armato, ai quali era chiaramente subordinato il tracciato definitivo 
della strada stessa. 

Consapevole e preoccupato delle proprie scarsissime conoscenze, il 
consorzio - innanzitutto concentrandosi sul ponte del Ronco - si 
rivolse all’ingegnere Ugo Vignuzzi del primo reparto del genio 
provinciale di Ravenna, il quale fu prodigo di suggerimenti, anche dal 
punto di vista economico. 

L’esperienza era assicurata, avendo quell’ufficio tecnico già 
realizzato due grandi ponti, sul Santerno e sul Senio, e in procinto di 
eseguirne altri due sul Po-Reno e sul Montone presso Ravenna. 

Grazie ai consigli ricevuti, i dirigenti del consorzio poterono 
cominciare a contattare alcune imprese edili. Ad esempio la Marchello 
& C. di Bologna 25; lo studio tecnico dell’ing. Attilio Muggia, sempre 
della città felsinea. E ancora l’ingegnere Giacomo Serughi con il suo 
studio di Forlì, il quale declinò gentilmente la proposta, così come 
altri professionisti. 

Ma fu un passo inutile: l’ufficio provinciale forlivese, rettificando 
il parere già espresso, pose il diniego alla costruzione del ponte sul 
Ronco in solo cemento armato, raccomandando, invece, l’utilizzo del 
materiale laterizio. 

Considerando che presso le fornaci dei vicini stabilimenti Rosetti 
sarebbe stato ancor più facile reperire quanto necessario, non venne 
mossa alcuna obiezione. Tanto più che la nuova disposizione avrebbe 
dato un senso al potersi avvalere, ancora una volta, di un progetto in 
fase di elaborazione dell’ingegnere Francesco Godoli, sulla cui 

 
25 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 4, Impresa Marchello & C. Progetto n. 380 
di ponte in cemento armato sul fiume Ronco lungo la strada Meldola-Forlimpopoli.  

Si ricordano, tra le altre, la proprietà di Eusebio Tellarini (già in 
quegli anni assessore; nel 1920 diventerà presidente del Consiglio 
comunale), i fondi gestiti dall’Ospedale di Forlimpopoli, i terreni degli 
avvocati Luigi Petrucci e Pietro Farneti di Forlì, dell’Ospedale di 
Forlì, della “contessa Guendalina della Somaglia (sic!), nata Doria 
Pamphilj” residente a Roma, della Congregazione di Forlì, del Monte 
di Pietà di Meldola… 

Gli stessi Rosetti furono coinvolti per gli estesi terreni, alla destra e 
sinistra della strada, appartenenti ad Attilio (relativi agli stabilimenti, 
giunti poi in eredità al figlio Amerigo), ma anche allo stesso 
professore ingegnere Emilio, che oltre ad aver acquistato diverse case 
nel centro di Forlimpopoli, risultava proprietario di ampi 
appezzamenti a Selbagnone. Riferendoci qui alle sole proprietà in 
Romagna e tralasciando quelle a Milano o in Argentina. 

Emilio Rosetti, che, ricordiamo, nel 1883 era stato interpellato per 
il progetto del ponte sul Ronco 23, aveva scritto queste parole al 
Sindaco di Forlimpopoli nel 1895: 

 
… quanto al desiderio espressomi che gli interessati nella faccenda debbano 

concorrere a render minore l’aggravio che per ciò si assumerebbe il comune di 
Forlimpopoli, cedendo gratuitamente il terreno necessario per l’esecuzione del 
progetto, le dirò che non ho nessuna difficoltà ad acconsentire all’invito, qualora 
però tutti gli altri interessati facciano altrettanto e in proporzione al beneficio che 
ne ricaveranno, dato anche il caso che i loro terreni fiancheggianti la nuova 
strada non fossero per nulla intaccati dal nuovo progetto24 

 
Solo successivamente, nel novembre del 1905, era venuto meno 

all’intransigente proposito, lasciando la sua quota di esproprio a 
favore del comune. 

Lo seguì il nipote Amerigo, ma pretendendo - nonostante il doppio 
enorme vantaggio, come prima si è precisato, che le aziende Rosetti 
avrebbero tratto dalla costruzione della infrastruttura - un risarcimento 
per le piccole opere in muratura e i filari d’alberi che sarebbero stati 
abbattuti al fine di far posto alla nuova via. 

 
23 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 1, Progetto per la costruzione di un ponte 
sul fiume Ronco e della relativa strada di accesso fra Magliano e Selbagnone che servir deve a 
congiungere per la via più breve la città di Meldola a Forlimpopoli, 15 ottobre 1883. Vd. C. 
ARRIGHETTI, Alla ricerca di un tracciato economicamente produttivo, cit., pp. 136-141. 
24 Ivi, Lettera di Emilio Rosetti all’illustrissimo Signor Sindaco di Forlimpopoli Luigi Ruffilli, Milano 
25 dicembre 1895. 
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I veri problemi sorsero, tuttavia, con le Congregazioni di Carità di 
Forlimpopoli e di Forlì, con le quali non si era preso inizialmente 
alcun accordo scritto. 

Le discordie presero le vie legali con il coinvolgimento della 
prefettura invocata da ambo le parti quale salvifico, o presunto tale, 
arbitro. 

 
I GRANDI MANUFATTI  
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della strada stessa. 

Consapevole e preoccupato delle proprie scarsissime conoscenze, il 
consorzio - innanzitutto concentrandosi sul ponte del Ronco - si 
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23 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 1, Progetto per la costruzione di un ponte 
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Giuseppe Zanchini, segretario Domenico Zangheri29. 
Finalmente, verso l’inizio di dicembre di quel 1907, si pose 

concretamente mano ai lavori per il ponte sul Ronco con i saggi per la 
fondazione delle spalle, che furono condotti nei migliori dei modi, 
come si comunicò allo stesso ufficio del genio civile di Forlì 30. 

Ma già pochi giorni più tardi ci si arenò per l’ennesima volta: una 
piena del fiume aveva colmato quanto già si era scavato per le 
fondazioni delle spalle sinistre, asportando nella sua corrente anche un 
ponte di passaggio. 

La costruzione del grande manufatto fu ulteriormente rallentata 
dall’atteggiamento poco ortodosso degli industriali Rosetti, che si 
scontrarono apertamente con la cooperativa di Meldola. I dissapori 
esplosero l’anno successivo, nel 1908, a tal punto che la cooperativa si 
vide costretta a inviare una missiva al presidente del consorzio. 

 
… vostra signoria illustrissima favorirà richiamare lo spettabile stabilimento 

Rosetti perché, oltre farci mancare la calce, ci fornisce nel cantiere mattoni che 
scarseggiano di ½ centimetro da tutti i lati, producendo a questa impresa un 
grave danno poiché ci è la differenza del 20% nel materiale stesso 31 

 
In sostanza la S.I.R. veniva accusata di consegnare mattoni di 

dimensioni ridotte, senza tuttavia calare il prezzo, con una serie di 
conseguenze sul piano economico e anche sui calcoli previsti dal 
progetto di Godoli. 

 
29 Si è rintracciato un primo documento dell’agosto 1907, che informa dell’apertura ufficiale dei 
rapporti tra il consorzio e la cooperativa meldolese, per la costruzione di due “opere d’arte”, in base 
al progetto Godoli e al capitolato d’oneri già stilato. Alla cooperativa veniva affidata la costruzione 
delle quattro pile del ponte sul Ronco e le spalle di quello sul Rio  Salso. L’impegno doveva essere 
“alacre e sollecito”, lavorando sia di giorno che di notte per terminare il prima possibile e comunque 
entro febbraio del 1908. A titolo di cauzione la stessa cooperativa era tenuta a versare lire 3000 alla 
cassa del consorzio. Cifra che sarebbe stata trattenuta in caso di cattiva esecuzione dei lavori, 
sospensione o prolungamento oltre i termini stabiliti. L’organizzazione risultò, però, non ancora 
iscritta legalmente al registro delle cooperative della prefettura di Forlì, la qual cosa rimandò il 
perfezionamento del contratto d’appalto con il consorzio stradale. Meriterebbe uno studio dedicato la 
storia di tale cooperativa, in merito alla quale l’archivio storico comunale di Meldola conserva 
preziosa documentazione (ASCF, Consorzio stradale. Strada Meldola-Forlimpopoli, Forlimpopoli, 
20 agosto 1907).  
30 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 4, Titolo dell’affare: Strada Meldola-
Forlimpopoli. Costruzione dei ponti. Corpo Reale Genio Civile. Ufficio di Forlì. N. Prot. 2448, Forlì 
5 dicembre 1907. Oggetto. Fondazioni delle spalle del ponte sul fiume Ronco. 
31 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 4, Strada Meldola-Forlimpopoli, a. 1907. 
Società cooperativa di lavoro fra gli operai in Meldola, 17 giugno 1908. Titolo dell’affare: Strada 
Meldola-Forlimpopoli, Costruzione dei ponti. 

accondiscendenza a essere pagato poco, male e in ritardo, si era ormai 
certi. 

Godoli in effetti, come prima si è anticipato, aveva già completato i 
progetti necessari per il ponte sul rio Salso e sul Ronco. Per 
quest’ultimo prevedendo una sorta di soluzione intermedia - solette in 
cemento pile e spalle in muratura - fortunatamente approvato dal 
genio civile di Forlì senza altri ritardi26. 

Osservando l’immagine del prospetto del ponte (fig. 3), si 
comprende che si era tornati ai cinque archi, o luci, secondo quanto 
pianificato da Emilio Rosetti, ma ci fu una leggera modifica rispetto 
all’ubicazione da quest’ultimo individuata, come si è specificato nel 
precedente contributo27. 

Il ponte presentava una lunghezza di metri 97, un’altezza di metri 
5,50. Gli archi ribassati erano 5 e 2 gli occhi laterali. Ogni campata 
misurava metri 12 di larghezza. 

Importante ricordare che l’intera strada venne costruita su un 
argine in quota che andava dai 2 ai 4 metri dal piano di campagna. 
Un’impresa, dunque, non facile28. 

Era necessario, a questo punto, individuare anche una ditta in loco 
che avrebbe effettuato i lavori. Compito arduo per le scarsissime 
possibilità economiche del consorzio. Si prevedeva, inoltre, l’impiego 
di cento operai, contando, con il consueto ottimismo, sul fatto di poter 
quanto prima iniziare l’attività e portarla a termine velocemente. 

Si fece avanti con regolare, sofferto, contratto d’appalto, la «società 
cooperativa di lavoro fra gli operai in Meldola», rappresentata da 
 

 
 
 
 
 

 
26 Il materiale venne fornito dalla ditta forlivese “Fornace del mercato” di Baldassari & Benini. Ettore 
Benini, che con la sua ditta rilevò la “premiata fabbrica di stufe e Franklin in cotto Pietro Becchi”, 
venne coinvolto poi per la costruzione delle solette dei ponti.  
27 Ci si rese conto, infatti, che la località prescelta da Rosetti per costruire il ponte poteva essere 
spostata circa un chilometro e mezzo superiormente, di modo che si venisse ad attraversare l’alveo 
del fiume in una sezione più stretta e incassata, con notevole risparmio economico sul manufatto. 
28 Un sentito ringraziamento all’architetto Patrizia Tamburini per i ragguagli e le preziosissime 
indicazioni.  
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31 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 4, Strada Meldola-Forlimpopoli, a. 1907. 
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provveduto da tempo grazie all’azienda Società Esercizi Riuniti 
Imprese Elettriche (S.E.R.I.E.)33. 

Godoli registrò anche il costo complessivo dell’opera viaria: la 
cifra, minore della precedente ufficializzata nel 1906, venne ora 
calcolata in lire 237.436,46. 

A fine documento, molto semplicisticamente, si riportò il seguente 
calcolo: 

 
deducendo da questa somma il 50 % a carico dello Stato ed il 25% a carico 

della provincia di Forlì, come da disposizioni di legge, rimangono lire 59.359,11 
di cui lire 45.019,33 e cioè in ragione dei ¾ spettano al comune di Forlimpopoli 
e lire 14.339,78 ossia la rimanente quota parte, come da speciale convenzione 
fatta tra i due comuni, a carico del comune di Meldola34 

 
Il rapporto fu inoltrato al corpo reale del genio civile, che nel giro 

di poche settimane diede un drammatico riscontro. 
 
Il sottoscritto ingegnere capo, vista la contabilità dei lavori e delle spese a 

tutto il 15 giugno 1909 per la strada suindicata, redatta dall’ing. Francesco 
Godoli, ammontante a lire 237.436,46; accertato mediante l’esame dei mandati 
pagati dal consorzio per la strada Meldola-Forlimpopoli che tale somma 
corrisponde a quella effettivamente rogata dal consorzio medesimo fino al 15 
giugno u.s.; considerato che quanto all’ammontare del sussidio dello Stato 
debbono farsi le più ampie riserve - poiché mentre la strada è stata costruita su 
larghezza di metri 8 ed in parte 9, il sussidio stesso non verrà commisurato che 
sulla spesa necessaria per costruire la strada della larghezza di metri 5,50 - e per 
le spese generali il ministero deciderà se e in quale misura potranno ammettersi a 
sussidio; considerato che per quanto precede la parte della spesa che farà carico 
al comune di Forlimpopoli sarà indubbiamente superiore al quella indicata nella 
suddetta contabilità, propone che vengano pagate al Comune di Forlimpopoli lire 
10.000 a saldo del mutuo concessogli dalla cassa Depositi e Prestiti per la 
costruzione della strada suddetta35. 

 
Il consorzio non inviò alcuna replica. Il “contentino” annunciato di 

lire 10.000 dimostrava ancora di più che un serio aiuto economico 
aggiuntivo non sarebbe mai stato approvato. 

 
33 Attiva a livello extraregionale, l’azienda S.E.R.I.E. fu creata, nel 1909, dall’ingegnere bolognese 
Giorgio Cavalieri, dal quale i Rosetti avevano acquistato la centrale idro-elettrica di Meldola. 
34 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 4, Situazione dei lavori a tutto il 5-VI-1909. 
35 Ivi, Corpo reale del genio civile, VII compartimento, Comune di Melolda-Forlimpopoli. 
Esecuzione della legge 8 luglio 1903 n. 312. 

Interpellati, i Rosetti risposero nel giro di pochi giorni e dalla loro 
posizione intoccabile, veri notabili della cittadina, minacciarono di 
non fornire più alcun tipo di materiale per la costruzione della strada e 
dei ponti, poiché a loro nulla era giunto a saldo, dalla cooperativa di 
Meldola, fino a quel momento. Lo scoperto raggiungeva lire 9.410,75. 
A riprova furono esibite le fatture non pagate. L’accusa avanzata in 
merito alle dimensioni dei mattoni non fu nemmeno presa in 
considerazione32. 

Non conosciamo, purtroppo, la verità. 
Certo è che la cooperativa poca colpa aveva in tal senso: non 

pagava perché non era pagata. Da tempo essa inviava continui solleciti 
al consorzio, per poter esser posta nelle condizioni di riscuotere gli 
acconti promessi. Acconti che non giungevano mai o erano di tenue 
consistenza, tenuissima. 

E a sua volta il consorzio si trovava in grave difficoltà, non 
ricevendo i sussidi governativi, proprio mentre, a complicar le cose, 
gli istituti bancari reclamavano almeno gli interessi di quanto 
concesso fino a quel momento. 

Proprio per tale penuria di liquidità la cooperativa meldolese aveva 
tentato di contattare, senza informare il consorzio, alcune ditte 
forlivesi, al fine di rifornirsi di materiali a prezzi più contenuti. Ma fu 
un gesto inopportuno. 

Nel luglio del 1908, con un perfezionamento a inizio autunno, gli 
industriali Rosetti misero nero su bianco le decisioni prese, senza 
possibilità di appello, per superare la controversia: aumento dei prezzi, 
prelievo del materiale laterizio esclusivamente dai loro stabilimenti. 
Quanto alla calce, questa sarebbe stata fornita solo secondo le 
disponibilità della fabbrica. 

Comunque nel giro di un anno il lavoro per i ponti giunse a 
conclusione. Un prospetto, a firma come sempre del solerte ingegnere 
Godoli, informa che erano stati ordinati, infatti, sia il materiale per 
costruire i marciapiedi a sbalzo dei ponti, che i parapetti metallici; si 
stava, inoltre, predisponendo l’ultimo inghiaiamento. 
All’illuminazione, per lo meno del primo tratto della strada, si era 

 
32 Ivi, Lettera degli ingegneri Rosetti allo spettabile consorzio stradale Forlimpopoli-Meldola, 
Forlimpopoli 27 giugno 1908. 
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provveduto da tempo grazie all’azienda Società Esercizi Riuniti 
Imprese Elettriche (S.E.R.I.E.)33. 

Godoli registrò anche il costo complessivo dell’opera viaria: la 
cifra, minore della precedente ufficializzata nel 1906, venne ora 
calcolata in lire 237.436,46. 

A fine documento, molto semplicisticamente, si riportò il seguente 
calcolo: 

 
deducendo da questa somma il 50 % a carico dello Stato ed il 25% a carico 

della provincia di Forlì, come da disposizioni di legge, rimangono lire 59.359,11 
di cui lire 45.019,33 e cioè in ragione dei ¾ spettano al comune di Forlimpopoli 
e lire 14.339,78 ossia la rimanente quota parte, come da speciale convenzione 
fatta tra i due comuni, a carico del comune di Meldola34 

 
Il rapporto fu inoltrato al corpo reale del genio civile, che nel giro 

di poche settimane diede un drammatico riscontro. 
 
Il sottoscritto ingegnere capo, vista la contabilità dei lavori e delle spese a 

tutto il 15 giugno 1909 per la strada suindicata, redatta dall’ing. Francesco 
Godoli, ammontante a lire 237.436,46; accertato mediante l’esame dei mandati 
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sulla spesa necessaria per costruire la strada della larghezza di metri 5,50 - e per 
le spese generali il ministero deciderà se e in quale misura potranno ammettersi a 
sussidio; considerato che per quanto precede la parte della spesa che farà carico 
al comune di Forlimpopoli sarà indubbiamente superiore al quella indicata nella 
suddetta contabilità, propone che vengano pagate al Comune di Forlimpopoli lire 
10.000 a saldo del mutuo concessogli dalla cassa Depositi e Prestiti per la 
costruzione della strada suddetta35. 

 
Il consorzio non inviò alcuna replica. Il “contentino” annunciato di 

lire 10.000 dimostrava ancora di più che un serio aiuto economico 
aggiuntivo non sarebbe mai stato approvato. 

 
33 Attiva a livello extraregionale, l’azienda S.E.R.I.E. fu creata, nel 1909, dall’ingegnere bolognese 
Giorgio Cavalieri, dal quale i Rosetti avevano acquistato la centrale idro-elettrica di Meldola. 
34 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 4, Situazione dei lavori a tutto il 5-VI-1909. 
35 Ivi, Corpo reale del genio civile, VII compartimento, Comune di Melolda-Forlimpopoli. 
Esecuzione della legge 8 luglio 1903 n. 312. 

Interpellati, i Rosetti risposero nel giro di pochi giorni e dalla loro 
posizione intoccabile, veri notabili della cittadina, minacciarono di 
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Meldola, fino a quel momento. Lo scoperto raggiungeva lire 9.410,75. 
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considerazione32. 

Non conosciamo, purtroppo, la verità. 
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ricevendo i sussidi governativi, proprio mentre, a complicar le cose, 
gli istituti bancari reclamavano almeno gli interessi di quanto 
concesso fino a quel momento. 

Proprio per tale penuria di liquidità la cooperativa meldolese aveva 
tentato di contattare, senza informare il consorzio, alcune ditte 
forlivesi, al fine di rifornirsi di materiali a prezzi più contenuti. Ma fu 
un gesto inopportuno. 

Nel luglio del 1908, con un perfezionamento a inizio autunno, gli 
industriali Rosetti misero nero su bianco le decisioni prese, senza 
possibilità di appello, per superare la controversia: aumento dei prezzi, 
prelievo del materiale laterizio esclusivamente dai loro stabilimenti. 
Quanto alla calce, questa sarebbe stata fornita solo secondo le 
disponibilità della fabbrica. 

Comunque nel giro di un anno il lavoro per i ponti giunse a 
conclusione. Un prospetto, a firma come sempre del solerte ingegnere 
Godoli, informa che erano stati ordinati, infatti, sia il materiale per 
costruire i marciapiedi a sbalzo dei ponti, che i parapetti metallici; si 
stava, inoltre, predisponendo l’ultimo inghiaiamento. 
All’illuminazione, per lo meno del primo tratto della strada, si era 

 
32 Ivi, Lettera degli ingegneri Rosetti allo spettabile consorzio stradale Forlimpopoli-Meldola, 
Forlimpopoli 27 giugno 1908. 
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forlivese di Vittorio Fussi, che prese in carico anche le altre “strade 
comunali esterne” di Forlimpopoli. 

Si era certi fosse solo una situazione provvisoria, poiché, 
 
pur essendo costruita dal comune di Forlimpopoli e dal comune di Meldola, 

in base alla legge 8 luglio 1903, la strada ha tutti i caratteri per essere considerata 
provinciale e doveva infatti essere costruita dalla provincia. 

Si delibera quindi - continua il verbale - di inviare domanda all’onorevole 
consiglio provinciale di Forlì perché voglia iscrivere la strada tra le provinciali, 
per gli effetti di legge, chiarendo la domanda stessa con le considerazioni [sulla 
manutenzione] fatte in proposito. 

 
Pia illusione. Forlimpopoli dovette continuare a farsi carico di tali 

spese e molto a lungo. 
 
GLI ULTIMI PASSI 
 
La disperata situazione economica spinse il consorzio a richiedere, 

per l’ennesima volta, i sussidi governativi. Questa volta si tentò 
un’opera di convincimento avvalendosi di una motivazione che mai 
era stata utilizzata fino a quel momento. 

Nel richiedere il rimborso integrale della “residua maggior spesa di 
lire 82.650,92 ” si affermò che il lievitare di tutti i costi era stato 
determinato dal modo affrettato ed eccezionale col quale, su premura 
dell’autorità governativa, il consorzio aveva dovuto provvedere 
all’esecuzione dei lavori per attenuare, almeno in parte, le 
conseguenze del ciclone del 23 giugno 190539. 

A onor del vero, fu la stessa forlimpopolese Commissione di 
soccorso pei danneggiati dell’uragano del 23 giugno 1905 a 
implorare con la massima insistenza che fosse concessa quanto prima 
l’autorizzazione ad aprire i cantieri. 

Il ministero dei lavori pubblici difatti non abboccò. Per tutta 
risposta fece presente che nessuna spesa aggiuntiva, rispetto a quelle 
già stabilite, sarebbe stata concessa dato che l’applicazione della legge 
dell’8 luglio 1903 - che aveva consentito dopo decenni di indugi 
l’inizio della realizzazione dell’infrastruttura - non prevedeva il 

 
39 Ivi, Memoriale del 29 aprile 1913 del consorzio stradale. 

Ma mentre la costruzione della strada si avviava comunque al 
termine, rimaneva del tutto aperta la partita degli espropri. Eppure, 
senza la risoluzione di tale problema, sarebbe stato impossibile 
chiudere definitivamente i conti esatti, che la prefettura sollecitava con 
insistenza già dal 191136. 

Non vi è certo spazio, in questa sede, per affrontare siffatta 
questione, che divenne sempre più critica. A tal punto che talvolta, per 
chi si inabissa oggi nella cospicua documentazione archivistica del 
consorzio stradale, pare quasi impossibile distinguere tra l’iter vero e 
proprio della realizzazione dell’infrastruttura e l’altrettanto ardua 
vicenda delle espropriazioni37. Furono problematicità parallele, legate 
l’una all’altra a doppio filo. 

Chiaro è che, senza l’appianamento di tale ostacolo, non sarebbe 
stato possibile chiudere la rendicontazione economica complessiva. 

Si cercò, quindi, da ambo le parti, come extrema ratio, l’assistenza 
di avvocati e notai. Con una profonda differenza: che le istituzioni di 
carità e i facoltosi proprietari potevano vantare su cospicue risorse, per 
saldare le parcelle dei loro professionisti, mentre il consorzio stradale 
si trovò nella condizione di non aver nemmeno i mezzi per rispettare 
l’onorario del proprio notaio, Oreste Massari, che giungerà a 
minacciare lo stesso consorzio di adire… per vie legali. 

Altro problema gravissimo, che emerse nel tempo, riguardava, 
come sopra si è accennato, la manutenzione della strada. 

Il verbale redatto dal consorzio in data 9 settembre del 190938 
informa che l’intera opera, volgendo al termine, stava per essere 
collaudata, proprio mentre, puro paradosso, si era finalmente 
compreso che, frettolosamente costruita con competenze e fondi 
limitatissimi, l’infrastruttura già abbisognava di controlli e rifacimenti 
(fig. 4). 

Dalle autorità superiori giunse l’obbligo di occuparsene quanto 
prima. Fu così affidato l’appalto di manutenzione all’attivissima ditta 

 
36 Ivi, Deputazione Provinciale di Forlì, 26 luglio 1911. 
37 Arduo sbrogliare la matassa relativa alla specifica contabilità delle liquidazioni per gli espropri: le 
unità archivistiche raccolgono centinaia di documenti - alcuni ufficiali, altri sotto forma di appunti - 
sui quali sono riportati i calcoli riformulati decine e decine di volte, sempre diversi, spesso parziali e 
incomprensibili. 
38 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 4. Libro dei verbali 10 ottobre 1907-14 
aprile 1914. Adunanza del 9 settembre 1909. 
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forlivese di Vittorio Fussi, che prese in carico anche le altre “strade 
comunali esterne” di Forlimpopoli. 

Si era certi fosse solo una situazione provvisoria, poiché, 
 
pur essendo costruita dal comune di Forlimpopoli e dal comune di Meldola, 

in base alla legge 8 luglio 1903, la strada ha tutti i caratteri per essere considerata 
provinciale e doveva infatti essere costruita dalla provincia. 

Si delibera quindi - continua il verbale - di inviare domanda all’onorevole 
consiglio provinciale di Forlì perché voglia iscrivere la strada tra le provinciali, 
per gli effetti di legge, chiarendo la domanda stessa con le considerazioni [sulla 
manutenzione] fatte in proposito. 

 
Pia illusione. Forlimpopoli dovette continuare a farsi carico di tali 

spese e molto a lungo. 
 
GLI ULTIMI PASSI 
 
La disperata situazione economica spinse il consorzio a richiedere, 

per l’ennesima volta, i sussidi governativi. Questa volta si tentò 
un’opera di convincimento avvalendosi di una motivazione che mai 
era stata utilizzata fino a quel momento. 

Nel richiedere il rimborso integrale della “residua maggior spesa di 
lire 82.650,92 ” si affermò che il lievitare di tutti i costi era stato 
determinato dal modo affrettato ed eccezionale col quale, su premura 
dell’autorità governativa, il consorzio aveva dovuto provvedere 
all’esecuzione dei lavori per attenuare, almeno in parte, le 
conseguenze del ciclone del 23 giugno 190539. 

A onor del vero, fu la stessa forlimpopolese Commissione di 
soccorso pei danneggiati dell’uragano del 23 giugno 1905 a 
implorare con la massima insistenza che fosse concessa quanto prima 
l’autorizzazione ad aprire i cantieri. 

Il ministero dei lavori pubblici difatti non abboccò. Per tutta 
risposta fece presente che nessuna spesa aggiuntiva, rispetto a quelle 
già stabilite, sarebbe stata concessa dato che l’applicazione della legge 
dell’8 luglio 1903 - che aveva consentito dopo decenni di indugi 
l’inizio della realizzazione dell’infrastruttura - non prevedeva il 

 
39 Ivi, Memoriale del 29 aprile 1913 del consorzio stradale. 

Ma mentre la costruzione della strada si avviava comunque al 
termine, rimaneva del tutto aperta la partita degli espropri. Eppure, 
senza la risoluzione di tale problema, sarebbe stato impossibile 
chiudere definitivamente i conti esatti, che la prefettura sollecitava con 
insistenza già dal 191136. 

Non vi è certo spazio, in questa sede, per affrontare siffatta 
questione, che divenne sempre più critica. A tal punto che talvolta, per 
chi si inabissa oggi nella cospicua documentazione archivistica del 
consorzio stradale, pare quasi impossibile distinguere tra l’iter vero e 
proprio della realizzazione dell’infrastruttura e l’altrettanto ardua 
vicenda delle espropriazioni37. Furono problematicità parallele, legate 
l’una all’altra a doppio filo. 

Chiaro è che, senza l’appianamento di tale ostacolo, non sarebbe 
stato possibile chiudere la rendicontazione economica complessiva. 

Si cercò, quindi, da ambo le parti, come extrema ratio, l’assistenza 
di avvocati e notai. Con una profonda differenza: che le istituzioni di 
carità e i facoltosi proprietari potevano vantare su cospicue risorse, per 
saldare le parcelle dei loro professionisti, mentre il consorzio stradale 
si trovò nella condizione di non aver nemmeno i mezzi per rispettare 
l’onorario del proprio notaio, Oreste Massari, che giungerà a 
minacciare lo stesso consorzio di adire… per vie legali. 

Altro problema gravissimo, che emerse nel tempo, riguardava, 
come sopra si è accennato, la manutenzione della strada. 

Il verbale redatto dal consorzio in data 9 settembre del 190938 
informa che l’intera opera, volgendo al termine, stava per essere 
collaudata, proprio mentre, puro paradosso, si era finalmente 
compreso che, frettolosamente costruita con competenze e fondi 
limitatissimi, l’infrastruttura già abbisognava di controlli e rifacimenti 
(fig. 4). 

Dalle autorità superiori giunse l’obbligo di occuparsene quanto 
prima. Fu così affidato l’appalto di manutenzione all’attivissima ditta 

 
36 Ivi, Deputazione Provinciale di Forlì, 26 luglio 1911. 
37 Arduo sbrogliare la matassa relativa alla specifica contabilità delle liquidazioni per gli espropri: le 
unità archivistiche raccolgono centinaia di documenti - alcuni ufficiali, altri sotto forma di appunti - 
sui quali sono riportati i calcoli riformulati decine e decine di volte, sempre diversi, spesso parziali e 
incomprensibili. 
38 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 4. Libro dei verbali 10 ottobre 1907-14 
aprile 1914. Adunanza del 9 settembre 1909. 
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da parte di tutti, incominciando col non rispondere alla mia 
importante corrispondenza, e venendo ad altro di cui il tacer, pel 
momento, è bello; e fatto noto che le mie occupazioni non mi 
permettono di buttare invano le mie giornate e che per il tempo dovrò 
impegnare per conto di codesto consorzio intendo essere equamente 
compensato, ti informo che giovedì a mezzogiorno sarò a 
Forlimpopoli…40 

 
La dirigenza del consorzio si rese alla fine conto che nessuna altra 

possibilità era percorribile, per ricevere gli ultimi sussidi dallo Stato e 
magari perfino una maggiorazione di essi se non quella di presentare 
la famosa, finale, rendicontazione. 

Si aprì, dunque, un serrato confronto interno. 
Ricorrere a un competente aiuto esterno, parve l’unica cura in 

grado di guarire tutti i mali. 
Nel gennaio 1913 fu contattato l’ingegnere Giovanni Baldini, 

quotato professionista ravennate, il quale si pose con infinita pazienza 
a ricontrollare pratiche, mandati, contabilità, perfino i progetti degli 
ingegneri Bovelacci e Godoli41. 

Deciso a riformulare una “novella” domanda al ministero dei lavori 
pubblici, Baldini impostò da capo tutti i calcoli. Molto velocemente 
diede riscontro, precisando che  

 
… occorrerà anche rispondere ad una eventuale osservazione sulla differenza 

fra lire 362 mila e 324 mila, presentate queste ultime alla Prefettura di Forlì e 
mancanti degli interessi passivi42 

 
Quanto riferito da Baldini andava a puntare il dito su un fatto 

gravissimo, e cioè che tutti i conteggi conclusivi erano stati corrisposti 
alla prefettura, pur non risultando esatti. Non si poteva, però, tornare 
indietro. 

 

 
40 Ivi, Lettera di Francesco Godoli, Santarcangelo 28.10.1912 a Medardo Pizzigatti. Tre anni più 
tardi, nel 1915, Godoli non aveva neppure ottenuto il saldo degli interessi dei quattro anni precedenti 
(Santarcangelo, li 8 febbraio 1915. Lettera di Francesco Godoli al presidente del consorzio stradale 
Meldola-Forlimpopoli). 
41 L’opera dell’ingegnere Baldini, come di altri due professionisti, era stata cercata anche nel 1907 
per tentare di risolvere l’arbitrato sulle espropriazioni con la Congregazione di Carità di Forlì. 
42 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 4, Lettera dell’ing. Giovanni Baldini, 
Ravenna 10 gennaio 1913. 

rimborso di alcuna spesa che potesse andare sotto la voce “sussidio 
sociale”. 

L’unica possibilità poteva risiedere nella dichiarazione di una 
maggiorazione delle spese “materiali” - chiaramente dimostrabile e 
non relativa all’ampliamento della larghezza della strada - 
accompagnata da una contabilità finale esatta. 

Ma proprio in ciò risiedeva la madre di tutti i problemi: i conti 
esatti non esistevano e non erano esistiti mai. Nemmeno a fine lavori, 
collaudi compresi, si poteva giungere a cifre definitive: oltre gli 
espropriandi, un oceano di creditori, piccoli e meno piccoli, non aveva 
neppure ricevuto il saldo degli interessi, che anno dopo anno 
lievitavano. E ciò andava conteggiato. 

L’immenso mosaico era ormai un caos, all’interno del quale 
risultava sempre più complicato distinguere tra dare e avere, fra torto e 
ragione. 

I documenti sono prodighi di informazioni in questo senso, 
soprattutto per quanto riguarda le accese proteste. Numerosissime le 
missive inviate al presidente del consorzio: dal bracciante che aveva 
lasciato dormire per qualche notte, sul pagliericcio della sua casa, 
alcuni scariolanti ai grandi fornitori agguerritissimi. 

Tra gli altri, la ditta Benini che tre anni più tardi denuncerà il fatto 
di non aver ricevuto la più pallida parvenza di un pagamento «pei 
lavori in cemento dei ponti sul fiume Ronco e sul Rio Salso». 

Nell’ottobre del 1912, per tornare alla nostra timeline, avanza una 
richiesta di rimborso anche l’ingegnere Francesco Godoli, 
accompagnata da una lettera indirizzata al segretario comunale di 
Forlimpopoli, Medardo Pizzigatti, col quale era in rapporti 
amichevoli. 

Trapela, chiarissima, l’amarezza. 
 
Caro Medardo, 

premesso che se la pendenza della strada è gravida di tolleranze, ciò 
non dipende in nessuna maniera ed in modo assoluto da me, come io 
non sono mai stato causa di niuno ritardo né nello svolgimento dei 
lavori (la strada è già collaudata da circa tre anni) né di quelle delle 
pratiche d’ufficio; ricordato che anch’io sono nel numero di quelli 
che tollerarono e tollerano per un semplice amor di patria, mentre 
dovrei protestare e gridare più degli altri pel maltrattamento fattomi 
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da parte di tutti, incominciando col non rispondere alla mia 
importante corrispondenza, e venendo ad altro di cui il tacer, pel 
momento, è bello; e fatto noto che le mie occupazioni non mi 
permettono di buttare invano le mie giornate e che per il tempo dovrò 
impegnare per conto di codesto consorzio intendo essere equamente 
compensato, ti informo che giovedì a mezzogiorno sarò a 
Forlimpopoli…40 

 
La dirigenza del consorzio si rese alla fine conto che nessuna altra 

possibilità era percorribile, per ricevere gli ultimi sussidi dallo Stato e 
magari perfino una maggiorazione di essi se non quella di presentare 
la famosa, finale, rendicontazione. 

Si aprì, dunque, un serrato confronto interno. 
Ricorrere a un competente aiuto esterno, parve l’unica cura in 

grado di guarire tutti i mali. 
Nel gennaio 1913 fu contattato l’ingegnere Giovanni Baldini, 

quotato professionista ravennate, il quale si pose con infinita pazienza 
a ricontrollare pratiche, mandati, contabilità, perfino i progetti degli 
ingegneri Bovelacci e Godoli41. 

Deciso a riformulare una “novella” domanda al ministero dei lavori 
pubblici, Baldini impostò da capo tutti i calcoli. Molto velocemente 
diede riscontro, precisando che  

 
… occorrerà anche rispondere ad una eventuale osservazione sulla differenza 

fra lire 362 mila e 324 mila, presentate queste ultime alla Prefettura di Forlì e 
mancanti degli interessi passivi42 

 
Quanto riferito da Baldini andava a puntare il dito su un fatto 

gravissimo, e cioè che tutti i conteggi conclusivi erano stati corrisposti 
alla prefettura, pur non risultando esatti. Non si poteva, però, tornare 
indietro. 

 

 
40 Ivi, Lettera di Francesco Godoli, Santarcangelo 28.10.1912 a Medardo Pizzigatti. Tre anni più 
tardi, nel 1915, Godoli non aveva neppure ottenuto il saldo degli interessi dei quattro anni precedenti 
(Santarcangelo, li 8 febbraio 1915. Lettera di Francesco Godoli al presidente del consorzio stradale 
Meldola-Forlimpopoli). 
41 L’opera dell’ingegnere Baldini, come di altri due professionisti, era stata cercata anche nel 1907 
per tentare di risolvere l’arbitrato sulle espropriazioni con la Congregazione di Carità di Forlì. 
42 ASCF, Consorzio stradale Meldola-Forlimpopoli, b. n. 4, Lettera dell’ing. Giovanni Baldini, 
Ravenna 10 gennaio 1913. 

rimborso di alcuna spesa che potesse andare sotto la voce “sussidio 
sociale”. 

L’unica possibilità poteva risiedere nella dichiarazione di una 
maggiorazione delle spese “materiali” - chiaramente dimostrabile e 
non relativa all’ampliamento della larghezza della strada - 
accompagnata da una contabilità finale esatta. 

Ma proprio in ciò risiedeva la madre di tutti i problemi: i conti 
esatti non esistevano e non erano esistiti mai. Nemmeno a fine lavori, 
collaudi compresi, si poteva giungere a cifre definitive: oltre gli 
espropriandi, un oceano di creditori, piccoli e meno piccoli, non aveva 
neppure ricevuto il saldo degli interessi, che anno dopo anno 
lievitavano. E ciò andava conteggiato. 

L’immenso mosaico era ormai un caos, all’interno del quale 
risultava sempre più complicato distinguere tra dare e avere, fra torto e 
ragione. 

I documenti sono prodighi di informazioni in questo senso, 
soprattutto per quanto riguarda le accese proteste. Numerosissime le 
missive inviate al presidente del consorzio: dal bracciante che aveva 
lasciato dormire per qualche notte, sul pagliericcio della sua casa, 
alcuni scariolanti ai grandi fornitori agguerritissimi. 

Tra gli altri, la ditta Benini che tre anni più tardi denuncerà il fatto 
di non aver ricevuto la più pallida parvenza di un pagamento «pei 
lavori in cemento dei ponti sul fiume Ronco e sul Rio Salso». 

Nell’ottobre del 1912, per tornare alla nostra timeline, avanza una 
richiesta di rimborso anche l’ingegnere Francesco Godoli, 
accompagnata da una lettera indirizzata al segretario comunale di 
Forlimpopoli, Medardo Pizzigatti, col quale era in rapporti 
amichevoli. 

Trapela, chiarissima, l’amarezza. 
 
Caro Medardo, 

premesso che se la pendenza della strada è gravida di tolleranze, ciò 
non dipende in nessuna maniera ed in modo assoluto da me, come io 
non sono mai stato causa di niuno ritardo né nello svolgimento dei 
lavori (la strada è già collaudata da circa tre anni) né di quelle delle 
pratiche d’ufficio; ricordato che anch’io sono nel numero di quelli 
che tollerarono e tollerano per un semplice amor di patria, mentre 
dovrei protestare e gridare più degli altri pel maltrattamento fattomi 
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La tormentatissima costruzione di una via del progresso si era 
dunque arenata senza una vera conclusione, che giungerà molti anni 
più tardi aggravata da una serie di nuove, enormi, problematiche per 
l’amministrazione forlimpopolese, promotrice, fautrice e insieme 
vittima dell’intera vicenda44. 

Ma questa è un’altra storia. 
O forse non è, in sostanza, che la storia del nostro Paese: dotazioni 

infrastrutturali fragili e insufficienti, gravi fattori d’arresto in una 
strategia di omogeneo progresso economico, miglioramento del 
benessere e sostenibilità ambientale45 (fig. 5). 

 
44 Il 7 ottobre 2022, presso la Rocca di Forlimpopoli, la Fondazione Italia Argentina - Emilio Rosetti 
ha organizzato un convegno per ripercorrere il contesto storico-geografico, nonché i principali fatti 
riguardanti la costruzione della via rotabile. Titolo: Dai percorsi storici a una via del progresso nella 
valle del Bidente-Ronco (vd. htttp://www.fondazionerosetti.it/index.php/studi-rosettiani/via-del-
progresso-nella-valle-del-bidente. Consultato il 5 settembre 2023). 
45 Tra le numerose pubblicazioni di STEFANO MAGGI, sulla tematica in oggetto, doveroso 
ricordare: Muoversi domani. Verso una mobilità più sostenibile, a cura di E. BELLONI- S. MAGGI, 
Milano, Franco Angeli, 2022; S. MAGGI, Mobilità sostenibile. Muoversi nel XXI secolo, Bologna, Il 
Mulino, 2020; ID., Storia dei trasporti in Italia, Bologna, Il Mulino, 2009. 

La matematica è un’opinione - scriveva ancora l’ingegnere ravennate - e 
come tale rispettabilissima, fino a che va d’accordo con le altre. Ma quando se ne 
stacca? Allora l’affare si ingrossa. 

 
Anche a Baldini l’unica, disperata, soluzione percorribile parve 

quella di sostenere che i lavori fatti in accelerazione e in economia, 
per l’uragano, avevano portato a una aggravio delle spese. E si mise 
nuovamente al lavoro per dimostrare tale teoria43. 

Spiace ammettere che anche in questo caso il consorzio stradale 
non fu all’altezza della situazione. A fine anno, infatti, Baldini inviò 
una breve lettera al segretario comunale chiedendo se, per caso, la 
vicenda della strada Meldola-Forlimpopoli era stata abbandonata, 
poiché non aveva più ricevuto alcun riscontro: “Se non se ne deve 
parlar più, è bene che me lo si comunichi”. Con molta comprensione 
si mostrava ancora disponibile a un aiuto. 

Ma del generoso Giovanni Baldini da quel momento i documenti 
tacciono. Così come, un poco alla volta, tutte le carte del consorzio 
diventano silenziose. 

Incalza ormai la prima guerra mondiale, ben altre preoccupazioni 
sconvolgono gli animi. 

Si fa solamente un pietoso tentativo, inviando alla prefettura, e 
quindi al ministero dei lavori pubblici, un elenco con i crediti dovuti a 
quei professionisti che in seno al consorzio avevano rivestito un ruolo 
fondamentale: il segretario, l’economo, il cassiere, l’ingegnere 
Francesco Godoli... come per ricordare che “nemmeno loro” erano 
stati saldati, se non parzialmente. 

Sappiamo, dall’ultimo verbale del consorzio rintracciato, forse 
anche l’ultimo redatto, che ad aprile 1914 la vicenda della strada 
Meldola-Forlimpopoli era ancora ferma. 

In quella stessa adunanza ci si preparava a chiedere al conte 
Guarini, che vantava solidi appoggi al governo, di intercedere “per 
avere la grazia dei sussidi”, dopo che era giunto un flebile aiuto dalla 
provincia. I lavori di manutenzione, comunque ineliminabili, furono 
affidati a un unico operaio. 

 
43 Si ricorda che in quegli stessi mesi, agosto 1913, si provvide all’abbattimento della Porta Rossana, 
per “migliorare l’ingresso in paese della nuova strada”, come era stato sollecitato da diversi assessori 
già dal 1908. Il sindaco e presidente del consorzio aveva dato, fin dall’inizio, il suo pieno appoggio. 
In merito si veda T. ALDINI, Le porte urbiche di Forlimpopoli, «FDS», VI (1995), pp. 50-55. 
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Fig. 1. Ricorso del comune di Forlimpopoli
al re Umberto I per la creazione

di un consorzio coattivo
(ASCF, Consorzio stradale

Meldola-Forlimpopoli, b. n. 1,
Ricorso del 30 maggio 1898).
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Fig. 2. Scariolanti al lavoro (Museo della civiltà contadina Rodolfo e Luigi Sessa).
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