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فرزانــه احمــدی: گیســوم؛ جنگلــی در گیــلان که بــه دریــا می رســد و از زیباترین 
نواحی ســبز شــمال اســت، حالا قرار اســت یک راه آهن از میان آن رد شــود. راه آهن 
رشت-آســتارا به طول حدود ۱۶۰ کیلومتر، همان طور که از نامش پیداست، قرار است 
رشــت را به آســتارا وصل کند. دو کیلومتــر از این راه آهن از میان پــارک جنگلی دکتر 

درستکار یا همان جنگل گیسوم رد می شود.
نگرانی هــا درباره تخریب جنگل گیســوم در صورت اجرای پروژه بالا گرفته اســت. 
جزئیات پروژه هنوز اعلام نشــده و ارزیابی زیســت محیطی آن هم در دسترس نیست. 
بــا این حال در این گزارش ســعی کردیم به ابعاد مختلف ماجرا بپردازیم و خســارات 
احتمالی را برآورد کنیم که به ارقام جالبی رسیدیم. همچنین پاسخ سازمان حفاظت از 

محیط زیست را در این زمینه شنیدیم که آن هم حاوی نکات جالبی بود.
 به سفارش جمهوری آذربایجان از جیب نفت ایران

درباره اینکه پروژه راه آهن رشت- آستارا چیست و قرار است چه کند، باید بگویم به 
گفته معاون حمل ونقل وزیر راه و شهرسازی، قطعه ریلی رشت تا آستارا در مرز کشور با 
جمهوری آذربایجان با هدف ظرفیت سازی تردد سالانه ۱۵ میلیون تن بار در این مسیر تا 
سال ۲۰۲۶ میلادی، با مشارکت دولت فدراسیون روسیه در تأمین مالی، احداث و تأمین 

تجهیزات و تدارکات احداث می شود.
شــهریار افندی زاده احداث و بهره برداری این قطعه ریلی را فصل نوینی در کریدور 
حمل ونقــل بین المللی شــمال-جنوب دانســته و گفته بود که تمــام بازیگران عرصه 
حمل ونقل، لجســتیک و زنجیره تأمین منطقه ای و جهانی تابعه کشــورهای عضو این 
کریدور و ســایر کشورها از شرق و جنوب شرق آسیا تا کشورهای جنوبی دریای عمان و 
خلیج فارس، همچنین منطقه قفقاز، روســیه و اروپا، از مزیت های پرشمار این مسیر از 

نظر امنیت، ایمنی، زمان و هزینه حمل ونقل بهره مند خواهند شد.
با این حال رئیس فراکســیون محیط زیســت مجلس شورای اســلامی از این پروژه 
انتقاد کرده اســت. بــه گفته او هیچ مطالعه ای که ضرورت ایــن راه آهن را تثبیت کند، 
انجام نشده است. این پروژه با پول نفت قرار است انجام شود و پیمانکار گفته در مدت 
چهار سال پروژه را به اتمام می رساند، ولی در واقعیت حداقل ۱۵ سال طول می کشد.

ســمیه رفیعی بیان کرده بــود که در جریان اجرای این پــروژه یک جنگل جلگه ای 
ایران یعنی جنگل گیســوم و صد هزار قطعه درخت با قطر ۳۰ سانتی متر از بین می رود 
و بســیاری از زمین های کشــاورزی باید خریداری شــود که امنیت غذایی را تحت تأثیر 

قرار می دهد.
آن طور که رفیعی می گوید: «خط آهن از چهار روســتا رد خواهد شد و ادعا می کنند 
که ۱۵ میلیون تن بار را می تواند جابه جا کند؛ اما وقتی به شبکه راه آهن وصل می شویم، 
کل ظرفیت نهایتا پنج میلیون تن اســت. شــرکت مشــاور و پیمانکار دارد برای کشور و 

دولت ما تصمیم گیری می کند. یک کیسه ۱۵ ساله دوخته می شود».
رفیعی گفته پس از چند ماه مطالعه بر روی پروژه به این نتیجه رســیده اند که «این 
پروژه از اساس مشکل دارد و توجیه اقتصادی ، فنی و تکنیکی ندارد؛ چراکه تمام منابع 
و معادن شن و ماسه کشــور برای این پروژه حرام می شود؛ چون اصل این پروژه بتونی 

است. همچنین اصلا پول و منابعی برای خرید زمین های زراعی وجود ندارد».
رئیس فراکســیون محیط زیست به مسیرهای جایگزین هم اشاره کرده است: «مسیر 
جلفا الان وجود دارد و دلم از این می ســوزد که بار را می توان از این مســیر منتقل کرد، 
فقط صد کیلومتر بازســازی می خواهد. ضمن اینکه ســرخس یــک میلیون تن بار را از 

سمت بافق به چابهار می رساند. همچنین بحث ترانزیت دریایی هم وجود دارد».
فاطمــه محمدبیگی، دیگر نماینده مجلس نیز مخالفت خود را با این پروژه این طور 
اعلام کرده است: «درخواست جمهوری آذربایجان برای اتصال به ایران احداث راه آهن 
رشت-آستارا بود که بتوانند به خلیج فارس و اقیانوس هند وصل شوند و پول این پروژه 
را ما بدهیم! همچنین احیای جاده ابریشم هم درخواست آنهاست. به جای این پروژه، 

اگر قرار بر راه سازی باشد، می توان از پایین رشته کوه البرز نیز راه سازی کرد».
همه اینها در حالی اســت که ۲۷ اردیبهشت سال جاری بدون توجه به این تذکرها 
دولت رئیســی توافق نامه احداث راه آهن رشــت – آســتارا را با روسیه امضا کرد که در 
آن قرار است فدراســیون روسیه ۱,۶ میلیارد یورو در این مسیر ریلی سرمایه گذاری کند. 
جالب اســت بدانید ایــن قرارداد در حالی امضا شــده که ســازمان حفاظت از محیط 
زیســت هنوز نتیجه ارزیابی خــود را درباره اجرای این پروژه اعلام نکرده اســت و باید 

پرســید دولت چطور بدون وجود نتایج ارزیابی محیط زیســتی دست به امضای قرارداد 
زده اســت؟ آن هم در حالی که ممکن است نتیجه ارزیابی، تخریب محیط زیست و نبود 

صرفه محیط زیستی باشد؟
فعالان محیط زیست و کارشناسان هم می گویند جزئیات این پروژه اعلام نشده است 

و آنها به اطلاعات زیادی در این زمینه دسترسی ندارند.
 اعلام نشدن جزئیات پروژه خلاف جریان آزاد اطلاعات است

یک فعال محیط زیست و کارشناس ارشد خاک درباره مطالعات لازم برای این پروژه 
به «شــرق» گفت: اگر بخواهیم حجم تخریب این پروژه به جنگل های گیسوم را بررسی 
کنیم، باید گزارش ارزیابی آثار زیست محیطی طرح منتشر شود و در دسترس عموم قرار 
بگیرد. برخلاف قانون شفافیت و گردش آزاد اطلاعات، هیچ کدام از گزارش ها تاکنون در 
اختیار افکار عمومی و کنشــگران حوزه محیط زیست قرار نگرفته و شنیده ها هم حاکی 
از آن اســت که گزارش ارزیابی برای این طرح تاکنون تنظیم نشده؛ بنابراین ارزیابی ما از 

میان تخریب بر  اساس تخمین است.
حنیف رضا گلزار درباره اهمیت جنگل گیســوم گفت: جنگل های گیســوم بخشی از 
جنگل های هیرکانی شــمال ایران است. جنگل های شــمال به لحاظ توپوگرافی به دو 
دسته بســیار کلی تقسیم می شود؛ دسته اول جنگل هایی است که در مناطق جلگه ای 
ایجاد شده اند و دسته دوم آنها که در مناطق کوهستانی و شیب دار تکامل پیدا کرده اند.
بــه گفتــه او «آنچه امروز از این جنگل هــا باقی مانده، جنگل هایی اســت که روی 
اراضی شــیب دار یا به طور مشــخص بر دامنه های رشــته کوه البزر قرار دارند. به دلیل 
توســعه شهرنشــینی و افزایش جمعیت تقریبا تمام جنگل هــای جلگه ای هیرکانی را 
به ویژه بین صد تا ۱۵۰ ســال گذشته از دســت داده ایم و در حال حاضر چند لکه پراکنده 
از آن باقی مانده که معروف ترین آن شــاید پارک جنگلی سیسنگان در نوشهر مازندران 
باشــد و در آن اتصال جنگل و دریا را مشاهده می کنید. مابقی شامل پارک های جنگلی 
نور، قرق و دلند در گلســتان و نیز جنگل جلگه ای گیســوم است که تحت عنوان پارک 
جنگلی مرحوم درستکار شناخته می شود. از این پارک جنگلی به عنوان نگین انگشتری 

گردشگری گیلان نام برده می شود».
آن طور که گلزار می گوید، دامنه ارتفاعی این جنگل منفی و مثبت ۲۰ متر از ســطح 
دریای آزاد است: «عدد منهای ۲۰ در اینجا برای ما بسیار مهم است؛ چراکه باعث شده 
خاک در بعضی قســمت های این جنگل، حالت غرقاب دائم داشــته باشــد و آن را به 

رویشگاه متفاوتی نسبت به دیگر جنگل های جلگه ای تبدیل کند».
به گفته او، به لحاظ تنوع پوشش گیاهی نزدیک به ۴۵ گونه گیاهی در این رویشگاه 
جنگلی مشــاهده شــده اســت که ۱۴ گونه چوبی و ۳۱ گونه علفی در آن وجود دارد. 
از بیــن این گونه ها تعدادی مانند شمشــاد هیرکانی، منحصر بــه جنگل های هیرکانی 
شــمال کشــور ایران هســتند و در هیچ کجای دنیا مانند آن یافت نمی شود. سه گونه 
منحصر به فــرد با این ویژگی در این جنــگل وجود دارد که بیانگــر اهمیت جنگل های 

گیسوم است.
گلــزار در ادامه صحبت خود به ارزیابی میزان خســارت وارده به منابع طبیعی در 
صورت عبور راه آهن از گیســوم پرداخت: «آن طور که خانم رفیعی گفته صد هزار اصله 
درخت در صورت اجرای راه آهن در گیســوم قطع می شــود. این رقم نسبت به وسعت 
این پارک جنگلی، عدد بســیار بزرگی است و به این معنا ست که اگر محقق شود، پارک 
جنگلی گیسوم ماهیت طبیعی و موجودیت خودش را از دست می دهد. البته خسارت 
به این تعداد درخت تنها زیان ایجاد شــده نیســت. بســیاری دیگر از ارکان طبیعی این 
رویشــگاه نباید در برآوردها نادیده گرفته شــود. یکی از این موارد که همواره در بیشتر 
ارزیابی های پروژه های مختلف دیده نشــده، بحث آســیب به خاک است. خاک یکی از 

سازنده های منابع طبیعی است».
 پروژه رشت- آستارا به لحاظ زیست محیطی مقرون به صرفه نیست

او بند ب ماده ۱۲ قانون «افزایش بهره وری در بخش کشــاورزی و منابع طبیعی» را 
به میان می کشد: «این قانون دولت را مکلف کرده که همه خسارت های وارده به منابع 
طبیعی و محیط زیســت را در حاشیه اجرای طرح های عمرانی مطالبه و وصول بکند. 
طبق نرخ نامه ســازمان منابع طبیعی و آبخیزداری، بهای درختانی با قطر بین ۲۰ تا ۴۰ 
سانتی متر نظیر راش و افرا، برای هر پایه ۲۰ میلیون تومان است. این رقم برای شمشاد 
هیرکانی ۷۰ میلیون برآورد شــده است. اگر به حرف های خانم رفیعی استناد کنیم، در 
صورت قطع صد هزار اصله درخت با قطر بیش از ۳۰ سانتی متر، میزان خسارت وارده 

به درختان گیسوم دو هزار میلیارد تومان خواهد بود».
گلــزار ادامه داد: «در مورد خســارت وارده به خاک هم بایــد گفت خاک این منطقه 
بســیار منحصربه فرد است و از ارزشــمندترین خاک های جهان به حساب می آید. برآورد 
مــن می گوید در صورت اجرای پروژه، حدود ۲۰۰ هزار تن از بهترین خاک های کشــور باید 
تخریب و جابه جا شود. در تعرفه سازمان منابع طبیعی، قیمت هر کیلو خاک لایه فوقانی، 
در مناطق جنگلی ۷۰ هزار تومان در نظر گرفته شده که محاسبات، بیانگر خسارت ۱۴ هزار 
میلیارد تومانی در حوزه خاک در صورت عبور راه آهن از گیســوم است. در مجموع یعنی 
حدود ۱۶ هزار میلیارد تومان خسارت فقط در حوزه خاک و پوشش گیاهی. لازم است ذکر 
کنم این رقم مربوط به تعرفه ســال ۱۴۰۰ اســت که با نرخ تورم موجود و افزایش قیمت 
دلار، در صورت به روزرســانی تعرفه، خسارت تا حدود ۵۰ هزار میلیارد تومان بالا خواهد 

رفت و این فقط مربوط به همان دو کیلومتر جنگل گیسوم است».
بــه تأکید گلزار: «دولت به طور عام و ســازمان منابع طبیعی به صورت خاص، باید 
ایــن رقم را طبق بند ب ماده ۱۲ قانون «افزایش بهره وری در کشــاورزی» به نفع منابع 
طبیعی محاســبه و وصول کند، ولی اینکه آیا سازمان منابع طبیعی بتواند چنین کاری 
انجام بدهد، موضوع دیگری اســت. ممکن اســت برای جبران خســارت، به پیمانکار 
گفته شــود در جای دیگری نهال بکارد، اما باید دانست که این نهال ها به لحاظ ارزش 

زیست محیطی هیچ گاه به پای درختان قطع شده در گیسوم نخواهد رسید».
او بــه نکتــه جالبی درباره کل پروژه راه آهن رشــت - آســتارا اشــاره می کند: «کل 
۱۶۰ کیلومتــر این پروژه از داخل ناحیه هیرکانی عبور می کند. حتی اگر بپذیریم ریل ها از 
مناطق جنگلی عبور نمی کند، منابع خاکی ما را از بین خواهد برد که از دسته خاک های 
بســیار ارزشمند هســتند. در صورتی که بخواهیم ارزش ریالی این خاک را طبق تعرفه 
ســازمان منابع طبیعی بســنجیم، در این ۱۶۰ کیلومتر بیش از صد هزار میلیارد خواهد 
شد. اگر قرار باشــد قانون در مورد این پروژه اجرا شود، کل پروژه راه آهن رشت_ آستارا 

غیراقتصادی است».
 ارزیابی زیست محیطی پروژه هنوز اعلام نشده است

گزارش ارزیابی زیســت محیطی راه آهن رشت-آستارا از دو سال گذشته به سازمان 
حفاظت محیط زیست کشور ارسال و جلسات کمیته های فنی نظارتی و ارزیابی درباره 

این موضوع تشــکیل شده اســت. این را مدیرکل دفتر ارزیابی زیست محیطی سازمان 
حفاظت از محیط زیست به «شرق» می گوید.

ســعید کریمی می گوید ســعی آنها بر این اســت که پروژه از مســیری با کمترین 
تخریب رد شود: «در مسیریابی به گونه ای رفتار و گزینه هایی به وزارت راه و شهرسازی 
معرفی شــد که کمترین تبعات زیســت محیطی را داشته باشــد. منطقه مورد نظر به 
هر حال یک اکوسیســتم جنگلی دارد و مســیر از حساسیت زیست محیطی برخوردار 

است».
او تأکید می کند: « اگر امکان داشــت ریل  از مســیری عبور کنــد که جنگل وجود 
نداشــته باشــد، حتما این کار صورت می گرفت. در جنگل های گیســوم هم بخشی از 
مسیر پیشنهاد شده است که کمترین تخریب صورت بگیرد و کمترین سطح جنگلی را 
داشته باشــد. برآورد تعداد درختان در معرض تخریب در دو کیلومتری که از گیسوم 
می گــذرد، صد هزار اصله عنوان شــده اما این عدد صحیح نیســت و حدود دو هزار 

اصله درخت در معرض تخریب هستند».
او درباره اینکه چرا جزئیات پروژه در اختیار فعالان محیط زیســت و کارشناســان 
قــرار نمی گیرد، گفت: «چه در مــورد این پروژه و چه در مــورد پروژه های دیگر اصلا 
چنین رویه ای وجود نداشــته است که داده ها به ســازمان های مردم نهاد داده شود. 
اصلا چنین رویه ای مرســوم نیســت. این قضیه یک بحث کارشناســی است که باید 
متخصصان درباره آن نظر بدهند. وقتی کســی بیمار می شود ممکن است افراد به او 
توصیه ای بکنند اما این در نهایت پزشک است که نظر علمی را می دهد. جمع زیادی 
از کارشناســان و متخصصان در اداره های کل استانی و در تهران درباره این پروژه نظر 

می دهند و نظر سازمان مراتع و جنگل ها را نیز خواهیم گرفت».
نکته مهم این است که جامعه دانشگاهی و کارشناسان محیط زیست که به دنبال 
جزئیات پروژه برای بررســی بیشتر هســتند، از گروه جامعه علمی به حساب می آیند 
و افراد عادی نیســتند. بــا توجه به این نکته باز هم باید پرســید چرا جزئیات پروژه و 

ارزیابی ها در دسترس این افراد قرار نمی گیرد؟
کریمی همچنین اعلام کرد: «این پروژه هنوز اجازه کمیته ارزیابی زیست محیطی را 
ندارد، اما بررسی های دوساله نشان می دهد این طور نیست که همه ۱۶۰ کیلومتر مسیر 
مشکل داشته باشد. در ســازمان محیط زیست یکی از سیاست ها، توسعه حمل ونقل 
ریلی است. این نوع حمل ونقل در همه دنیا می تواند به عنوان یک زیرساخت سبز به 
حساب  آید. کاهش مصرف سوخت از نتایج پیاده سازی این نوع حمل ونقل است، البته 

من قطع درخت را توجیه نمی کنم».
کریمی در پیاده ســازی پروژه راه آهن رشت - آســتارا دو نقطه را دارای حساسیت 
می داند: «یکی جنگل گیسوم اســت که چاره ای برای آن وجود ندارد. اگر روی نقشه 
مسیری وجود داشت که جنگلی نباشد، حتما پیشنهاد می کردیم مسیر از آن عبور کند. 
موضوع دوم تالاب استیل در نزدیکی آستاراست. ما اجازه ندادیم مسیر از درون تالاب 
بگذرد. سمت چپ تالاب هم کوهی واقع است که چشمه های تغذیه کننده آب تالاب 
در آن قرار دارد. اجازه حفر تونل در زیر کوه را هم ندادیم، اما یک مسیر خاکی در کنار 

تالاب وجود دارد که قرار شد در آنجا پلی زده شود و ریل راه آهن آنجا قرار بگیرد».
 تاکنون گزینه جایگزین برای گیسوم در مسیر پیدا نشده است

مدیرکل دفتر ارزیابی زیست محیطی ســازمان حفاظت از محیط زیست بیان کرد: 
«ما ســخت گیرانه ترین گزینه های فنی را به وزارت راه و شهرســازی اعلام کرده ایم. با 
این حال در بخش جنگل گیســوم هیچ کاری نمی شود کرد. آنجا یک خط انتقال برق 
فشــار قوی وجود دارد که پیشنهاد داده ایم این خط انتقال را به زیر زمین منتقل کنند 
تا از این مســیر فاقد درخت استفاده شــود، اما بررسی های شرکت برق هم تا به حال 
نشــان داده که از لحاظ فنی این امــکان وجود ندارد، با این حال مــا باز هم در حال 

پیگیری این راه حل هستیم».
به گفته کریمی، «برای وزارت راه و شهرسازی این پروژه از لحاظ اقتصادی و از دید 
آنها توجیه دارد؛ چراکه می خواهند حمل بار و مسافر را انجام دهند و در کلان اقتصاد 
کشــور هم مفید است. از لحاظ سیاست های زیست محیطی هم راه آهن و حمل ونقل 

ریلی همیشه توصیه می شود».
به او گفتم توســعه حمل ونقل ریلی به شــرطی برای حفظ محیط زیســت مفید 
است که منجر به قطع درخت و تخریب بیشتر نشود، پاسخ داد: «آیا ما موافق تخریب 
هســتیم؟ پاسخ آن خیر است، ما هم کاملا مخالف هرگونه تخریب هستیم، اما به هر 
حال گاهی کار به جایی می رســد که چاره ای نیست و مســیر جایگزینی وجود ندارد. 
الان صحبت درباره دو کیلومتر اســت، البته من باز هم تأکید می کنم ما هنوز موافقت 

نکرده ایم».
او در پاسخ به این سؤال که نتیجه ارزیابی چه زمانی اعلام می شود، گفت: «ما باز 
هم در حال ارزیابی هســتیم و مکاتبات و مذاکرات با وزارت راه و شهرسازی هنوز در 
جریان اســت. می خواهیم به زودی در کمیته های ارزیابی باز هم جلسه برگزار کنیم و 
نظرمان را به وزارت راه و شهرسازی اعلام کنیم. شاید در یکی، دو ماه آینده این جلسه 

برگزار شود تا درباره مجوز دادن یا مجوزندادن به پروژه تصمیم گیری شود».
از او پرســیدم وقتی شــما هنوز نتیجه ارزیابی را اعــلام نکرده اید، چطور دولت با 
طرف روســی برای اجرای پروژه قرارداد بســته است؟ کریمی پاسخ داد: «احداث این 
۱۶۰ کیلومتر ســال ها طول می کشــد، از همین الان که قرار نیســت در جنگل گیسوم 

تخریب ایجاد کنند، احداث راه آهن را از جبهه های مختلف شروع می کنند».
این پاســخ در حالی داده می شود که تجربه سد چمشــیر همین چند ماه رخ داد، 
یعنی با وجود هشــدارهای کارشناســان و کنشگران محیط زیســت درباره خسارات 
جبران ناپذیر آب گیری آن، در نهایت با این توجیه که طرف چینی ســرمایه گذاری کرده 
اســت و مجبور به آب گیری هستیم، شواهد نشان از آب گیری سد داشت. حالا هم این 
نگرانی وجود دارد که با عقد این قرارداد، پروژه با هر میزان خســارت زیست محیطی 

به انجام برسد.
کریمی درباره این نگرانی ها گفت: «با وجود این قرارداد روســیه نمی تواند شروع 
به ســاخت جاده در دو کیلومتر جنگل گیســوم بکند. آنها هنوز شروع نکرده اند و ما 
هم اجازه نمی دهیم پروژه را شــروع کنند. قرارداد بســتن یک موضوع است و شروع 
و کلنگ زنی هم موضوع دیگری اســت. حتی اگر بخواهند کلنگ زنی کنند از گیســوم 
شروع نمی کنند، حتما با اجازه ما خواهد بود. ما هنوز درباره این دو کیلومتر با متولیان 
امر در حال بحث هســتیم. پروژه ای که بتواند به لحاظ حمل بار و مسافر، آلایندگی را 
به حد زیادی کاهش بدهد، خودش یک پروژه محیط زیســتی محسوب می شود. با این 
حال ما قبول داریم که این کاهش آلودگی ناشــی از ســوخت کامیون ها و اتوبوس ها، 

باید به گونه ای باشد که حتی یک درخت هم قطع نشود».

نگاهی به پروژه راه آهن رشت-آستارا و ارزیابی خسارت های احتمالی آن به منابع طبیعی که تا 
صد هزار میلیارد تومان تخمین زده می شود

«گیسوم» در واهمه تبر
مدیرکل دفتر ارزیابی زیست محیطی: حدود ۲ هزار اصله درخت در معرض تخریب هستند 
رئیس فراکسیون محیط زیست: ۱۰۰ هزار قطعه درخت با قطر ۳۰ سانتی متر از بین می رود


