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چکیده

راه آهن سراســری ایران در دوران سلطنت رضاشاه پهلوی ساخته شد. راه اندازی این پروژۀ عظیم پیامدهایی داشت. بخشی از این پیامدها به 
حضور چندسالۀ مهندسان، نجاران و بناهای خارجی مربوط می شد و بخشی دیگر حاصل شکل گیری و راه اندازی تشکیلات راه آهن بود. در 
خلال ســال های 1306-1315ش/1927-1936م که راه آهن شمال ایران ساخته شد، صدها مهندس، بنا، نجار و... از اروپا به ایران آمدند و 
چندین سال در ایران زندگی کردند. کلیسا، آرامگاه کارگران، تلفن خانه و ساختمان محل اقامت مهندسان از میراث برجامانده از ساخت راه آهن 
است که ردپای اروپاییان را می توان در آنها دید. از سوی دیگر تغییراتی که ساخت راه آهن در بافت جمعیتی و مراکز سکونت شمال ایران ایجاد 
کرد و باعث شکل گیری شهرها و آبادی ها شد، در کنار کشف معدن زغال سنگ، تأسیس کارخانۀ تأمین برق و تأسیسات انتقال زغال سنگ از 
معدن به ایستگاه راه آهن زیرآب از میراث تاریخی برجامانده از راه آهن به حساب می آید. ضمن آنکه بخشی از سازۀ راه آهن مانند پل ورسک، 
سه خط طلا و تونل گدوک به حدی منحصربه فرد هستند که امروزه می  توان از آنها به عنوان آثار تاریخی یاد کرد. این مقاله با استفاده از منابع 
مســتند، اسناد تاریخی، روزنامه های دورۀ رضاشــاه، داده های گردآوری شده از طریق مصاحبۀ تاریخ شفاهی و بررسی های میدانی می کوشد 

وضعیت این آثار فرهنگی و تاریخی را از زمان احداث تا کنون بررسی کند.
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Abstract 
The national railway of Iran was built during the reign of Reza Shah Pahlavi. The launch of this 
huge project brought with it consequences; Part of these consequences is related to the presence 
of engineers, carpenters and foreign buildings for many years, and the other part is the result 
of the formation and operation of railway organizations. During the construction of the railway, 
several hundred engineers, builders, carpenters, etc. came to Iran from Europe and lived in Iran for 
several years. The remains of the church, the workers ‘mausoleum, the telephone exchange and 
the engineers’ residence building are part of the legacy of the founding of the railroad, in which 
European footprints can be seen. On the other hand, the changes that the construction of the 
railway made in the population and residential centers of northern Iran and caused the formation 
of cities and settlements. In addition, part of the railway structure, such as the Versailles Bridge, 
the Three Gold Lines and the Gaduk Tunnel, are so unique that today they can be considered 
as historical monuments. The purpose of this study is to look at the deteriorating condition of 
historical monuments left by the national railway of Iran. The method of this research is library 
reviews, archival documents, press reports and oral history. The research question is what are the 
remnants of the construction of the national railway of Iran that have heritage and historical value 
and what is their current situation.
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مقدمه
نخستین تلاش برای ساخت راه آهن در شمال ایران در اواخر دورۀ ناصرالدین شاه قاجار صورت گرفت. 
حاج محمدحسن امین الضرب، به عنوان اولین ایرانی، امتیاز ساخت راه آهن از محمودآباد به آمل و از آنجا 
به تهران را به دست آورد. او با استخدام مهندسان بلژیکی و ریل گذاری از محمودآباد به آمل دست به 
کار شد، اما به دلایلی مانند آماده نبودن ملزومات کار، کوهستانی بودن مسیر راه آهن به تهران و اختلاف 
با مهندسان بلژیکی نتوانست کاری از پیش ببرد.1 آثار برجامانده از این راه آهن در سال های بعد از بین 
رفت. اگر از راه آهن رشت به پیربازار که در سال های جنگ جهانی اول توسط کمپانی خوشتاریا ساخته 
شد چشم بپوشیم،2 کوشش بعدی برای ساخت راه  آهن در شمال ایران با یکی از مهم ترین آمال ایرانیان 

یعنی احداث راه  آهن سراسری پیوند دارد.
پس از کودتای 1299ش/فوریه 1921م و برقراری آرامش نســبی در ایران، همزمان با سقوط قاجاریه 
و روی کار آمدن رضاشــاه پهلوی، مسئلۀ ســاخت راه آهن سراسری در ایران جدی شد.3 مجلس، پس 
از بحث و بررســی، لایحۀ احداث راه آهن سراسری ایران را تصویب کرد. این مسیر از بندرگز در شمال 
شــروع می شد و پس از گذشتن از تهران به ســواحل جنوب ایران می رسید. بعد از تهیۀ مقدمات، کار 
ســاخت راه آهن در مهرماه 1306ش آغاز گردید4 و پس از تلاش های طاقت فرسای مهندسان، نجاران، 
بناها و کارگران خارجی و ایرانی و طی شــدن فراز و فرودهای بســیار راه آهن شــمال در بهار ســال 
1315ش/1936م افتتاح شد.5 خط راه آهن شمال از بندرشاه در ساحل جنوب شرقی دریای مازندران آغاز 
می شود و با شیب حداکثر 7 در هزار تا شهر شاهی ادامه می یابد. بعد به طرف جنوب منحرف و وارد درۀ 
تنگ و پرفراز و نشیب تالار می گردد و تا ایستگاه پل سفید )کیلومتر 175( با شیب حداکثر 15 در هزار به 
طرف کوهستان می رود و در ادامۀ مسیر از پل سفید تا گدوک را با شیب حداکثر 28 در هزار طی می کند.6

 از تلاش حدوداً ده ســاله برای ساخت راه آهن در شمال ایران آثاری بر جای ماند که از منظر مطالعات 
ایرانشناسی از اهمیت ویژه ای برخوردار است. اما پیش از پرداختن به این آثار تاریخی و فرهنگی جا دارد 

دربارۀ فراز و فرودهای ساخت راه آهن در شمال ایران توضیح مختصری داده شود.
پس از بررسی های اولیۀ تعیین مسیر راه آهن توســط مسیو پولند امریکایی، رئیس ادارۀ راه آهن ایران، 

1. آناتول ترسکینسکی، تاریخچۀ مختصر راه آهن در ایران )تهران: چاپخانه بنگاه راه آهن، 1326(، ص 20-19.
2. سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، 240/5851.

3. آرتور میلسپاو، پنجمین راپرت سه ماهۀ رئیس کل مالیۀ ایران )تهران: مطبعۀ مجلس، 1302(، ص 17-11 .
4. مرکز اسناد انقلاب اسلامی، 00328012 و 00328008.

5. کوشش، 1315/2/6، ص 2 .
6. راه آهن دولتی ایران، بندرشاه-طهران، گزارش وزارت طرق )تهران: شرکت سهامی چاپ، 1315(، ص 18.
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کار احداث راه آهن در پاییز ســال 1306ش/1927م آغاز شــد. دولت ایران در فروردین ماه 1307ش/
مارچ 1928م با سندیکای آلمانی  امریکایی برای نقشه برداری و ساخت راه آهن قرارداد بست.1 بنا بر این 
قرارداد، راه آهن شمال ایران از بندرشاه تا شاهی )قائم شهر فعلی( توسط شرکت های آلمانی ساخته شد. 
آنان علاوه بر ریل و پل های مورد نیاز، بناهای مورد احتیاج از جمله ایســتگاه ها، خانه های مخصوص 
کارگران و مســتخدمان راه آهن را ســاختند. اما به دلیل نارضایتی دولت ایران از ساخت راه آهن توسط 
امریکایی ها در جنوب، قرارداد با ســندیکا در اواسط ســال 1310ش/1931م لغو شد.2 دو سال بعد، در 
اوایل سال 1312ش/1933م، دشــوارترین و پرخرج ترین بخش راه آهن آغاز شد. در این میان شرکت 
دانمارکی کامپساکس3 داوطلب قبول مقاطعۀ راه آهن ایران شد و با کوشش محمدعلی فروغی پیشنهاد 
این کنسرســیوم مورد قبول دولت ایران قرار گرفت و در خــرداد 1312ش/می 1933م قراردادی بین 
کنسرسیوم و دولت ایران بسته شد.4 پس از انعقاد قرارداد، مدیران آن دست به کار شدند و بعد از پایان 
مراحل نقشه کشی، کار را به مناقصه گذاشتند. بخش های مشکل و پیچیده را به مقاطعه کاران بین المللی 
واگذار کردند و بخش های آسان تر را به مقاطعه کاران محلی سپردند. همۀ خط آهن به 42 قسمت تقسیم 
شد و غیر از مقاطعه کاران ایرانی، شرکت هایی از آلمان، انگلستان، فرانسه، بلژیک، ایتالیا، اتریش و یونان 
مشغول به کار شدند. علاوه بر آن، عدۀ زیادی از مهندسان دانمارکی، نروژی و سوئدی نیز به کار گرفته 
شدند.5 کامپساکس توانست با جدیت کار خود را پیش ببرد و حتی شش ماه زودتر از زمانی که تعهد داده 

بود ساخت راه آهن را در شهریور 1317ش/آگوست 1938م به پایان برساند.6 
چنانکه گفته شــد، راه  اندازی پروژۀ راه آهن سراسری در شمال ایران پیامدهای فرهنگی  تاریخی قابل 
ملاحظه ای را به همراه داشــت. بافت جمعیتی و محل ســکونت مناطقی که راه آهن از حدود آن عبور 
می کرد به شدت تغییر یافت و شهرهای جدیدی بنا گردید. از حضور چند سالۀ اروپاییان در مناطقی که 
راه آهن ساخته شد آثاری به یادگار باقی ماند، از جمله کلیسای سرخ آباد که برای برگزاری فرایض مذهبی 
ســازندگان خارجی راه آهن در سوادکوه بنا نهاده شد و یا آرامگاه اخوت که به یاد کارگران جان باخته در 
تونل منطقۀ دوآب ساخته شد. در خلال عملیات اجرایی ساختن راه آهن تأسیسات دیگری نیز بنا شدند 
که با راه آهن ارتباط داشتند. کشف معدن زغال سنگ در زیرآب که برای سوخت لکوموتیو ها و کارخانه ها 

1. راه آهن دولتی ایران، بندرشاه-طهران، ص 12.
2. راه آهن سراسر ایران، نشریۀ وزارت طرق به مناسبت پایان ساختمان راه آهن سراسری ایران )بی جا: بی نا، 1317(، ص 38-36. 

3. Kampsax
4. حسین محبوبی اردکانی، تاریخ مؤسسات تمدنی جدید در ایران، ج 2 )تهران: دانشگاه تهران، 1376(، ص 356-351. 

5. سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، 310-72062.
6. احمد متین دفتری، »خاطراتی از احداث راه آهن«، ایران شناسی، ش 55 )پاییز 1381(، ص 650-656؛ محبوبی اردکانی، ص 356.
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بســیار حیاتی بود، تأسیســات نقاله که امکان حمل زغال از معدن به ایستگاه راه آهن را فراهم می آورد 
و نیز کارخانۀ تأمین برق که در زیرآب بنا نهاده شــد از جملۀ این تأسیســات اســت. در کنار این آثار، 
ســازه های ساخته شده برای راه آهن مانند پل ورسک، سه خط طلا و تونل گدوک چنان منحصربه فرد و 

شگفت انگیزند که به خودی خود جزئی از میراث تاریخی راه آهن به حساب می آیند.
 این آثار مرتبط با ســاخت راه آهن که در این مقاله به آنها پرداخته می شــود، در طول دهه های گذشته 
سرگذشت متفاوتی را طی کرده اند. برخی از شهرها، مانند بندرشاه، اهمیت استراتژیکی و تجاری خود را 
از دست داده اند، اما شهر شاهی که به کانون تحولات کارگری دهه های بعد تبدیل شد، همچنان رو به 
گسترش است. از سوی دیگر، هرچند تلاش هایی برای بازسازی و احیای این آثار صورت گرفته است، 
مانند مرمت کلیسای سرخ آباد، اما آثار تاریخی دیگر در خطر نابودی هستند. این مقاله در تلاش است با 

پرداختن به وضعیت این آثار، مسئلۀ حیاتی حفظ آثار تاریخی این مرز و بوم را یادآور شود.
دربارۀ پیشــینۀ تحقیق باید یادآور شــد که در مورد بخش نخســت مقاله، هرچند در دو کتاب نگرشی 
جغرافیایــی به بندر ترکمن، اثر آنا مرادنژاد و رحیم بردی، و قائم شــهر قطب صنعت مازندران، اثر طیار 
یزدان پناه لموکی، به موضوع شــکل گیری بندرشاه و شهر شاهی اشاره شده، اما همان گونه که در متن 
مقاله دیده می شود، بررسی حاضر دارای داده های بیشتری است. دربارۀ بخش میانی مقاله که موضوع 
آن میراث باقی مانده از ســاخت راه آهن در روستای شوراب سوادکوه، کلیسای سرخ آباد، آرامگاه اخوت، 
معدن زغال سنگ، سازۀ نقاله و کارخانۀ برق زیرآب است، به جرأت می توان گفت اثر قابل اعتنایی تا به 
امروز منتشر نشده است. اگر از کتابچه های ادارۀ میراث فرهنگی که داده های آنها دربارۀ این آثار عمدتاً 
مختصر و گاه نادقیق اســت1 درگذریم، تنها کتابی که به بخشی از این آثار اشاره کرده، کتاب سوادکوه 
سرزمین خورشــید اثر احمد باوند است که آن هم بیشتر یک اثر عکاسی به حساب می آید و داده های 
آن شفاهی است. داده های تاریخی این کتاب، در بخش مربوط به مقالۀ حاضر، عمدتاً نادرست است؛ از 
آلمانی دانستن شرکت کامپساکس گرفته تا نام مهندس آلمانی سازندۀ پل ورسک. به علاوه، نویسنده 
در بخش های تاریخی اثر خود از هر گونه ارجاع دهی به منابع مورد اســتفاده خودداری کرده است، و در 
نتیجه قابل استناد نیست.2 در بخش پایانی مقاله نیز سعی شده است از منابع معتبر استفاده شود، مانند 
کتابچۀ راه آهن دولتی ایران، بندرشاه-طهران که در همان دوران ساخت راه آهن منتشر شد و به معرفی 
آثاری مانند پل ورســک، تونل گدوک و به طور کلی راه آهن شمال پرداخت. اما در دهه های بعد از آن 
دیگر اثر معتبری که به وجه میراثی این بخش از راه آهن بپردازد منتشر نشد، مگر کتاب یکصد سال تاریخ 

1. شهربانوی وفایی، سیمای میراث فرهنگی مازندران )تهران: سازمان میراث فرهنگی کشور، 1381(، ص 151.
2. احمد باوند، سوادکوه سرزمین خورشید )ساری: شلفین، 1388(، ص 75 و 104.
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مهندسی راه آهن ایران اثر آرش داودی که آن هم چون منابع مورد استفادۀ خود را بیان نکرده است، قابل 
استناد نیست.1 با این توضیحات، نویسندگان در مقالۀ حاضر تلاش می کنند علاوه بر منابع مستندی که 
در طول این سال ها منتشر شده است، اسناد تاریخی، روزنامه های دورۀ رضاشاه، داده های گردآوری شده 
از طریق مصاحبۀ تاریخ شفاهی و بررسی های میدانی خود را دستمایه قرار دهند تا تصویر نسبتاً روشنی 

از میراث فرهنگی  تاریخی برجامانده از راه آهن شمال ایران ترسیم کنند. 

گسترش قصبات و شکل گیری آبادی های جدید
یکی از مهم ترین و پایدارترین پیامدهای ساخت راه آهن در شمال ایران بنای شهرها و گسترش قصبات 
در مسیر راه آهن بود. تقریباً در همۀ مناطق شمالی، در کنار ایستگاه های راه آهن زیستگاه های جدیدی 
شکل گرفت که ساکنان آنها در آغاز از کارکنان راه آهن بودند. پس از مدتی اهالی آبادی های اطراف نیز 
به دلیل دسترسی آسان به وسیلۀ حمل و نقل به نزدیکی ایستگاه راه آهن نقل مکان کردند. در این میان، 
شکل گیری شهر بندرشاه از اهمیت خاصی برخوردار است، زیرا تا پیش از ایجاد این شهر، در آن محدوده 

سابقۀ تمدنی وجود نداشت. 
در آغاز ماجرا که کار تســطیح و هموارســازی خطوط راه آهن از بندرگز به سمت غرب در جریان بود، 
گمانه زنی هایی برای تعیین محل دقیق بندرگاه مطرح بود. هرچند میان کاله یکی از گزینه ها بود، مکانی 
در مدخل خلیج اســترآباد برای ســاخت بندرگاه انتخاب شد.2 در پاییز ســال بعد، زمانی که سندیکای 
امریکایی  آلمانی کار را به دســت گرفته  بود،3 تصمیم بر آن شد که بندری در حوالی بندرگز ایجاد شود 
که هیئت دولت نام آن را بندرشــاه نهاد.4 در تابستان سال 1308ش/1929م ساختمان اسکلۀ بندرشاه 
تقریباً رو به پایان بود و انبارهای بزرگی برای نفت و غیره ســاخته شــده بود. یک سال بعد نیز برج آب 
ایستگاه، ساختمان های مسکونی، عمارت رئیس کارخانه و کارهای شن ریزی ایستگاه مراحل پایانی خود 

را می گذراندند.5 
در پاییز 1309ش/اکتبر 1930م کارخانۀ بندرشاه تعمیر لوازم و تجهیزات راه آهن را آغاز کرد. در زمستان 
همین ســال، در حالی که عملیات ســاختمانی بندر رو به پایان بود، کار لوله کشی آب از گرگان رود به 
بندرشاه با سرعت انجام می شد. در بهار سال بعد سندیکا راه آهن شمال را از بندرشاه تا علی آباد )شاهی( 

1. آرش داودی، یکصدسال تاریخ مهندسی راه آهن ایران )تهران: آرش داودی، 1396(، ص 102-84
2. کوشش، 12 آبان 1306، ص 3؛ 8 آبان 1306، ص 2.

3. راه آهن سراسر ایران، ص 37-36.
4. آنا مرادنژاد، رحیم بردی، نگرشی جغرافیایی به بندر ترکمن )گرگان: مختومقلی فراغی، 1387(، ص 34. 

5. کوشش، 1308/5/4، ص 2؛ 1309/7/21، ص 2.
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به دولت ایران تحویل داد و مهندسان بلژیکی ادامۀ کار را به دست گرفتند.1
در خلال این ســال ها نه تنها عملیات احداث راه آهن سراسری، ایستگاه ها و تأسیسات مربوط به آن در 
بندرشــاه به موجودیت این شهر انجامید، بلکه عملیات بندرسازی نیز به صورت همزمان دنبال می شد. 
مجموع این اقدامات باعث شد بندری در پایانۀ راه آهن سراسری ایران شکل بگیرد. در سال های نخستین 
شکل گیری بندر، این شهر بیشتر به یک شهرک ارتباطی شباهت داشت و هنوز واحدهای مسکونی در آن 
گسترش نیافته بود و ساکنان آن را کارکنان فنی راه آهن، بندرگاه و کارکنان بومی و مهاجران آذری زبان 
تشکیل می دادند. هستۀ مرکزی این شهر محدودۀ بسیار کوچکی بود که عمدتاً در اطراف ایستگاه راه آهن 
و تأسیســات آن تجمع یافته بود. از لحاظ جغرافیایی این هسته محدوده ای بین ایستگاه راه آهن و ادارۀ 
شهربانی در جنوب و خیابان اسکله در شمال بود که به تدریج ترکمنانِ گمیشان، گنبدکاوس و روستاهای 
اطراف برای سکونت و کار مغازه داری وارد آن شدند.2 در اواسط سال 1310ش/جولای 1931م رسیدگی 
به امور شــهر برعهدۀ شــهرداری یا همان بلدیۀ بندرشاه بود که بر عملکرد کارکنان راه آهن بندرشاه و 
به خصوص تحصیل کردگانی که از آلمان بازگشــته  بودند نظارت می کرد و به مقامات مسئول گزارش 

می داد.3 
با وقوع انقلاب در زمســتان سال 1357ش/ژانویه 1979م موجی از تغییر نام شهرها در نواحی مختلف 
ایران به راه  افتاد. این تغییر به ویژه شــامل شهرهایی می شد که در نام آنها یادگار روشنی از سرسلسلۀ 
پهلوی هویدا بود، همانند بندرشــاه، شاهی، بندر شــاهپور و بندر پهلوی. در گرماگرم روزهای انقلاب 
جلسه ای در محل کمیتۀ انقلاب بندرشاه تشکیل گردید و با تغییر نام این شهر به بندرترکمن موافقت 

شد. شورای انقلاب هم در جلسۀ 12 شهریور 1358ش/3 سپتامبر 1979م این نام را تصویب کرد.4 
یکی از مهم ترین ایستگاه های راه آهن ایستگاه بهشهر بود. این ایستگاه را شاید بتوان اصلی ترین ایستگاه 
در حد فاصل بین ایستگاه بندرشاه تا ساری دانست. عبور راه آهن سراسری، احداث راه شوسه در مسیر 
جادۀ شاه عباسی و نیز تأسیس کارخانۀ چیت سازی بهشهر که در دهه های بعد چند هزار کارگر در آن کار 

می کردند، از عوامل اصلی رونق این شهر در دوران رضاشاه به حساب می آمدند.5 
اما مهم ترین مرکز شــهری که در این سال ها به وجود آمد و عمدتاً به دلیل احداث راه آهن از قصبه ای 
کوچک تبدیل به شهر شد، قصبۀ علی آباد )شاهی بعدی و قائم شهر کنونی( بود. عبور قطار شمال از این 

1. کوشش، 1309/12/10، ص 1-2؛ 29 اسفند 1309، ص 2-3؛ 1309/8/2، ص 3؛ 1310/1/15، ص 2.
2. مرادنژاد و بردی، ص 36-35.

3. سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، 290-2771.
4. آرشیو فرمانداری گنبد کاووس، اسناد سال 1358، سند شمارۀ 13886/6.

5. علی بابا عسکری، بهشهر اشرف البلاد )تهران: شرکت سهامی ایران چاپ، 1350(، ص 183.
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قصبه و نیز شــکل گیری کارخانه های نساجی و گونی بافی در ظرف چند سال، این آبادی را به شهری 
نمونه در نیمۀ دوم سلطنت رضاشاه پهلوی تبدیل کرد. راه آهن سراسری هنگامی از علی آباد گذشت که 
هنوز نام شاهی به خود نگرفته بود و پس از آن بود که به دستور رضاشاه نام »شاهی« در اواخر بهمن 
1310ش/فوریه 1932م بر این آبادی نهاده شــد.1 ساختن کارخانه های نساجی، گونی بافی، قندسازی و 
کنسروســازی در شکل گیری بافت تازۀ شهری تأثیر تعیین کننده ای بر جای گذاشت. سیلی از کارگران 
غیربومی و استادکاران ماهر که عمدتاً آذری بودند، در خلال این سال ها به شهر شاهی مهاجرت کردند 
و در آنجا ماندگار شــدند.2 تأســیس این کارخانه ها و عبور راه آهن از این ناحیه که کار حمل و نقل را 
آسان می کرد، قریۀ علی آباد را در ظرف چند سال به شهری باشکوه بدل کرد، چنانکه به قول اسماعیل 
امیرخیزی که در سال 1317ش/1938م از این شهر بازدید کرد: »... بدون تردید می توان گفت که یکی 
از شــهرهای کوچک اروپاست که با کمال نظافت درست شده است.«3 این نکته نیز حائز اهمیت است 
که کارگران و رانندگان لکوموتیو راه آهن خط شمال عمدتاً در تحولات جنبش کارگری دهۀ بیست نقش 
اساسی داشتند. اعتصاب آبان ماه 1325ش/نوامبر 1946م کارگران راه آهن شمال نمونه ای از این تلاش ها 

بود.4 این شهر همچنان رو به گسترش است.
گزارشــی که در پاییز 1313ش/نوامبر 1934م درخصوص وضعیت ساخت راه آهن مازندران تهیه شد، 
نشان می دهد »... خط راه آهن از خارخون و شیرگاه گذشته و تا پل سفید رسیده است و اکنون در مراکز 
مزبور و در تمام خطوطی که معبر را ه آهن اســت نقاط پرجمعیت و آبــادی به وجود آمده.«5 این نقاط 
پرجمعیت، روستاهایی مانند شوراب را هم دربرمی گرفت که با ساختن راه آهن اهالی روستاهای اطراف 

نیز در آنجا اقامت گزیدند و اکثر آنها در راه آهن همان منطقه مشغول به کار شدند.6 

میراث باقی مانده در شوراب
با آغاز ســاخت راه آهن در بخش کوهستانی ســوادکوه، ساختمان و تشکیلات اداری عریض و طویلی 
تأسیس گردید که در چند منطقه از جمله شوراب، ورسک و میان کاله متمرکز بودند. عباس مسعودی، 
مدیر و مؤسس روزنامۀ اطلاعات، که در تابستان 1312ش/1933م به مازندران سفر کرد از مشاهداتش 

1. سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، 240-14627.
2. طیار یزدان پناه لموکی، قائم شهر قطب صنعت مازندران )تهران: نشر چشمه، 1394(، ص 152؛ مرتضی ودادی گرگری )مصاحبۀ مؤلف(، ساری: تابستان 

.1395
3. اسماعیل امیرخیزی، گردش در مازندران و گیلان، کتابخانۀ مجلس شورای اسلامی، ش 01-12309.

4. سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، 39539.
5. کوشش، 1313/8/8، ص 1.

6. برجعلی شیرزاد )مصاحبۀ مؤلف(، شوراب: مرداد 1399.
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چنین نوشــت: »... ساختمان راه آهن شمال در یک نقطه متمرکز نشده است، بلکه بر طبق اوامری که 
صادر گردیده در تمام طول بین شاهی و گدوک فیروزکوه عملیات ساختمانی جریان دارد.«1 

راه آهن در شــمال ایران پس از گذشتن از ایستگاه پل سفید وارد منطقۀ کوهستانی شد. حد فاصل بین 
پل سفید تا گردنۀ گدوک سوادکوه یکی از پیچیده ترین بخش های راه آهن سراسری ایران است که در 
بهار 1315ش/1936م به دست رضاشاه افتتاح شد.2 کارهای ساختمانی راه آهن شمال از شاهی تا تهران 
به نوزده قطعه تقســیم و هر قطعه به مناقصه واگذار شد. برای اینکه بر کار مقاطعه کاران نظارت کامل 
شود، در طول این مسیر همواره پنجاه نفر مهندس و هشتاد نفر بازرس فنی مراقب کارهای ساختمانی 
بودند. این عده غیر از مهندسان و متخصصینی بود که در خدمت مقاطعه  کاران بودند. تعداد کارگرانی که 
از خرداد 1312ش/می 1933م به طور متوسط در تمام مدت در پروژۀ خط شمال مشغول فعالیت بودند 
روزانه بالغ بر شانزده هزار نفر بود. تعداد کارگران در اردیبهشت 1314ش/آوریل 1935م به اوج خود، به 
ســی هزار نفر، رسید. این گروه کارگران زیر نظر شصت نفر مهندس و متجاوز از یکصد نفر کارشناس 

فنی مشغول به کار بودند.3 
 حضــور هزاران نفر معمار، بنا، نجار و کارگر که بخش قابل ملاحظه ای از آنان خارجی بودند، باعث به 
وجود آمدن زیستگاه های انسانی موقتی در منطقۀ سوادکوه شد که از لحاظ تاریخی اهمیت بسیار دارد. 
یکی از مهم ترین این اماکن منطقۀ شــوراب ســوادکوه بود. آثار برجا مانده از روزگار ساختن راه آهن در 
این روستا امروزه از آثار گردشگری منطقۀ سوادکوه به حساب می آید. بقایای محل سکونت مهندسان 
خارجی، کارگاه های ساختمانی و تهیۀ ماسه، تلفن خانه و آبشار شوراب از جملۀ این آثار است. اکنون از 
ساختمانی که محل استقرار سرمهندسان ساخت راه آهن، مانند مسیو گرانس4، بود، تنها دیواره هایی باقی 
مانده است. در دوران اشغال ایران توسط متفقین، بعد از شهریور 1320ش/آگوست 1941م، ارتش سرخ 
از این بنا اســتفاده می کرد و حتی در حیاط آن برای اهالی فیلم سینمایی نمایش داده می شد. این اقدام 
برای تبلیغات بلشویکی در مناطق تحت اشغال شوروی ها امری معمول بود. کارگاه تهیۀ ماسه در شوراب 
از بناهایی است که آثار اندکی از آن باقی است. در این کارگاه ماسه تهیه و با واگون های باری مخصوص 
و کامیون برای طول خط فرستاده می شد. تلفن خانۀ راه آهن در روستای شوراب در میان باغی مزروعی بنا 
شده بود که در سال های بعد به عنوان مدرسۀ روستا نیز مورد استفاده قرار گرفت. مهندسان کامپساکس 
با هدایت آب شــوری که از زیر پایۀ چهارم پل شــوراب و تونل شمارۀ 52 بیرون می زد و رها کردن آن 

1. اطلاعات، 1312/5/23، ص 1.
2. کوشش، 1315/2/6، ص 2. 

3. راه آهن دولتی ایران، بندرشاه-طهران، ص 12.
4. Monsieur Grans
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در پایین دست مسیر راه آهن، باعث به وجود آمدن یک پدیدۀ طبیعی یعنی آبشار زیبای شوراب شدند که 
امروزه یکی از جاذبه های گردشگری سوادکوه به شمار می رود.1 سازمان میراث فرهنگی از این بناهای 

تاریخی هیچ مراقبتی نمی کند و فرسایش این آثار کاملًا هویداست.

کلیسای سرخ آباد
در گرماگرم ساختن راه آهن در حدود سوادکوه، با توجه به اینکه در خطوط شمال ایران خارجیانی مشغول 
به کار بودند که مذهب کاتولیک داشتند، نمایندۀ روحانی پاپ در خرداد 1313ش/جون 1934م شرحی به 
تشکیلات کل نظمیۀ مملکتی نوشت و تقاضای تأسیس یک معبد مذهبی برای آنان کرد.2 ظاهراً همین 
درخواست موجب شد که در حدود سرخ آباد سوادکوه، بر فراز تپه ای که در کنار جادۀ شوسۀ شاه عباسی 
قرار داشت، کلیسای کوچکی بنا شود که از قضا امروزه در فهرست آثار ملی ایران به شمارۀ 9271 ثبت 
اســت و کوچک ترین کلیسای ایران شناخته می شود.3 در پروندۀ ثبتی این اثر مشخصات بنا چنین ذکر 

شده است: 
کلیســای مذکور بنای ساده ای با پلان مستطیل شکل و با ابعاد 4 × 5 متر و در امتداد شرق به غرب در 
ســمت چپ جادۀ اصلی مسیر قائم شــهر به تهران واقع است. مصالح به کاررفته مربوط به عصر حاضر 
می باشــد. فرم بام بنا دو شــیبه و در اضلاع شمالی و جنوبی آن هر کدام دو پنجره با طاق های هلالی 
مشاهده می شــود. ورودی بنا از سمت شرق بوده و بقایای محرابی در دیوار ضلع غرب از سمت داخل 

قابل رؤیت است.4
با به پایان رســیدن راه آهن شمال ایران در بهار سال 1315ش/1936م، مهندسان و کارگران و بناهای 
اروپایی به تدریج محل اقامت خود در سوادکوه را ترک کردند. با توجه به اینکه مردمان این محدوده اکثراً 
پیرو مذهب شــیعۀ دوازده امامی هستند، حفظ و نگهداری بنایی مربوط به دین دیگر جدی تلقی  نشد. 
از سوی دیگر دولت نیز به آثاری از این دست که چندان از قدمت آنها نمی گذشت، توجهی نداشت. در 

نتیجه این بنا در طول دهه های بعد رو به خرابی گذاشت و تنها دیواره های آن باقی ماند. 
بنا به اظهارات ســعید سلیمانی، مســئول دفتر فنی میراث مازندران، در زمان مرمت این اثر تاریخی در 
ســال 1382ش/2003م، هنگامی که میراث فرهنگی مازندران به سراغ این بنا رفت، کلسیا یک بنای 
مخروبۀ بدون ســقف با محراب شکسته بود که در پشت سرویس بهداشتی یک رستوران مخفی شده 

1. برجعلی شیرزاد )مصاحبۀ مؤلف(، شوراب: مرداد 1399.
2. سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، 297-28446.

3. ادارۀ میراث فرهنگی مازندران، پروندۀ ثبتی کلیسای سرخ آباد.
4. همان.
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و عملًا به محل زبالۀ رستوران تبدیل گشته بود و وضعیت بسیار وخیمی داشت. برای مرمت اثر حدوداً 
چهارده میلیون تومان اعتبار مالی در نظر گرفته شد. کارشناسان میراث فرهنگی مازندران در همان ایام در 
شهرک هایکاشن نور با خانمی آلمانی ملاقات کردند که پدرش در زمان احداث راه آهن محور سوادکوه از 
مهندسان بود. این خانم دربارۀ نحوۀ ساخت این بنا به کارشناسان مرمت توضیحاتی داد. سلیمانی دربارۀ 
ادامۀ ماجرا می گوید: »برای اطلاعات بیشتر به واسطۀ پدر گوگو که سرپرست شهرک هایکاشن نور بود 
با پدر آنجلو، رایزن فرهنگی سفارت ایتالیا، آشنا شدیم و قرار شد اسناد و عکس های موجود در سفارت 
را در اختیار بگذارند، اما با ادغام سازمان میراث فرهنگی در دوران ریاست جمهوری محمود احمدی نژاد 

همه چیز منتفی شد.«1 
بنابراین، با همت کارشناسان، سعی شد مصالح به کاررفته در مرمت دقیقاً با مواد و مصالح اصلی ساختمان 
کلیسا مطابقت داشته باشد. کل مدت زمانی که برای مرمت این بنا صرف شد حدود دو هفته بود. دیوارها 
مجدداً با سنگ های لاشه ای و سیمان بازسازی شد. در بیرون اندود سیمان سفید و در داخل اندود گج 
اجرا گردید. سقف را با همان فرم و پوشش چوبی بازسازی کردند. حلب های مواج سقف در زیر لمبه کوبی 
شد. محراب مجدداً در جای خودش نصب گردید. یک نرمه سیمان لیسه ای برای پلکان کلیسا کشیده 
شــد و چراغ دان های دو طرف هم عیناً بازسازی گردید. برای شکل پنجره هم یک طرح سادۀ صلیب 
انتخاب و درِ چوبی هم نصب شد. سعی کارشناسان مرمت بر آن بود تا با حفظ امانت تاریخی همه چیز 
در نهایت سادگی باشد. این بنا تا چند سال قبل یکی از بناهای تاریخی برای بازدید گردشگران به حساب 
می آمد، اما در ســال های اخیر بنا بر برخی ملاحظات محلی و احتمالًا سیاسی درِ این مکان تاریخی به 

روی بازدیدکنندگان بسته شده است.2

آرامگاه اخوت
در حد فاصل پل سفید تا دوآب و بعد از آبادی طالع، جادۀ سوادکوه به تهران از کنار سنگ یادبودی عبور 
می کند که به دست یکی از مهندسان در مزار کارگران کشته شده در خلال ساختن راه آهن در محدودۀ 
دوآب بنا شد. طبق تصاویر فیلم پل پیروزی که دکتر اسحق نعمان در باب راه آهن کارگردانی کرد، این 
ســنگ یادبود در کنار زمین های شالیزار آن حدود ساخته شد.3 جادۀ شوسۀ سوادکوه به تهران از بالای 
این بنا می گذشت که هنوز آثار آن باقی است. اما در خلال سال های دهۀ 1350 خورشیدی که مسئلۀ 

1. سعید سلیمانی )مصاحبۀ مؤلف(، ساری: پاییز 1399.
2. همان.

3. اسحق نعمان )کارگردان(، پل پیروزی، بی تا.
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آســفالته کردن جاده مطرح شــد،1 جادۀ جدید از قسمت جنوبی این بنا گذشت. بنابراین، حدود نیمی از 
محدودۀ حصار کشی شــدۀ آرامگاه اخوت تخریب شد و اکنون ستون و سنگ یادبود بنا که درست وسط 
محدودۀ حصارکشــی بود، در جنوبی ترین بخش باقی ماندۀ این بنا، درست در چند متری جادۀ آسفالته، 
خودنمایی می کند. کتیبۀ این بنا تخریب و مخدوش شده است و بخش میانی آن قابل خواندن نیست. 
در سطر اول کتیبه نوشتۀ »آرامگاه اخوت« ماهیت این بنا را برای ما آشکار می کند. در سطر دوم عبارت 
»کارگران و مستخدمین ]راه آهن دولتی ایران؟[«، در سطر سوم عبارت »قسمت دوآب« و در سطر آخر 

کلمات »یادگار ابدی به کارگران صدیق از طرف...« قابل خواندن است.2
وضعیت کنونی آرامگاه اخوت بسیار وخیم است. این اثر تاریخی که شاید از آن بابت که برای ضعیف ترین 
قشر جامعه، یعنی طبقۀ کارگر، بنا شد کاملًا منحصربه فرد است، به امان خدا رها شده و میراث فرهنگی 
مازندران تا به امروز هیچ اقدامی برای حفظ آن نکرده است. در طی بیست سال گذشته، هر بار از این اثر 

تاریخی بازدید کرده ام، شاهد نابودی تدریجی بیش از پیش آن در محیط بارانی سوادکوه بوده ام.

معدن زغال سنگ، سازۀ نقاله و کارخانة برق زیرآب
با شروع عملیات ساخت راه آهن در سال نخست سلطنت رضاشاه، مهندسان ابتدا به نقشه برداری پرداختند. 
از سوی دیگر مسیو مارتین، مهندس راه آهن، برای بررسی وضعیت معدن آهن عازم مازندران شد.3 ظاهراً 
در اوایل سال 1310ش/1931م، ضمن عملیات نقشه برداری راه آهن شمال، معدن زغال سنگی در حوالی 
زیرآب کشف شد. روزنامۀ کوشش دربارۀ این معدن گزارش داد: »... کمیت و کیفیت زغال سنگ آن برای 
رفع احتیاجات فعلی و آتیۀ راه آهن کاملًا مفید و نتیجۀ امتحان آن در لکوموتیوهای راه آهن رضایت بخش 
بوده اســت.«4 کشف این معدن برای ادارۀ راه آهن بسیار بااهمیت بود. در اواسط این سال ادارۀ راه آهن 
شمال زغال سنگ مصرفی لکوموتیوها را از این معدن به دست می آورد و مسئلۀ حمل زغال از دامغان 
برای راه آهن شمال منتفی شد.5 یک سال بعد طرح جامعی برای استخراج زغال سنگ از این معدن فراهم 

شد. زغال به دست آمده برای ذوب آهن از کیفیت بسیار خوبی برخوردار بود.6 
در اردیبهشــت 1316ش/آوریل 1937م مقامــات ادارۀ صناعت و معادن تصمیــم گرفتند پنج تن از 
زغال ســنگ معدن زیرآب و پنج تن از زغال سنگ معدن شمشک را برای تجزیه و امتحان جنس آنها 

1. فتح الله سوادکوهی )مصاحبۀ مؤلف(، تهران: 1388.
2. تحقیقات میدانی نگارنده.

3. کوشش، 1305/9/26، ص 1.
4. همان، 1310/5/18، ص 2-1.
5. همان، 1310/5/18، ص 2-1.
6. همان، 1312/1/17، ص 3-2.
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به آلمان بفرســتند.1 همزمان مناقصه ای برای احداث جادۀ ســیم نقالۀ معدن برگزار شد.2 در بهار سال 
1317ش/1938م که راه آهن سراســری مراحل پایانی ســاخت خود را می گذراند، ساختمان سیم نقالۀ 
معدن زغال سنگ زیرآب نیز رو به پایان بود. این سیم نقاله به وسیلۀ واگون های مخصوص، در مسیری 
به طول حدوداً ســه کیلومتر، زغال را از معدن به ایستگاه راه آهن زیرآب می رساند.3 در آبان همان سال 
هنگامی که رضاشاه برای مسابقات اسب دوانی با قطار عازم ترکمن صحرا بود، ساختمان سیم نقاله مورد 
توجه اش قرار گرفت. وی با اتومبیل مسیر سه کیلومتری معدن را طی کرد و از تأسیسات معدن و سیم 
نقاله در قسمت بالادستی بازدید نمود. در این بازدید علی منصور، وزیر پیشه و هنر، توضیحات لازم را 
داد.4 این سازه در دهه های بعد بدون استفاده ماند. بقایای آن هنوز در شهر زیرآب وجود دارد، ولی میراث 
فرهنگی مازندران توجهی به فرسودگی آن ندارد. حال آنکه می توان از هر دو بخش این اثر، هم بخشی 

که در کنار راه آهن باقی مانده است و هم قسمت معدن کنیج کلا، به عنوان جاذبۀ گردشگری بهره برد.
در تابســتان ســال 1319ش/1940م بین وزارت پیشــه و هنر و شــخصی به نام »نشان مصریان« 
پیمان نامه ای در باب ساختمان های معدن زیرآب بسته شد که به موجب آن مقاطعه کار متعهد شد یک 
دستگاه منزل برای مهندس، سه دستگاه منزل برای استادکاران، سه دستگاه منزل برای کارگران مجرد 
و بیست و دو دستگاه منزل برای کارگران متأهل و یک انبار بسازد.5 از مجموع این بناها که در معدن 
زیرآب و روستای کنیج کلا ساخته شدند، تعداد اندکی اکنون باقی است. بخشی از آنها جزئی از پردیس 
دانشگاه شهید بهشتی در زیرآب شده و بخشی را نیز مالکان محلی تخریب کرده و بناهای جدیدی به 
جای آن ساخته اند.6 در دهه های بعد تکنیسین های شرکت معادن و ذوب فلزات ایران، طی بررسی های 
دقیقی، ذخیرۀ معادن ناحیۀ زیرآب را در حدود 50 میلیون تن برآورد کردند. زغال ســنگ زیرآب سوخت 

کارخانجات نساجی شمال، سیمان ری و حتی کارخانۀ برق تهران را هم تأمین می کرد.7 
در اواخر دورۀ رضاشــاه، دولت به فکر تأســیس یک کارخانۀ برق در حوالی معدن زغال ســنگ زیرآب 
افتاد. در ســال 1318ش/1939م وزارت پیشه و هنر کوشید ماشین آلات مرکز برق زیرآب را از شرکت 
چسکومراوسکاکلین دانک8 خریداری کند.9 پیمانکاری ساخت کارخانه را دو مهندس به نام های عظیمی 

1. سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، 240-48434.

2. سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، 240-62639.
3. کوشش، 1317/2/5، ص 2.
4. همان، 1317/8/13، ص 1.

5. سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، 248-96.
6. هدایت خادمیان )مصاحبۀ مؤلف(، زیرآب: 1399/5/9.

7. سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، 220-8944.
Cheskomrauscaklin Dunk. .8، احتمالًا نام شرکتی از کشور چکسلواکی.

9. سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران،240-47091.
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و ایزدی بر عهده گرفتند. اما با پیشــامد شهریور بیست و اشــغال این نواحی توسط ارتش سرخ پروژه 
نیمه کاره ماند و ماشــین آلات برق هم هرگز به زیرآب نرسید.1 ساختمان کارخانه از شهریور 1320ش/

آگوســت 1941م به بعد به همان صورت نیمه کاره رها شد و هیچ استفاده ای از آن نشد و اکنون رو به 
نابودی است.

میراث ریلی )پل ورسک و سه خط طلا و تونل گدوک(
یکی از مهم ترین و با اهمیت ترین بخش های راه آهن شمال ایران که امروزه از میراث تاریخی این منطقه 
به حساب می آید، حدود بیست کیلومتر از آن، یعنی از کیلومتر 220 ایستگاه عباس آباد یا ورسک تا کیلومتر 
240 بعد از تونل گدوک، است. در این محدوده با سه اثر تاریخی روبه رو هستیم: پل ورسک، سه خط طلا 
و تونل گدوک. در پاییز 1312ش/1933م مناقصۀ کارهای ساختمانی خط آهن شاهی به فیروزکوه برگزار 
و یک شرکت ایتالیایی به نام »ژ. ر. پیزاگالی«2 برندۀ این قطعه شد.3 آثار تاریخی و مهندسی این منطقه 
چنان بااهمیت و افتخارآمیز بود که یورگن ساکسیلد، مدیر کل کنسرسیوم کامپساکس، برای طرح جلد 

کتاب خاطراتش، به نام خاطرات یک مهندس دانمارکی، از مناظر این ناحیه استفاده کرد.4
معروف ترین پل راه آهن شــمال ایران بر روی درۀ ورسک در نزدیکی عباس آباد سوادکوه بنا شده است. 
دهانۀ این پل 66 متر و ارتفاع آن از ته دره 110 متر است. در آغاز امر چندین طرح از مصالح بنایی، بتون 
مسلح و آهن برای ساخت پل مطالعه و بررسی شد. در نهایت با توجه به هزینه های نگهداری پل، مصالح 
بنایی به صرفه تشــخیص داده شد، هرچند از نوع آهنی گران تر بود. به علاوه، پل سنگی برای منطقۀ 
کوهســتانی مناسب تر بود. در ساخت بنا از تخته سنگ های بتونی استفاده گردید که با ترکیبات دقیقی 
ساخته می شد. قدرت مقاومت این تخته سنگ  ها کمتر از 300 کیلوگرم در هر سانتیمتر مربع نبود. حجم 

این پل 4500 متر مربع و هزینۀ ساخت آن دو میلیون و ششصد هزار ریال بود.5 
در توضیح به وجود آمدن بخشی از راه آهن شمال که به سه خط  طلا معروف است، باید یادآور شد مسیر 
راه آهن از پل سفید تا گدوک )کیلومتر 242( که در ارتفاع دوهزار و صد متری واقع است، با شیب حداکثر 
28 در هزار بالا می آید و پیچیده ترین و مشــکل ترین بخش راه آهن شمال ایران را طی می کند. تفاوت 
ارتفاع بین مســیر ریلی پل سفید تا گدوک، یعنی مسافت 67 کیلومتر، یک هزار و ششصد و چهل متر 

1. علی گل زیاری )مصاحبۀ مؤلف(، تهران: 1388/9/22.
2. Impresa G. R. Pizzagalii

3. کوشش، 1312/7/14، ص 4.
4. Jørgen Saxild, En dansk Ingeniørs Erindringer (København: Lindhardt og Ringhof, 1971).

5. راه آهن سراسر ایران، ص 95.
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است، حال آنکه مسافت مستقیم بین این دو نقطه فقط 32 کیلومتر است. خط آهن برای بالا رفتن این 
منطقۀ کوهستانی و تعدیل شیب و حفظ شیب 28 در هزار راه خود را دور کرده و از پیچ و خم های متعدد 
گذشــته از تونلی خارج و داخل تونل دیگر می شــود و از طریق پل های عظیم از این دامنه به آن دامنه 
می رود تا بعد از گذشتن از تونل گدوک و ایستگاه آن به طرف فیروزکوه ادامه  یابد.1 خط آهن بعد از عبور 
از پل ورسک و طی این مسیر باعث به وجود آمدن سه خط راه آهن در سینه کش کوه شد که امروزه از 

جاذبه های گردشگری سوادکوه به حساب می آید.
تونل گدوک طولانی ترین تونل خط شمال به طول 2880 متر است.2 عباس مسعودی از نخستین کسانی 

است که در تابستان 1312ش/1933م گزارشی از این تونل داد. وی خاطرنشان کرد: 
همین تونل مهم را از دو طرف شروع کرده اند و موفقیت خوبی هم در این مدت به دست آمده... وقتی 
داخل تونل می شوید و قسمت های خاتمه یافته را تماشا می کنید غرق بهت و تعجب می گردید... در آن 
دهلیز تاریک که از دور عملجات و چراغ ها نمودار است هیاهو و سروصدا و جنجال و فعالیت کار دیده 

می شود.3
در تابستان 1399ش/2020م برای بررسی وضعیت کنونی تونل به ایستگاه گدوک رفتم. در همان حال 
که مشغول بررسی اوضاع بودم، قطاری از ایستگاه گذشت و وارد تونل شد. نکتۀ جالب این بود که تونل 
به شــکلی ساخته شده اســت که پس از عبور قطار از تونل، دود حاصل از لکوموتیو بدون داشتن هیچ 
دســتگاه تهویه ای به طور طبیعی از تونل خارج می شود. استحکام تونل همچنان پابرجاست و در داخل 
تونل به فاصلۀ نسبتاً کمی از هم جان پناه هایی وجود دارد که در صورتی که شخصی در هنگام عبور قطار 

به هر دلیل در داخل تونل باشد بتواند به آنها پناه برد.4

نتیجه گیری
یکی از رویدادهای مهم دوران رضاشــاه احداث راه آهن سراســری در ایران بــود که تقریباً از زمان به 
سلطنت رسیدن او به طور جدی پیگیری شد. میراث برجامانده از این تلاش در نواحی شمالی ایران نشان 
از عظمت کاری اســت که در آن سال ها به وقوع پیوست. بنای شهرهایی نظیر بندرشاه و شهر شاهی 
از لحاظ بررســی زیستگاه های انسانی در شمال حائز اهمیت است. کشف معدن زغال سنگ زیرآب نیز 
دستاوردی قابل ملاحظه تلقی می شد که می توانست مشکل تأمین سوخت لکوموتیوها و کارخانه هایی 

1. راه آهن دولتی ایران، بندرشاه-تهران-، ص 18.
2. راه آهن سراسر ایران، ص 86.

3. اطلاعات، 1312/5/23، ص 1.
4. تحقیقات میدانی نگارنده.
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که در شمال در حال ساخت بودند حل کند. سازۀ فلزی نقاله که امروزه در نزدیکی ایستگاه زیرآب قرار 
دارد حاصل همین اقدام است. آینده نگری دربارۀ تأمین برق مورد نیاز راه آهن و معدن زیرآب به تلاشی 
نیمه کاره  برای ســاختن کارخانۀ برق انجامید. این سازه ها می توانند در رونق گردشگری مازندران بسیار 

مؤثر باشند، اما تاکنون اقدامی جدی در این زمینه صورت نگرفته است.
از دیگر آثار مربوط به ســاخت راه آهن که امروزه اعتنایی به آن نمی شــود و رو به نابودی است، مقبرۀ 
کارگران جان باخته در ساخت راه آهن است که اگر فکر عاجلی برای آن نشود از بین خواهد رفت. بسی 
جای امیدواری اســت که میراث فرهنگی مازندران در دهۀ هشــتاد به مرمت کلیسای سرخ آباد همت 
گماشــت و آن را از خطر نابودی نجات داد. هرچند این بنا هم اکنون وضع نامناسبی دارد و پنجره های 
آن شکسته و محوطۀ داخلی اش به امان خدا رها شده است. محوطۀ ورسک تا گدوک با توجه به اینکه 
هنوز از مســیر راه آهن آن استفاده می شود، خوشبختانه با مراقبت های ادارۀ راه آهن شمال هنوز سالم و 
پابرجاست. اما یادگارهای باقی مانده در زیستگاه هایی مانند شوراب که در روزگار ساخت راه آهن پذیرای 

صدها اروپایی بود، امروزه وضعیت مطلوبی ندارند و برخی از آثار به بهانۀ نوسازی نابود می شوند.
 در صورتی که ادارۀ میراث فرهنگی مازندران فکری برای حفظ و نجات این آثار گرانبها نکند، چه بسا 
در آیندۀ نزدیک با یک فاجعۀ ملی روبه رو خواهیم بود و آن نابودی بخشی از هویت تاریخی این سرزمین 

است!
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شوراب در دوران ساختن راه آهن )عکس از کمپانی کامپساکس(

ساختمان استقرار مهندسان خارجی )عکس از نگارنده(

کلیسای سرخ آباد در دهه های بعد از ساخت راه آهن که رو به خرابی است
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سه خط طلا )عکس از نگارنده(


