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Abstract:

Purpose: This article aims to depict the ups and downs of constructingthe first national railway 

of Iran and determiningits routeat the time of Reza Shah, as well as foreigners’approachtowards 

it, especially England.

Method and Research Design: Library resources, archival records, and the press reports were 

studied, described and analyzed.

Findings and Conclusion: The investigations clarifiedthat from the very beginning of the railway-

construction debates in Iran, some proposals considered Iran's railway as a connecting corridor 

of Europe andEast Asia, whereas the otherspropose a national railway within the borders of Iran. 

Although, there was never a practical and serious effort to build a nationalrailway in Iranduring 

the Qajar period, we cannot ignore the fact that many plans were presented and considerable 

theoretical discussions were raised. some of those proposalssuch as Sani al-Dawlahs’were used to 

build the national railway at the time of Reza Shah. In addition, it seems that the first serious effort 

of the Iranian government to build a nationalrailway started atthe time of Watouq al-Dawlah, 

the prime minister. The British were unsuccessful to persuade the Iranian authorities to build a 

railway from Qasr-Shirin to Tehran and the Iranian authorities’ insistence on building a north to 

south railway revealstheir failure. Reza Shah’s persistence had agreat impacton building the first 

national railway ofIran .
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چڪیده:

هدف: این مقاله برآن است تا با بهره گیری از منابع دست اول فرازوفرود احداث راه آهن سراسری و 

انتخاب مسیر آن و نیز رویکرد قدرت های خارجی به ویژه انگلستان در این زمینه را به تصویر بکشد و 

سیر انتخاب نخستین مسیر خط راه آهن در دوران نخست وزیری و سلطنت رضاشاه را باز کند.

روش/ رویکرد پژوهش: در این پژوهش با روش توصیفی-تحلیلی و با استفاده از منابع کتاب خانه ای، 

اسناد آرشیوی و گزارش های مطبوعاتی، موضوع تعیین مسیر راه آهن سراسری ارزیابی می شود.

یافته ها و نتیجه گیری: از همان آغاز شروع بحث راه آهن در ایران برخی پیشنهادها، راه آهن ایران را 

بخشی از کریدور اتصال اروپا به شرق آسیا درنظر می گرفتند و برخی طرح ها به ساخت راه آهن سراسری 

در داخل مرزهای ایران معطوف بودند. هرچند در دوران قاجار هرگز تلاشی عملی و جدی برای ساخت 

راه آهن سراسری ایران در میان نبود، ولی نمی توان از این واقعیت چشم پوشید که طرح های بسیاری 

در این زمینه عرضه شد و مباحث نظری فراوانی مطرح شد که برخی از آن ها مانند پیشنهادهای 

صنیع الدوله به کارِ ساختن راه آهن سراسری در عصر رضاشاه آمد. به نظر می رسد که نخستین تلاش جدی 

دولت ایران برای ساخت راه آهن سراسری از زمان نخست وزیری وثوق الدوله آغاز شد.

شاید مهم ترین دستاورد تحقیق حاضر را بتوان آشکارکردن رویکرد بریتانیا به راه آهن سراسری ایران 

دانست. ساخته نشدن راه آهنی که بریتانیا درنظر داشت از قصرشیرین به تهران بکشد و پافشاری 

مقامات ایرانی بر ساختن راه آهن شمال به جنوب نشانۀ شکست تلاش های مقامات بریتانیا در این 

زمینه است. نکتۀ دیگر آنکه پافشاری و پیگیری شخص رضاشاه در بنیادنهادن نخستین راه آهن سراسری 

در ایران تأثیری به سزا داشته است.

کلیدواژه: راه آهن سراسری؛ قاجار؛ رضاشاه پهلوی؛ انگلستان؛ روسیه.
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1. مقدمه
سلطنت  نخست  سال های  از  آن،  مسیر  نخستین  انتخاب  و  ایران  سراسری  راه آهن 
عصر  در  که  طرح هایی  مجموع  از  بود.  گفت وگو  و  بحث  موضوع  ناصرالدین شاه 
ناصرالدین شاه دربارۀ راه آهن ایران مطرح شد چندین طرح و امتیاز با نگاه ساخت راه آهن 
سراسری مطرح شده بود؛ باوجوداین هیچ یک از این خیالات به منصۀ ظهور نرسید. 
دراین بین پای روس و انگلیس هم به ماجرای راه آهن ایران باز شد. این دو کشور به 
موضوع راه آهن سراسری ایران از پشت عینک منافع ملی خود می نگریستند. مطرح شدن 
منافع انگلستان و روسیه در این ماجرا باعث شد تا راه آهن سراسری فرازونشیب بسیاری 
را تجربه کند. اتحاد بین این دو کشور و تقسیم ایران به دو منطقۀ نفوذ و منطقه ای بی طرف 
در 1907 و نگرانی روس و انگلیس از نفوذ آلمان در ماجرای راه آهن ایران به یک رشته 
مذاکرات پردامنه بین آن ها و پدیدآمدن ایدۀ اتصال راه آهن روسیه به هندوستان ازطریق 
ایران انجامید. روشن فکران ایرانی همچون مستشارالدوله، کاشف السلطنه و صنیع الدوله نیز 

در آثار خود به موضوع راه آهن سراسری و مسیرهای احتمالی آن پرداخته اند.
در آستانۀ جنگ جهانی اول شکل گیری سندیکای راه آهن ایران توسط انگلیسی ها 
و تلاش آن ها برای ساخت راه آهن از محمره )خرم شهر فعلی( به خرم آباد و ازسوی 
دیگر ساخت راه آهن جلفا به تبریز در خلال جنگ توسط روس ها و نیز ازسرگیری 
ماجرای ساخت راه آهن پس از پایان جنگ و در دوران وثوق الدوله توسط سندیکا برای 
فهم تکوین طرح نهایی انتخاب مسیر راه آهن بااهمیت است. باوجوداین، تلاش مستمر و 
تکوین طرح ساخت راه آهن سراسری ایران را در خلال تلاش های بعداز کودتای 1299 
باید جست وجو کرد. باآنکه ایران در خلال سال های سلطنت چهار پادشاه پایانی قاجار با 
انبوهی از اقدامات بی سرانجام درزمینۀ راه آهن سراسری روبه رو بود، ولی در میان همین 
تلاش ها موضوع انتخاب نخستین مسیر راه آهن سراسری ایران در جریان بود و سیر تکوین 
خود را می پیمود. در سال های پرتلاطم اواخر دورۀ قاجار موضوع راه آهن سراسری و 
انتخاب نخستین مسیر آن همواره موردتوجه مقامات ایرانی، سفارت خانه های خارجی و 
نوگرایان ایرانی بود و برایند همۀ آنچه درطول این سال ها مطرح شد زمینه ای برای انتخاب 

نهایی مسیر راه آهن ایران در نخستین سال سلطنت رضاشاه بود.
تحقیق حاضر برآن است تا به این پرسش پاسخ دهد که راه آهن سراسری از چه زمانی 
در ایران مطرح شد و تا زمان تأسیس چه فرازوفرودهایی را طی کرد و قدرت های خارجی 

دربرابر آن چه موضعی گرفتند؟

مصطفی نوری
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منابع دست اول و پیشینۀ تحقیق
هرچند در منابع منتشرشده به امتیازات اخذشده برای ساخت راه آهن و مسیرهای پیشنهادی 
اشاراتی شده است، ولی اثری که بحثی دربارۀ موضوع انتخاب مسیر راه آهن از اواسط دورۀ 
قاجار تا اوایل دورۀ پهلوی مطرح کرده باشد به ترتیبی که در مقالۀ حاضر مطرح شده، 
منتشر نشده است. دربین آثار منتشرشدۀ باارزش و بااهمیت باید از نشریۀ »راه آهن سراسر 
ایران« نام برد که در سال 1317خ به مناسبت افتتاح راه آهن سراسری ایران منتشر شده است. 
اثر بعدی را مهندس آناتول ترسکینسکی بانام »تاریخچۀ مختصر راه آهن ایران« به انجام 
رسانده است. اثر بعدی کتاب »راه آهن ایران« اثر مهندس مجتبی ملکوتی است که در سال 
1327 منتشر شده است. ویژگی مشترک این آثار این است که در ضمن اشاره به تاریخچۀ 
راه آهن عصر قاجار و چگونگی ساخت راه آهن سراسری ایران در دورۀ رضاشاه به بخشی 
از مباحث مطرح شده در مقالۀ حاضر و نه همۀ آن اشاراتی دارند. آثار منتشرشده در 

دوره های بعد نیز همین ویژگی را دارند.
منتشر شده  بعداز سلطنت رضاشاه نظراتی  آثار منتشرشده در دهه های  میان  در 
استعماری  منافع  و  شده  ساخته  انگلستان  به دستور  سراسری  راه آهن  اینکه  مبنی بر 
»کهنه سرباز«  کتاب  به  آن ها می توان  ازجملۀ  که  بوده است  آن  پردۀ  انگلستان در پس 
و کتاب »سایه به سایۀ رضاشاه« اشاره کرد. کتاب کهنه سرباز خاطرات سیاسی و نظامی 
این  دوم  عنوان فصل  از  است. همان طورکه  سرهنگ ستاد غلام رضا مصور رحمانی 
کتاب یعنی »مشاهدات و ملاحظات من در راه آهن سراسری ایران« برمی آید نویسنده به 
موضوع راه آهن ایران پرداخته است. او به زعم خود موضوع راه آهن را همراه با نظریات 
اقتصادی، نظامی و اجتماعی بررسی کرده است تا »انگشت گذاری روی عیب آسان شود«. 
به طورخلاصه نویسندۀ این اثر بر این عقیده است که راه آهن سراسری ایران برای دفاع 
استراتژیکی هندوستان درقبال حملۀ احتمالی روس ها ایجاد شد. فکر و طرح این راه آهن 
را انگلیسی ها به رضاشاه دادند و تمام تسهیلات مالی و بین المللی را در اختیار رضاشاه 
قرار دادند تا هرچه زودتر خیالشان ازلحاظ دفاع استراتژیکی هندوستان راحت شود. البته 
به نظر نویسنده تبلیغات بسیار ماهرانۀ استعمار »انجام آن طرح استعماری را به صورت 
عملی ساختن یکی از آرزوهای ملی ایرانیان وانمود کرد تا همکاری صمیمانۀ ایرانیان در 
اجرای آن طرح جلب شود« )مصور رحمانی، 1368، صص 80-81(. مصور رحمانی در 
کتاب خود بر این عقیده است که مسیر راه آهن بدون هیچ گونه مشورتی و تنها براساس 
کاغذی تعیین شد که سفیر انگلیس به رضاشاه داد. خرید لکوموتیو و تجهیزات نیز 
حالت »حسب الأمری« داشت. نویسنده با نظرات خود که سراسر انتقاد از رضاشاه در 

مســیر  تعییــن  فرازوفــرود 
ایــران در  سراسری  راه آهــن 
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موضوعات گوناگون ازجمله در ساخت راه آهن سراسری است، دستاویزی برای کسانی 
ایجاد کرده است که در تلاش اند تا مستندات لازم را برای تبیین نظریۀ »دست نشانده 
بودن رضاشاه« دست وپا کنند؛ حال آنکه بررسی مصور رحمانی با مستندات تاریخی ای 
که اکنون دردسترس است و در این پژوهش به آن خواهیم پرداخت، ابداً هم خوانی 
ندارد و نظرات ایشان پر از سوگیری های واضح است. )برای آگاهی از نظرات مصور 

رحمانی بنگرید به: مصور رحمانی، 1368، صص 120-79(.
»کتاب سایه به سایۀ رضاشاه، تاریخ راه آهن سراسری ایران، خاطرات یک وزیر؛ دکتر 
محمد سجادی« جدیدترین اثری است که به زبان فارسی دربارۀ راه آهن سراسری منتشر 
شده است. در این کتاب موضوع انتقاد سرهنگ غلام رضا مصور رحمانی از مسیر راه آهن 
توأم با نظرات خسرو معتضد دربارۀ انتخاب مسیر راه آهن سراسری مشاهده می شود. 
همان گونه که در متن این تحقیق روشن می شود نظرات معتضد با واقعیات تاریخی فاصلۀ 
بسیاری دارد. )برای آگاهی از نظرات خسرو معتضد بنگرید به سایه به سایۀ رضاشاه، 1399، 

صص 350-348(.
مقالۀ حاضر برآن است تا با استفاده از منابع دست اول فارسی و انگلیسی و با دنبال کردن 
مسیری که موضوع راه آهن سراسری ایران و انتخاب مسیر آن درطول سال های نخست 
سلطنت ناصرالدین شاه تا سال های نخست سلطنت رضاشاه طی کرده است، تصویری از 
تاریخچۀ مباحث مطرح شده دربارۀ مسیر راه آهن سراسری در دهه های پایانی حکومت 
قاجار، رویکرد قدرت های خارجی در این زمینه، و چگونگی انتخاب مسیر نخستین خط 

راه آهن را ارائه دهد.
پرسش اصلی مقاله آن است که انتخاب مسیر راه آهن سراسری ایران از نیمۀ دوم 

سلطنت قاجار تا اوایل عصر پهلوی، چه فرازوفرودی را طی کرده است؟

2. سودای راه آهن سراسری در دوران میانی قاجار
هم زمان با طلوع سلطنت ناصرالدین شاه قاجار در ایران، موضوع راه آهن سراسری در 
ایران به عنوان بخشی از پروژه ای بزرگ تر مطرح شد که درصدد بود اروپا را به هند وصل 
کند. فریدون آدمیت نخستین کسی بود که به بررسی تاریخی این موضوع براساس اسناد 
دولت بریتانیا پرداخت. او در کتاب »امیرکبیر و ایران« از این طرح به عنوان »نخستین نقشۀ 
راه آهن ایران که تاکنون دانسته نشده]است[« یاد می کند )آدمیت، 1362، ص416(. امروزه 
با دسترسی به آرشیوهای بریتانیا اسناد و مدارک بیشتری از این موضوع دردسترس قرار 
دارد. براساس نقشه ای که در 1850م »ر.م. استفن سون«1 مدیر راه آهن کلکته تدارک دیده 

1. Rowland Macdonald Stephenson, 
Managing Director of the Calcutta 
Railway

مصطفی نوری
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بود راه آهن اروپا ازطریق عثمانی و ایران به هند می رسید (IOR/R/15/1/124).1 ظاهراً در 
دهه های بعد استفن سون وصل کردن راه آهن هند به راه آهن چین را هم در سر می پروراند. 
تاآنجاکه به حدود ایران مربوط می شود این راه آهن از وان در قلمرو عثمانی به تبریز و 
سپس میانه می رسید و پس از گذشتن از قزوین به دارالخلافۀ تهران وارد می شد؛ پس ازآن، 
راه شاه رود و مشهد را در پیش می گرفت تا به هرات برسد و بعد وارد قلمرو هند شود 

.(IOR/ Mss Eur F126/109)

البته یادآوری این نکته ضروری است که براساس تحقیقات فریدون آدمیت تصمیم 
اولیه بر آن بوده است که راه آهن از وین شروع شود و در عثمانی به بغداد و بصره برود و 
از خوزستان، فارس، کرمان و بلوچستان بگذرد و به سِند منتهی شود؛ ولی ازآنجاکه این 
نقشه پرخرج بوده است کلنل جاستین شیل2 وزیرمختار انگلیس در دربار تهران، نظراتی 
اصلاحی داده که در نقشۀ نهایی اعمال شده است. شیل برآن بود که بهتر است راه آهن از 
آسیای صغیر به آذربایجان متصل شود و از آنجا به تهران و اصفهان برود و یا از خراسان 
بگذرد و به افغانستان برسد. او علت این پیشنهاد را این گونه بیان می کند: »... بصره و بغداد 
بازار مهم صدور کالای اروپا به ایران نیست؛ بلکه بیشتر صادرات ]اروپا به ایران[ از راه 
طرابوزان به تبریز می آید و از آنجا به تهران و اصفهان و ایالات مرکزی فرستاده می شود... 
پس ازلحاظ بازرگانی داخلی و خارجی ایران، خطِّ آهن شمالی و مرکزی به مراتب مهم تر از 
راه آهن جنوبی ایران می باشد« )آدمیت، 1362، صص 416-417(؛ بنابراین آمال استفن سون 

زود به فراموشی سپرده شد.

شکل 1
 IOR/ Mss) استفن سون  نقشۀ 

.(109/Eur F126

مقاله  این  در  که  بریتانیا  آرشیو  اسناد   .1
کتاب خانۀ  سایت  از  شده است  استفاده 
 https://www.qdl.qa آدرس به  قطر  ملی 

به دست آمده است.
2. Colonel Justin Sheil
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در  سراسری  راه آهن  ساخت  برنامه ریزی  برای  تلاش  دومین  که  می رسد  به نظر 
میرزاحسین خان سپه سالار  با صدارت  پیوند می خورد.  قرارداد معروف رویتر  به  ایران 
اندیشۀ به کارانداختن سرمایۀ خارجی در ایران تحرکی تازه یافت. امتیازنامۀ رویتر در 
)آدمیت،  رسید  ایرانی  مقامات  به تصویب  24آگوست1872م  19جمادی الثانی1289ق/ 
2535 شاهنشاهی، صص 243-246(. براساس این امتیازنامه »... دولت علیۀ ایران ازبرای 
مدت هفتاد سال امتیاز مخصوص و انحصاری و قطعی راه آهن بحر خزر را الی خلیج 
فارس به »بارون جولیوس دو رویتر«1 و به شرکاء یا به وکلای او اعطا و واگذار ...« کرد. 
در ادامۀ این امتیازنامه تصریح شد که دولت ایران به رویتر »... حق مخصوص و انحصاری 
و قطعی می دهد که هر شعبات راه آهن که مناسب بدانند خواه به جهت اتصال ولایات و 
شهرها در داخلۀ خاک ایران، خواه به جهت اتصال راه های آهنی ایران به راه های آهنی 
ممالک خارجه از هر نقطه در نقاط سرحدات ایران رو به فرنگستان و هندوستان بسازند 
و به کار بیندازند.« علاوه بر امتیاز راه آهن سراسری امتیاز استخراج معادن، ساختن تراموا 

و بهره برداری از جنگل نیز به رویتر داده شد )قرارداد رویتر، نسخۀ خطی، 5-32496(.
پس از امضایِ این امتیازنامه سپه سالار به شاه نوید داد که تا سه سال آینده راه آهن 
رشت به تهران تمام شود؛ ولی از همان آغاز کار، سفارت روس با این امتیازنامه به مخالفت 
برخاست. یک سال بعداز امضایِ قرارداد رویتر گذر ناصرالدین شاه و سپه سالار در سفر 
فرنگ به سن پترزبورگ افتاد و تزار روس مخالفت خود را با این امتیازنامه صراحتاً بیان 
داشت. مخالفت روس ها و موفق نبودن رویتر در جلب سرمایه و انجام تعهدات خود 
کافی بود که دولت ایران این امتیازنامه را در 19رمضان1290ق/ ]10نوامبر1873م[ باطل 
اعلام کند. بدین ترتیب این طرح راه آهن سراسری نیز به نتیجه ای نرسید )آدمیت، 2535 

شاهنشاهی، صص 265-246(.
در سال های بعد نیز تلاش خارجی ها برای به دست آوردن امتیاز راه آهن ادامه داشت. 
در 1882م مسیو بوتال2 -که امتیازاتی برای تأسیسات برق و راه سازی به دست آورده بود- 
توانست امتیازی را برای ایجاد چند رشته خطِّ آهن از مقامات ایرانی کسب کند. براساس این 
قرارداد عمده ترین خطِّ آهنی که قرار بود کشیده شود از رشت به تهران می رسید و پیش بینی 
شده بود در آینده به بوشهر ختم شود. هرچند مقدمات کار انجام شده بود، ولی پیشنهادهای 
بوتال نیز به سرنوشت دیگر پروژه ها دچار شد و هیچ وقت عملی نشد. در سال 1890م دو 
مقاطعه کار روسی وارد صحنه شدند و نقشۀ مفصلی برای حق انحصاری راه آهن مطرح کردند 
که خطوطی از مبدأ جلفا-تهران به بندرعباس، و جلفا تا محمره، و تهران تا مشهد احداث 

کنند؛ این پروژه حتی به مذاکرات جدی هم نرسید )کرزن، 1373، صص 788-783(.
 Paul Julius Freiherr von :1. به آلمانی

Reuter
2. Boital
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از سال 1890م به بعد موضوع راه آهن ایران به طورجدی در کشاکش رقابت روس 
و انگلیس در ایران قرار گرفت و هرکدام از این دو قدرت تلاش کردند تا براساس منافع 
خود با موضوع راه آهن ایران روبه رو شوند (IOR/L/PS/18/C124). در همین سال هاست که 
لرد کرزنِ جوان به عنوان خبرنگار روزنامۀ تایمز به ایران سفر کرد و حاصل مشاهداتش را 
در 1892م با عنوان »ایران و قضیۀ ایران« منتشر کرد. باآنکه کرزن در زمان نوشتن این کتاب 
30 سال بیشتر نداشت، بررسی و پیش بینی های شگفت انگیزی از آیندۀ راه آهن سراسری 
ایران ارائه داد. او ضمن اشاره به خصوصیات جغرافیایی ایران به عنوان سدی دربرابر راه آهن 
سراسری، ولی عامل عمدۀ تأسیس نشدن راه آهن در ایران را به بی کفایتی سیاست مداران 
ایرانی معطوف کرد. او هم چنین بر این باور بود که مقاومت و مخالفت روسیۀ تزاری یکی 
از اصلی ترین موانع ایجاد راه آهن سراسری و ورود ایران به عصر مدرنیته است )کرزن، 
1373، صص 780 و 792(. به درستی می توان ادعا کرد که درطول سال های پایانی سلطنت 
ناصرالدین شاه، سلطنت مظفرالدین شاه و محمدعلی شاه، ایران به دلیل فشارهای روسیه و 

انگلستان از حق احداث راه آهن محروم شد )ایران نو، 23ربیع الاول1328، ص3(.
کرزن بعداز بررسی مسیرهایی که راه آهن سراسری ایران می توانست از آن عبور کند، 
دربارۀ وصل شدن خطوط احتمالی و شکل گرفتن راه آهن سراسری نوشت: »... این فکر 
و خیال بسیار هم جالب توجه است و اگر به مرحلۀ اجراء درآید مایۀ رستگاری سرزمین 
ایران خواهد شد.« او گمان نمی کرد که به دلیل موانع طبیعی بین شیراز و خلیج فارس 
هیچ گاه راه آهن تهران به بوشهر عملی شود. شاید کرزن از نخستین کسانی باشد که راهی 
را از تهران به جنوب ایران پیشنهاد کرد که به مسیر ساخت راه آهن در دوران رضاشاه 
بسیار نزدیک بود: »... از دهانۀ رود کارون از میان شهرهای بزرگ ایالات زرخیز غربی 
تا پایتخت ساخته شود. ازقرار معلوم جملگی بر این قول اند که یگانه خطِّ آهن ایران که 
امکان سود تجاری دارد خطی است که از شوشتر )به احتمال بیشتر شاید محمره( شروع 
]شود[ و از میان لرستان به خرم آباد و بروجرد منتهی شود و از آنجا می توان آن را به آسانی 
به کرمانشاه و همدان و خط تهران و بغداد ارتباط داد و ازطرف دیگر با سلطان آباد و قم 
و مآلاً به تهران.« نویسنده درادامه یادآور می شود: بدین ترتیب »... بندر جدید جنوبی ایران 
چندصد میل به پایتخت نزدیک تر خواهد شد و مانع عظیمی هم مانند کُتلَ راه1ِ کاروانی 
بوشهر-شیراز ندارد؛ ]و[ علاوه برآنکه تجارت وارداتی و صادراتی ایران را به سمت خلیج 
فارس معطوف خواهد ساخت، از میان غله خیزترین نواحی ایران نیز خواهد گذشت و در 
حال و آبادانی شهرها تأثیر خواهد نمود«. او در ضمن این یادداشت امکان دسترسی آسان 
راه ایرانیان به اماکن زیارتی مانند قم، کربلا، نجف و سامره و سودی را یادآور شد که از این  کتل راه:  کوه.  گردنه؛  بلندی؛  کُتل:   .1

کوهستانی و سخت گذر و گردنه دار.
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رهگذر به راه آهن می رسید. این طرح ازآن جهت بااهمیت است که چند دهه قبل از ساخت 
راه آهن سراسری ایران عرضه شده است )کرزن، 1373، صص 800-799(.

ایران راه آهنی است که  کرزن درجایی دیگر می نویسد: »... خط واقعی سراسری 
مراکز فلاحتی و صنعتی و تجارتی ایران را به هم پیوند دهد و در این کار احتیاجات ایران 
و انگلستان هر دو ملحوظ افتد.« کرزن درپایان بحث خود دربارۀ راه آهن سراسری ایران 
نتیجه می گیرد: »... باآنکه ایران هنوز به کلی عقب مانده است، ]ولی[ امکان تکانی ناگهانی یا 
توجه و علاقه ای ناشی از اقدام او ]منظور ایران است[ به منظور پیشرفت های آینده در میان 

است« )کرزن، 1373، صص 809-807(.
در خلال این سال ها روشن فکران ایرانی نیز دغدغۀ ساخت راه آهن سراسری را در 
سر می پروراندند. در آرا و نظرات کسانی چون ملکم خان به ضرورت تأسیس راه آهن 
در ایران اشاره شده است )آدمیت، 1340، ص151(. اگر از اشارات ملکم خان در آثارش 
مبنی بر ضرورت ساخت راه آهن درگذریم )رحمانیان و یارمهدوی، 1390، صص 122-
123(، میرزایوسف خان مستشارالدوله در 1297ق لایحه ای را دربارۀ راه آهن خراسان به 
ناصرالدین شاه تقدیم کرد. او که تأسیس راه آهن از مشهد به تهران و قم را در سر می پروراند 
یادآور شد: »... راه آهن خراسان از شاه رود یک رشته اش باید به بندر گزِ استرآباد برود که 
یک سرِ راه به دریا متصل بشود که هم برای تجارت و هم به جهت حمل ونقل میل های 
آهن و سایر اسباب راه مزبور تسهیل در عمل باشد.« هدف عمدۀ او در این لایحه تسهیل 
در زیارت اماکن مقدسه و سودی بود که ازقبِلَ حمل ونقل مسافر به دولت ایران می رسید 

)مستشارالدوله، 1297ق، چاپ سنگی(.
حاجی محمدمیرزا کاشفْ نایب اولِ سفارت دولت ایران در پاریس را باید از نخستین 
کسانی دانست که رساله ای دربارۀ ضرورت و فواید راه آهن تصنیف کرده است. او کتابچۀ 
»تغییرات و ترقیات در وضع و حرکت و مسافرت و حمل اشیاء و فواید راه آهن« را در 
سال 1306ق/1889م میلادی نوشت. او در پایان این رساله مسیرهایی برای احداث راه آهن 
در ایران پیشنهاد داده است. او پس از پیشنهادهایی دربارۀ مسیرهای راه آهن که به راه آهن 
بین المللی وصل می شد خاطرنشان می کند: »... اگر بخواهیم که راه آهن خطوط دیگر را از 
خود ایران شروع نمائیم تنها خطی که اولین اهمیت را دارد اتصال فی مابین بحر خزر و 
خلیج فارس هست از بندر آمل به شوشتر؛ و این رشته مادر خطوط دیگر خواهد شد در 

ایران« )کاشف، 1306ق، نسخۀ خطی، ص202(.
وقوع انقلاب مشروطه در سال 1324ق/1906م میلادی تغییراتی اساسی در پیکر 
اجتماعی و سیاسی جامعۀ ایران پدید آورد. یکی از اساسی ترین و پابرجاترین این تغییرات 
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شکل گیری قوای سه گانه در ایران بود. ازقضا مرتضی قلی خان صنیع الدوله نخستین رئیس 
مجلس شورای ملی یکی از رجال ایرانی به حساب می آید که در سال 1325 قمری در رسالۀ 
»راه نجات« ضرورت ساخت راه آهن را گوشزد کرد )صنیع الدوله، 1325ق، صص 15-1(. 
در سال بعد صنیع الدوله به عنوان وزیر مالیه دو لایحه به مجلس شورای ملی برد. در لایحۀ 
اول که در مجلس قرائت شد او ضمن آنکه امیدوار بود: »... در اندک مدتی راه های اصلی 
مملکت مبدل به راه آهن شده اسباب نیک بختی اهالی فراهم آید«، دو پیشنهاد به مجلس داد 
و تأکید کرد: »... قطعۀ اولی که به نظر بنده اهم خطوط می آید خطی است که از دریای خزر 
به خلیج فارس ممتد می شود.« او مصمم بود که برای تدارک سرمایۀ لازم برای ساخت 
راه آهن بر قند و شکر و چای مالیات ببندند )مشروح مذاکرات مجلس، 23ربیع الاول1326، 
جلسۀ 262(. هرچند در آن زمان مقدمات امر مهیا نبود تا چنین پیشنهادهایی به عرصۀ عمل 
درآید، ولی هنگامی که در دوران رضاشاه موضوع ساخت راه آهن سراسری جدی شد دقیقاً 

همین پیشنهادها عملی شد.

3. پس از قرارداد 1907
درحالی که در خلال سال های نخست سدۀ بیست میلادی ملاحظات سیاسی بین روسیه 
و بریتانیا در جریان بود، آلمان به عنوان قدرت سوم در سپهر سیاسی ایران سر برآورد و 
قرارداد 1907 به امضای روسیه و بریتانیا رسید. درپی آن ساخت راه آهن ایران نیز وارد 
مرحلۀ جدیدی شد و روسیه و انگلیس برای ساخت راه آهن ایران سیاست همکاری را 
در پیش گرفتند. صحبت بر سر کشیدن راه آهن از جلفا به سمت محمره، تهران، مشهد، 
بندرعباس و خورموسی در میان بود (IOR/L/PS/18/C124). این نقشه در ژوئن 1908م 
باتوجه به تلاش های ایزولسکی1 وزیر امور خارجۀ روسیه شکلی جدی تر به خود گرفت و 
دولت روسیه موافقت خود را برای ساخت راه آهن از جلفا تا فارس و محمره اعلام کرد؛ 
ولی زیر بار تأمین سرمایۀ لازم برای این کار نرفت. در سال های 1909-1910 ایدۀ اتصال 
راه آهن روسیه به هندوستان پدید آمد (Spring, 1976, pp 61-62(. این راه آهن می بایست از 
تفلیس به ساحل دریای خزر و تهران می رسید و درادامه از اصفهان، یزد، کرمان و بلوچستان 
می گذشت و به هندوستان می رسید. چون یکی از دلایل عمدۀ اتحاد بین روس و انگلیس 
در 1907 میلادی مقابله با نفوذ آلمان بود، این راه آهن علاوه برآنکه راه انگلستان به هند 
را کوتاه می کرد، می توانست در بی فایده کردن راه آهن بغداد که آلمان ها در تدارک ساخت 
آن بودند نقشی اساسی بازی کند. روزنامۀ حبل المتین در گزارشی مفصل دربارۀ سیاست 
A. P. Izvol'sky .1روس و انگلیس در مواجهه با موضوع راه آهن ایران افشاگری می کند: »... اتحادیۀ روس و 
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انگلیس که یک صد سال به رقابتِ یکدیگر ضرب المثل بودند برای جلوگیری از نفوذ آلمان 
در وسط آسیا و به واسطۀ راه آهن بغداد است. وقتی راه آهن بغداد تمام شود، هیچ یک از 
ملل اروپا درمقابل آلمان در وسط آسیا بلکه در کلیۀ آسیا سبقت در تجارت نتوانند گرفت« 
)حبل المتین، 18ذی قعدۀ1328ق، صص 3-6(. سازونوف1 وزیر امور خارجۀ روسیه در 
سپتامبر 1910م اظهار داشت توافق نامۀ 1907 تا وقتی که این راه آهن عملیاتی نشود و 
 .(Spring, 1976, pp 61-62) خط بغداد را بی اعتبار نکند هرگز به اهداف خود نخواهد رسید
چندی بعد در پاییز 1910م/1328ق تزار روسیه با قیصر آلمان در پوتسدام باهم ملاقات 
کردند و در ضمن موافقت هایی که دربارۀ چگونگی عملکرد آتی آن ها در ایران انجام شد، 
موضوع راه آهن نیز بررسی شد و مشخص شد که هرکدام از دو طرف در چه مسیری 
راه آهن احداث کنند. آلمان، منافع روسیه در شمال ایران را به رسمیت شناخت و پذیرفت 
در محدودۀ تحت نفوذ روسیه تلاشی برای دستیابی به امتیازات راه آهن، راه ها و تلگراف 
انجام ندهد (IOR/L/PS/18/C122). تصمیم بر آن قرار گرفت تا برای کشیدن خط راه آهن از 
تهران تا خانقین در سرحدات ایران و عثمانی، تحت نظارت صاحب امتیاز روسی سهمی از 
سرمایۀ آلمان و بخش دیگر از سرمایۀ روسیه به کار گرفته شود و آلمان اجازۀ تأسیس یک 
رشته راه آهن از بغداد به خانقین را به دست آورد؛ این توافقات می توانست زنگ خطری 

برای انگلستان باشد )شوستر، 1915، صص 292-288(.
مذاکرات بین روس و انگلیس دربارۀ این راه آهن تا سال ها ادامه داشت و ملاحظات 
تهیۀ سرمایۀ لازم، به توافق نرسیدن انتخاب مقصد نهایی راه آهن در خلیج فارس و اصرار 
انگلستان بر انتخاب بندرعباس برای این منظور، تلاش بریتانیا درجهت حفظ منافعش 
در هندوستان و اقدامات پیشگیرانه از حملۀ احتمالی روسیه به هندوستان، از عواملی بود 
که ساخت این راه آهن را ناممکن کرد. با شروع جنگ جهانی اول اقداماتی ازاین دست 
به فراموشی سپرده شد (Spring, 1976, pp 66-82). با بررسی گفت وگوها و تلگراف های 
مربوط به این موضوع به نظر می رسد که هم روس ها و هم انگلیسی ها منافع سیاسی و 
اقتصادی خود را دنبال می کرده اند و علاقه داشته اند تا در محدودۀ تحت نفوذ خودشان 
راه آهن احداث کنند. برای بریتانیا خط محمره به خرم آباد و نیز کشیدن راه آهن از اهواز و 

.(IOR/L/PS/18/C122) خورموسی به سمت بندرعباس اهمیتی ویژه داشت
درنهایت دولت انگلستان از ایران خواست تا امتیاز خطّ آهن از خورموسی در حوالی 
محمره )خرم شهر فعلی( تا خرم آباد را به این دولت دهد. ازآنجاکه در آینده این امکان 
وجود داشت تا خرم آباد را به راه آهن بغداد وصل کنند، این درخواست به سیطرۀ سیاسی 
بریتانیا در مناطق نفوذش مربوط می شد. درهمان ایام روس ها نیز خواهان امتیاز خطّ آهن  1. Sazonov
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جلفا به تبریز بودند که نهایتاً یکی دو سال بعد به دست آوردند. این راه آهن در جنگ جهانی 
اول کمک شایانی به روسیه کرد. در همان زمان که روس ها امتیاز راه آهن جلفا به تبریز را 
به دست آوردند دولت ایران به دولت انگلستان نیز برای راه آهن محمره-خرم آباد قول های 

مساعدی داد )محمود، بی تا، ج8، صص 249-248(.
بدین ترتیب راه آهن فرامرزی ای که قرار بود از ایران بگذرد به فراموشی سپرده شد و 
دو پروژۀ جداگانه آغاز شد. سر چارلز گرینوی1 مدیرعامل شرکت نفت ایران و انگلیس 
و یکی از مدیران بانک شاهنشاهی در ژانویۀ 1911م به وزارت خارجۀ بریتانیا نوشت که 
به این نتیجه رسیده است که احتمالاً احداث راه آهن از اهواز به شوشتر، دزفول، بروجرد 
و سلطان آباد )اراک( که ارتباط جاده ای آسانی با کرمانشاه، همدان، اصفهان و تهران فراهم 
می کند، مؤثرترین و اقتصادی ترین وسیله برای محافظت از منافع انگلستان در خلیج فارس 
است و درعین حال مانعی هم دربرابر تجاوزات آلمان ازطریق راه آهن اروپا-بغداد خواهد 

.(IOR/L/PS/18/C122) بود
در همان سال ها هرچند مقامات ایرانی از خطر مداخلۀ قدرت های خارجی در ایران 
به واسطۀ ساخت راه آهن سراسری واهمه داشتند، ولی به ضرورت ساختن آن نیز اذعان 
می کردند. مقامات بریتانیا با استناد به دست خط ناصرالدین شاه )هدایت، 1344، ص64( 
اصرار داشتند دولت ایران به هنگام ساختن راه آهن در محمره یا هر نقطه ای در جنوب 
باید با سندیکای بریتانیایی وارد مذاکره شود. در این راستا سر چارلز گرینوی، بانک 
شاهنشاهی2و کمپانی حمل ونقل ایران3 مأموریت یافتند تا مقدمات مذاکره دراین باره را 
فراهم کنند (IOR/L/PS/18/C122). بدین ترتیب سندیکای راه آهن ایران4 شکل گرفت و 
 .(IOR/L/PS/18/C124) ساخت راه آهن از محمره به خرم آباد را به دولت ایران پیشنهاد داد
سندیکا در 1911م پیش نویس قراردادی را برای نقشه برداری، ساخت و کار در راه آهن 
ایران تنظیم کرد که ساخت راه آهن از محمره یا خورموسی به خرم آباد و نیز از بندرعباس 

.(IOR/L/PS/10/177) به محمره، کرمان و شیراز را درنظر داشت
در 2مارس1913م دولت ایران مصوبه ای را گذراند که به سندیکای راه آهن ایران اجازه 
داد درزمینۀ ساخت راه آهن از محمره یا نقطه ای در حوالی آن به خرم آباد اقداماتی را با دولت 
ایران آغاز کند. نقشه کشی می بایست بلافاصله آغاز می شد و در هجده ماه به پایان می رسید. 
بنا بر آن شد تا در شش ماه پس از انعقاد این قرارداد دولت ایران تصمیم بگیرد که آیا راه آهن 
را سندیکا با هزینۀ دولت ایران و به عنوان راه آهن دولتی بسازد یا امتیازی دراین باره به سندیکا 
داده شود. در این قرارداد پیش بینی شده بود که درصورت وقوع رخداد غیرمترقبه، مدت زمان 
نقشه برداری قابل افزایش است (Iran political Diaries, 1997, vol 6, p391). ازسوی دیگر دولت 

1. C. Greenway
2. Imperial Bank of Persia
3. Persian Transport Company
4. Persian Railway Syndicate
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ایران پذیرفت مهندسی و مطالعات اولیه را به کمک سندیکا و با مخارج خودش شروع کند 
و مسیو آلفرد دو بروک1 بلژیکی را به ریاست هیئت تحقیق ایرانی ای برگزید که به آن نواحی 
اعزام شدند )ساکما، 23278-240(. بخشی از نقشه کشی به انجام رسید ولی بروز برخی 
ناآرامی ها در خوزستان و لرستان در کنار بروز جنگ جهانی اول اوضاع را به هم ریخت و مانع 
از اتمام نقشه کشی راه آهن شد (Iran political Diaries, 1997, vol 6, p391). مسیو دو بروک بر 
این عقیده بود که »... صرف نظر از اوضاع محلی که موانع بزرگ برای این کار تولید کرده ... 
با ترتیبات جنگ اروپا که حواس دول مصروف آن شده و با کم یابی آهن و ریل برای راه آهنْ 
سندیکا نمی تواند تصمیمی دراین باب حاصل کند و چند سالی فرجه لازم است تا دولت 
انگلیس و سندیکای راه آهن بتواند خود را برای ساختن این قبیل راه های آهن حاضر و مستعد 
کند« )ساکما، 23278-240(. این پیش بینی درست از آب درآمد و درگیری در جنگ جهانی 

اول برای سال ها موضوع راه آهن ایران را به بوتۀ فراموشی سپرد.
فکر  و  نمایان شد  بیش از گذشته  ایران  در  بحران حمل ونقل  پایان جنگ،  پس از 
چاره جویی برای آن حتی به صفحات مطبوعات هم کشیده شد )ایران، 1297/2/22، 
ص1(. در خلال جنگ، ارتش بریتانیا بغداد را اشغال کرد و انگلیسی ها با هدف تقویت 
Rail-) از بغداد تا قوره تو در نزدیکی قصر شیرین بنا کردند  قوای نظامی خود خط راه آهنی
ways in Persia, 1927, p340). به نظر می رسد مباحث بعدی و اصرار انگلستان بر تعیین مسیر 

قصر شیرین به تهران که می توانست به راحتی به راه آهن بغداد وصل شود با تأسیس راه آهن 
بغداد به قصر شیرین ارتباط زیادی دارد.

فکر اصلاحات اساسی کشور و نجات از وضعیت فاجعه باری که ایران در آن دست وپا 
می زد، در دوران نخست وزیری وثوق الدوله بار دیگر جان گرفت )ایران، 1298/6/26، 
ص1(. نصرت الدولۀ فیروز وزیر خارجۀ ایران در اولین سفر خود به لندن اشتیاق دولت 
ایران برای ازسرگیری پروژۀ راه آهن را به اطلاع مقامات بریتانیا رساند. او بر رویکردی 
جامع دربارۀ راه آهن ایران تأکید داشت. فیروز درزمینۀ اتصال راه آهن ایران به شبکۀ راه آهن 
بغداد با صاحب منصبان انگلیسی همچون لرد کرزن هم نظر بود و تأکید داشت راه آهن 
از خانقین، کرمانشاه و همدان به تهران و سپس به مشهد برسد تا درنهایت به راه آهن 
ماورای خزر وصل شود. او درنظر داشت از تهران دو خط به سمت بندر انزلی و استرآباد 
)گرگان امروزی( کشیده شود. ازسوی دیگر وثوق الدوله نخست وزیر ایران به نمایندۀ 
سندیکا در تهران اظهار داشت که اولویت ساخت راه آهن با خط محمره، خرم آباد و سپس 
تهران است. پس از یک رشته تلگراف های ردوبدل شده بین فیروز و وثوق الدوله و بیان 
استدلال های فیروز مبنی بر ضرورت راه آهن غرب به شرق و دلایل وثوق دربارۀ ضرورت  1. Alfred Adrian de Brucq
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راه آهن شمال به جنوب به وزیر امورخارجه دستور داده شد تا در مذاکره با طرف انگلیسی 
.(Bast, 2017, pp 62-72) اولویت خود را بر خط شمال به جنوب بگذارد

اظهارنظر دربارۀ تعیین مسیر راه آهن تنها به مقامات سیاسی ایران و بریتانیا محدود 
نبود بلکه این بحث به مطبوعات نیز کشیده شده بود. یکی از استدلال های کوتاه ولی 
پرمغز را سردار مقتدر غفاری بیان کرد. او ضمن اشاره به اهتمام اولیای دولت ایران برای 
ساخت راه آهن نوشت: »به عقیدۀ ما اولین خطِّ آهن ایران باید دارای خواص ذیل باشد: 
عبور از مرکز و نقاط مهمۀ دیگر؛ منتهی شدن به دو نقطۀ سرحدی؛ شمول فوائد عمدۀ 
تجارتی داخله و خارجه؛ حتی المقدور عبور از نواحی پرجمعیت پربهرۀ معمور؛ گذشتن از 
نواحی معدنی و جنگلی برای تحصیل ذغال سنگ، آهن، چوب و غیره؛ شمول نقل وانتقال 
زوار؛ ارتباط به دریا؛ قابلیت انشعاب و ارتباط خطوط دیگر تجارتی داخله و خارجه.« او 
پس از برشمردن این خصوصیات خاطرنشان کرد: »... به نظر ما هرگاه اولین خط از قصر 
شیرین ... شروع ]شود[ و از نقاط و نواحی ذهاب، ماهی دشت، کرمانشاه، کنگاور، اسدآباد، 
همدان، درجزین، خرقان، افشار، قزوین، تهران، دماوند، فیروزکوه، سوادکوه، علی آباد، 
ساری، اشرف، گذشته به بندر گز منتهی شود، خط مطلوب خواهد بود«؛ و در دفاع از این 
خط پیشنهادی چنین اظهار کرد: »چون طول این خط زیاده از صد و پنجاه فرسخ نیست، 
مستلزم زیاده از سی میلیون تومان سرمایه نخواهد بود. یک قسمت مهم عراق عجم را 
ازیک طرف به طبرستان، دریای مازندران و صحرای ترکمان و ازطرف دیگر به بغدادِ عراقِ 
عرب و لهذا خلیج فارس ربط می دهد؛ مراکز را به واسطۀ ارتباط با نواحی معموره از خطر 
احتمال قحطی نجات می دهد؛ به واسطۀ ایاب وذهاب زوار عراق عرب فایده مند است؛ 
حرکات سوق الجیشی را از نواحی قشون خیز برای تأدیب اشرار ترک، کرد، لر، ترکمان و 
غیره سهل می کند.« غفاری برخی مُحسّنات دیگر این راه و نیز امکان انشعاباتی را گوشزد 

کرد که در آینده می توانست از آن صورت بپذیرد )ایران، 1298/8/28، صص 3-2(.
نتوانسته بود کار  ایران که به دلیل جنگ جهانی  ازسوی دیگر سندیکای راه آهن 
نقشه کشی راه آهن خرم آباد به محمره را به پایان برساند بار دیگر دست به کار شد و تلاش 
کرد کار خود را از سر بگیرد. در 10ژانویۀ1920م نصرت الدولۀ فیروز نامه ای به سندیکا 
فرستاد و حق ساخت راه آهن از محمره به خرم آباد را برای آن محترم شمرد و ازسوی 
دیگر برای اقداماتی درزمینۀ ساخت راه آهن از خانقین به تهران و انزلی به آنان اجازه 
داد و موافقت دولت متبوع خود را برای وصل شدن راه آهن محمره-خرم آباد به راه آهن 
یادشده اعلام کرد؛ بنابراین سندیکا دست به یکسری اقدامات عملی زد. بررسی ها و 
نقشه کشی های اولیه آغاز شد و سندیکا در جولای 1921م نقشه های مربوط به خط 
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.(Iran political Diaries, 1997, vol 6, p392) خانقین به تهران را به دولت ایران ارائه داد
در خلال همین اقدامات و براساس موافقت نامۀ 1920م دولت ایران بود که سندیکا 
به فرانک گرو1 -مهندس راه آهن- مأموریت داد تا مسیر راه آهن احتمالی را بررسی کند 
و نقشه و تخمین اولیه از وضعیت مسیر را ارائه دهد. مهندس گرو در سال 1920م سفر 
خود را از حدود قصرشیرین به سمت کرند، کرمانشاه، همدان، قزوین، تهران و دماوند آغاز 
کرد. سپس در بهار سال بعد، پس از عبور از جادۀ همدان به اصفهان و سپس با گذشتن از 
حدود بختیاری خود را به اهواز رساند. او بررسی ای دقیق و جدی از وضعیت جغرافیایی، 
تاریخی، اقتصادی، انسانی و وضعیت راه ها ارائه داد و احتمالات مسیر راه آهن را نیز 

.(A railway engineer’s journeys in Persia, 1922, pp 60-80) بررسی کرد
باوجود همۀ این اقدامات به نظر می رسد که به پایان رسیدن دولت وثوق الدوله در 
با  ایران را  تابستان 1299خ و بروز کودتا در اسفند همان سال کار سندیکای راه آهن 
مشکلات فراوانی روبه رو کرد و سرانجام سندیکا هم نتوانست در ساخت راه آهن ایران 

نقشی داشته باشد.

4. ازسرگیری موضوع راه آهن پس از کودتای 1299خ
کودتای 1299خ/1921م که به به قدرت رسیدن رضاخان سردارسپه انجامید زمانی رخ داد 
که ایران با یکی از بحرانی ترین ادوار تاریخ معاصر خویش روبه رو بود. اگرچه طرح کودتا 
را مقامات انگلیسی مستقر در ایران ریختند، ولی عوامل داخلی نقشی تعیین کننده ایفا 
کردند. هدف اساسی بریتانیا آن بود که دولتی باثبات با نیروی مسلح قوی در ایران ایجاد 
کند که بتواند از رسوخ بیشتر بلشویک ها در خاورمیانه و هند ممانعت به عمل آورد؛ ولی از 
همان ابتدای کودتا دولت ایران درزمینۀ سیاست خارجی با نزدیک شدن به ایالات متحدۀ 
آمریکا به نوعی به سیاست قدرت سوم روی آورد )زرگر، 1372، صص 59 و 62 و 98(.

کانون  در  دیگر  بار  سراسری  راه آهن  ماجرای  که  کودتا  بعداز  سال  یکی دو  در 
پایانی  قرار گرفت کاشف السلطنه -که در سال های  ایران  توجه محافل روشن فکری 
فارس  به خلیج  مازندران  دریای  از  را  راه آهن  مسیر  اولویت  ناصرالدین شاه  سلطنت 
تلقی کرده بود- اینک در بهار 1301خ در کتابچه ای با عنوان »مجلۀ ممات و حیات« 
عقیده اش را تغییر داد و اظهار داشت: »... به عقیدۀ نویسنده و جمعی از ارباب بصیرت 
چنین رسیده است که نافع ترین و مهم ترین خطوط آهن برای ایران خط فاصلۀ فی مابین 
و  ایران  با  اروپا  اتصال جمیع خطوط   ... این خط  کشیدن  و  است  تبریز  و  سیستان 
هندوستان را حائز خواهد بود... شهرها و مراکز عمدۀ ایران را به همدیگر متصل و  1. Frank Grove

مصطفی نوری



137
گنجینۀ اسناد، سال 32، دفتر دوم، تابستان 1401 شمارۀ پیاپی 126

مربوط خواهد نمود مثل سیستان، مشهد، طهران و تبریز.« او فواید دیگری نیز برای این 
راه آهن برشمرد )کاشف السلطنه، 1301، ص35(.

در بهار سال بعد یعنی سال 1302 ع. م. اویسی نیز در کتابچه ای به نام »راه عملی برای 
ساختن راه آهن در ایران« ضمن آنکه تأکید داشت »... راه آهن از نقاط آباد و حاصل خیز 
مملکت گذشته و ازنقطه نظر سوق الجیشی هم مفید بوده باشد«، بر این عقیده بود که 
»... بهترین خطی که حائز شرایط مطلوبه تواند بود در بدو امر خطی است که دو دریا 
را به هم وصل کند... خط بندر جز-ساری-فیروزکوه-دماوند-طهران-قم-عراق ]عجم[، 
ملایر-بروجرد-خرم آباد-دزفول-شوشتر اولین خطی تواند بود که دارای مزایای فوق الذکر 
می باشد« )اویسی، 1302، صص 22-23(. در اواخر این سال کمیسیونی از وزرا و مطلعین 
در وزارت فواید عامه و تجارت تشکیل شد تا دربارۀ طرح نقشه و احداث راه آهن باهم 

مذاکره کنند )کوشش، 1302/12/10، ص3(.
در میان انبوهی از پیشنهادها برای ساخت راه آهن، در تصور سردارسپه چشم انداز 
ساخت راه آهن در چهار مسیرِ تهران به محمره، تبریز، زاهدان و مشهد شکل گرفته بود و 
در اواخر سال 1302خ / اوایل سال 1924م مذاکراتی در تهران بین دولت ایران با مستر 
بنِت1 نمایندۀ شرکت یولن2 امریکا برای ساخت راه آهن ایران از تهران به محمره و درادامه 
به سمت بندر گز آغاز شده بود. دولت انگلستان به این مذاکرات اعتراض کرد؛ چون 
براساس توافقات قبلی از حق احداث راه آهن برای سندیکای راه آهن ایران پشتیبانی می کرد 

.(Iran political Diaries, 1997, vol 7, p209)

هم زمان با مطالبۀ عمومی برای راه آهن و تبدیل شدن آن به مطالبه ای ملی، روشن فکران 
اقتصادی،  تبادل نظر دربارۀ جنبه های سیاسی و  به بحث و  ایران سراسر سال 1303خ 
و نیز چگونگی اولین خط احداثی راه آهن و مسائلی ازاین دست پرداختند. با رجوع به 
مطبوعات آن دوره مانند ایران، حبل المتین و شفق سرخ با مقالاتی مفصل در این زمینه 
روبه رو می شویم. برای نمونه عباس اقبال آشتیانی که راه آهن را ضامن استقلال سیاسی 
و اقتصادی ایران و »مؤید و مقویِ وحدت ملی« می دانست از اینکه »ارادۀ قوی حضرت 
آقای رئیس الوزرا ... متوجه این مهم شده و برای احداث راه آهن ایران تصمیم قطعی در کار 
...« است اظهار خرسندی کرد و در مقاله ای نوشت: »... راه آهن سرتاسری ایران آن خطی 
خواهد بود که ازیک طرف آن به طرف دیگر منتهی شود. مثلًا از خط تبریز به یکی از بنادر 
جنوبی ممتد کنند و یا یکی از بنادر شمالی را به بنادر خلیج فارس و بحر عمان متصل 
نمایند« )شفق سرخ، 1302/12/5، ص1(. او حدوداً یک سال بعد پیشنهاد روشن تری را 
ارائه داد: »... در میان خطوط سرتاسری، سهل الوصول ترینِ تمام راه ها راهی است که طهران 

1. Mr Bennet
2. Ulen Company
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را ازطریق قم و سلطان آباد و بروجرد و خرم آباد به محمره مربوط کند... اگر امتداد آن به 
بحر خزر برسد کوتاه ترین طُرُق برّی خلیج فارس به دریای مازندران خواهد شد. به واسطۀ 
عبور از نواحی غله خیز و پرنعمت و ثروت از طُرُق مهم به شمار خواهد آمد و پایتخت را 
به مهم ترین بنادر جنوب و به جلگۀ حاصل خیز کارون و معادن نفت ذی قیمت خوزستان 

مربوط خواهد کرد« )شفق سرخ، 1303/10/16، صص 1 و 4(.
نگاه  است«  راه آهن  محتاج  »ایران  عنوان  با  مقاله ای  در  نیز  حبل المتین  روزنامۀ 
واقع بینانه ای را درزمینۀ انتخاب نخستین مسیر ارائه داد. نویسنده برآن بود که قدم اول 
آن است که از بندری مانند محمره یا انزلی شروع به کار شود تا ازطریق دریا بتوان لوازم 

ساخت راه آهن را وارد کرد )حبل المتین، 22صفر1343ق، صص 1 و 4(.
علاوه برآن در راستای همین تلاش ها بود که در اواخر پاییز این سال »جمعیت ملّیون 
ایران« کمیسیون راه آهن را تشکیل داد و لایحه ای را تقدیم مجلس و دولت کرد. در این 
لایحه تصریح شده بود: »... البته باید بدواً به فکر ساختن راه آهنی متناسب با وضعیت 
اقتصادی مملکت افتاد و آن را هم از نزدیک ترین خطی که دو دریای شمال و جنوبی ما 
را به هم متصل ساخته و راه ما را به بازارهای تجارت دنیا نزدیک و کم خرج می نماید عبور 
داد تا با قدرت مالی ما متناسب بوده و درعین حال مقصود را هم انجام دهد« )شفق سرخ، 
1303/10/2، ص3(. از اعضای فعال این جمعیت اویسی مدیرکل وزارت فواید عامه، 
نویسندۀ کتابچۀ یادشده در بالا بود )شفق سرخ، 1303/10/25، ص2(. رضاخان سردارسپه 
این پیشنهاد را پذیرفت و به وزارت فوائد عامه دستور داد تا این لایحه را برای تصویب به 

مجلس بفرستد )حبل المتین، 15رمضان1343، ص23(.

5. اقدامات عملی
باتوجه به اینکه سردارسپه بعداز اخذ رأی اعتماد از مجلس به عنوان رئیس الوزرای ایران، در 
برنامه های کابینۀ خود »لایحۀ راه آهن و راه شوسه با استفاده از منابع ثروت مملکت« را نیز 
گنجانده بود )مشروح مذاکرات مجلس، دورۀ پنجم، جلسۀ 11(، در پاییز 1303خ مقامات 
دولتی طرح قانونی راه آهن را براساس منابع مالی داخلی تهیه کردند و به مجلس شورای 
ملی فرستادند. در این طرح، دولتْ انحصار قند، شکر و چای را برای ساخت راه آهن 
مطالبه کرد )کوشش، 1303/9/20، صص 1-2(. هدف از این انحصار تأمین هزینه های 
راه آهن بدون وام از خارجیان بود. در طی چند ماه بعدی مجلس ایران به بررسی طرح 
انحصار قندوچای مشغول بود و درنهایت در 9خرداد1304خ این طرح به تصویب رسید 
و راه برای ساخت راه آهن سراسری با اتکا به منابع داخلی هموار شد. برطبق همین قانون 
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بخش اعظم هزینه های ساخت راه آهن سراسری در دوران رضاشاه تأمین شد )راه آهن 
سراسر ایران، 1317، ص29(.

در تابستان 1304خ بحث بر سر اینکه خط راه آهنِ غربی-شرقی مناسب تر است یا 
خط شمال به جنوب، صاحب نظران را به دو دسته تقسیم کرد. طرفداران خط غرب به شرق 
پیشرفت خطوط ارتباطی بین النهرین و ترکیه را مدنظر داشتند و معتقد بودند که خط غرب 
به شرقْ ایران را به دریای مدیترانه ازیک سو و هندوستان ازسوی دیگر وصل می کند و این 
پل ارتباطی بین اروپا و هندوستان درآمد سرشاری برای ایران به همراه دارد که کسر بودجۀ 
راه آهن را در سال های اول جبران می کند. درمقابلْ طرفداران خط شمال به جنوب برآن بودند 
که خط سراسری غرب به شرق چون می بایست از نقاط بایر عبور کند مخارج نگهداری آن 
زیاد است و نمی توان امیدوار بود که هندوستان با داشتن بنادر و نزدیک بودن به دریا حمل 
مال التجارۀ خود را از راه آهن ایران انجام دهد. از آن گذشته خط غرب به شرق، ایران را ملزم 
می کند که »... مخرج خود را در سرحدات دیگران قرار داده و برای حمل هر قسم مال التجاره 

محتاج به اجازۀ ترانزیت از آن ها باشیم« )کوشش، 1304/4/24، ص1(.
شکرالله صفوی مدیرمسئول روزنامۀ کوشش که موضوع مسیر راه آهن را به دقت 
بررسی می کرد می نویسد: »... به عقیدۀ ما خط شمال به جنوب به ملاحظات سیاسی و 
اقتصادی به مراتب به راه غرب به شرق رجحان داشته ... و ما را به دریای آزاد خلیج 
فارس متصل« می کند. او بعداز بررسی معایب آذربایجان و گیلان به عنوان نقطۀ آغاز 
راه آهن در شمال و معایب بوشهر و بندرعباس در جنوب اظهار داشت: »... تنها خط 
باصرفه و جامعی که از شمال به جنوب باید برود خطی است که از بندر جز شروع 
شده و به تهران می آید که ... ایالات شمال شرقی را به مرکز و جنوب وصل کرده ... . 
پس از برقراری امنیت در صفحۀ لرستان و خوزستان طرفداران خطوط مختلفۀ جنوبی 
حال متفق اند که اقصرترین و باصرفه ترین خطوط، راه طهران به محمره است.« صفوی 
ضمن اشاره به اینکه چون ملزومات ساخت راه آهن باید از کشورهای خارجی تأمین 
شود، نیاز به بندری برای وصل شدن به بازارهای دنیا و خرید لوازم ساخت راه آهن را 
بااهمیت تلقی می کند و بندر محمره را برای این کار پیشنهاد می دهد و درپایان ارزیابی 
خود را این گونه عنوان می کند: »... پس می توان این طور نتیجه گرفت که اولین خطِّ آهن 
ایران که باید مقدم بر سایر خطوط ساخته شود راه بندر جز-طهران-قم-عراق ]عجم[-
بروجرد-خرم آباد- و محمره است که ازلحاظ اقتصاد و سیاست و وصل نقاط مرکزی 
به دریای آزاد و رفع احتیاجات ما ازحیث ترانزیتْ اقصرترین و بهترین راهی است که 

مفید به حال مملکت است« )کوشش، 1304/4/24، ص1(.
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ازسوی دیگر با تصویب قانون انحصار قندوچای نوبت رسید به مرحلۀ بعدی یعنی 
تصویب لایحۀ ساخت راه آهن و تعیین مسیر قطعی نخستین راه آهن سراسری. در پاییز 
1304خ دولت سرگرم تنظیم لایحۀ ساختن راه آهن بود تا به مجلس بفرستد )کوشش، 
1304/7/10، ص1(. چند صباحی بیشتر از به سلطنت رسیدن رضاشاه نگذشته بود که پس از 
بررسی ها و مطالعات بسیار، علی اکبر داور وزیر فواید عامه لایحۀ راه آهن را در اواخر 

دی ماه 1304خ به مجلس برد )کوشش، 1304/10/30، ص1(.
در این زمان عزم مقامات ایرانی برای ساخت راه آهن از بندر گز به تهران و محمره 
-به عنوان نخستین خط سراسری- کاملًا هویدا بود. سر پرسی لورین وزیرمختار انگلستان 
از این تصمیم ناراضی بود و مخاطرات احداث این خط را به طور محرمانه به داور گوشزد 
کرد. در گزارش محرمانه ای که ادارۀ امور خارجۀ انگلستان در تاریخ 11ژانویۀ1926م/ 
21دی ماه1304خ به ادارۀ هند فرستاد تأکید شد: »... سیاست دولت انگلستان تاکنون بر آن 
بود تا بر دولت ایران فشار بیاورد که احداث راه آهن از غرب به شرق که نقطۀ آغاز آن 
در مرز عراق و نزدیک خانقین باشد و ازطریق همدان و نوبران به تهران برسد مطلوب 
است. چنین راه آهنی درنهایت می تواند به راه آهن نوشکی و زاهدان وصل شود. دلایل قوی 
اقتصادی و استراتژی نشان می دهد که ازنقطه نظر منافع انگلستان این راه آهن به راه آهن 
 British Documents On Foreign Affairs, vol) »محمره به دریای مازندران ارجحیت دارد
PP 1-2 ,1991 ,21). نه تنها انگلیسی ها از ساخت راه آهن شمال به جنوب خرسند نبودند، 

بلکه رقیب دیرینۀ آن ها یعنی روس ها نیز به ملاحظۀ خطراتی که ازلحاظ حمله به شوروی 
متصور بود مخالف ساخت این راه آهن بودند )متینی، 1381، صص 475-476(. باتوجه به 
اینکه طرح راه آهن در مراحل اولیه بود و قاعدتاً ساخت چنین راه آهنی سال ها به طول 
می انجامید سر آستین چمبرلن1 وزیر امور خارجۀ انگلستان برآن بود که برای دوری از 
خطر نزدیک شدن دولت ایران به شوروی از مخالفت صریح و فشار جدی به دولت ایران 

.(British Documents On Foreign Affairs, vol 21, 1991, P7) پرهیز شود
باوجود این مخالفت ها، مقامات ایرانی برای اجرای تصمیم خود تلاش جدی داشتند. 
در آخرین روزهای عمر مجلس پنجم و در تاریخ 20بهمن1304خ »قانون اجازۀ ساختن 
خطوط آهن اصلی و مهمۀ مملکت« به تصویب رسید. همین قانون به دولت اجازه داد که 
یک متخصص آمریکایی راه آهن را استخدام کند )ساکما، 5875-290(. پس از بررسی های 
دکتر میلسپو )رئیس کل مالیۀ ایران( و مذاکره با چندین شرکت راه آهن آمریکایی درنهایت 
مستر پولند2 به عنوان مهندس و مدیرکل راه آهن در تابستان سال بعد به استخدام دولت 
ایران درآمد )اطلاعات، 1305/6/21، ص1( و اندکی بعد هم یازده مهندس آمریکایی دیگر  1. Sir Austen Chamberlain

2. Mr. Poland
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به او پیوستند )اطلاعات، 1305/8/4، ص1( و در اواخر پاییز 1305خ کار نقشه کشی را 
آغاز کردند )کوشش، 1305/9/23، ص3(.

یکی دو ماه بعد مطالعات اولیۀ هیئت آمریکایی به پایان رسید و مخبرالسلطنۀ هدایت 
وزیر فواید عامه لایحۀ ساختمان راه آهن از بندر گز به بندر خورموسی را تقدیم مجلس 
کرد. در این لایحه ضمن اشاره به ضرورت ساخت راه آهن در مسیرهای متعدد کشور 
تأکید شد: »... پس از مطالعه و مداقۀ کاملی که ازطرف متخصصین به عمل آمده]است[ اولین 
خط که باید ساخته شود مابین بندر محمره )خورموسی( ازطریق همدان و طهران و بندر 
جز خواهد بود. منافع امتداد خط مزبور با درنظرگرفتن اوضاع اقتصادی و جغرافیایی و 
تجارتی مملکت ایران به خوبی معلوم خواهد شد.« مخبرالسلطنه در پاسخ مدرس دربارۀ 
ضرورت این خط اظهار داشت: »... ما متخصص آوردیم که از راه های ممکنه در ایران کدام 
خرجش کمتر است و کوتاه تر است؟ این قسمت را متخصص تشخیص داده که این راه 
کم خرج تر است و نزدیک تر است؛ حالا تونل باید ساخت و پل کشید حرف دیگری است« 
)کوشش، 1305/12/3، صص 1-4(. کاملًا روشن بود که هرچند اظهارات مستر پولند 
موردتوجه اولیای امور بود، ولی تصمیم نهایی انتخاب مسیر را مقامات ایرانی اتخاذ کرده 
بودند. این لایحه باوجود اظهارات برخی مخالفان، در 4اسفند1305خ به تصویب مجلس 
شورای ملی رسید )کوشش، 1305/12/5، ص1(. یکی از این مخالفان دکتر محمد مصدق 
بود که مسیر محمره به بندر گز را ازنظر اقتصادی مقرون به صرفه نمی دانست و ترجیح 
می داد بودجۀ این کار صرف کارخانۀ قند شود تا وابستگی کشور از واردات قند کمتر شود. 
او طرفدار مسیر غرب به شرق بود که اروپا را به آسیا وصل می کرد )متینی، 1378، ص14(.
چند ماه بعد پس ازاینکه مسّاحی های اولیه و قسمتی از نقشۀ نهایی در شمال و 
جنوب را نقشه برداران و متخصصان به پایان رساندند، رضاشاه کلنگ شروع ساخت خط 
سراسری ایران را در 23مهر1306خ در محلی نزدیک ایستگاه کنونی راه آهن تهران به زمین 
زد )راه آهن، 1تیرماه1334، ص37(. طی سال های بعد با اندکی تغییرات در مسیر، راه آهن 
سراسری ایران را از شمال به جنوب سندیکای آلمانی-امریکایی و بعداز آن کنسرسیوم 
سوئدی-دانمارکی کامپساکس احداث کردند و در شهریور 1317خ رضاشاه آن را افتتاح 

کرد )راه آهن سراسر ایران، 1317، صص 42-34(.

7. نتیجه
ماجرای لزوم ساخت راه آهن سراسری ایران از همان آغاز مطرح شدن پدیدۀ راه آهن در 
ایران موردتوجه بود. در بخشی از پیشنهادها و طرح های ارائه شده در دوران قاجار مانند 
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آنچه استفن سون درنظر داشت یا آنچه را که روس و انگلیس در آستانۀ جنگ جهانی اول 
در سر می پروراندند، ایران به عنوان کریدوری درنظر گرفته شده بود که اروپا را به شرق 
آسیا وصل می کرد و درواقع راه آهن ایران بخشی از پروژه ای بزرگ تر به حساب می آمد. 
بخش دیگر، طرح هایی مانند امتیازنامۀ رویتر بود که به ساختن راه آهن در داخل مرزهای 
ایران معطوف می شد. بنابراین می توان به این نتیجه رسید که ماجرای راه آهن سراسری از 

همان دوران ناصری و نیز در دوره های بعد موضوعی مهم تلقی می شده است.
روشن فکران عصر قاجار مانند مستشارالدوله، کاشف السلطنه، و صنیع الدوله نیز در 
رسایل خود ضمن پرداختن به اصل ماجرا یعنی لزوم ساخت راه آهن در ایران، به مسیرهای 
احتمالی آن نیز پرداختند. هرچند در دوران قاجار هرگز تلاشی عملی و جدی برای ساخت 
راه آهن سراسری ایران درمیان نبود، ولی نمی توان از این واقعیت چشم پوشید که طرح های 
بسیاری در این زمینه عرضه شد و مباحث نظری فراوانی مطرح شد که برخی از آن ها مانند 

پیشنهادهای صنیع الدوله به کار ساختن راه آهن سراسری در عصر رضاشاه آمد.
در کنکاش صورت گرفته در موضوع راه آهن سراسری ایران از اواخر جنگ جهانی 
اول تا آغاز سلطنت رضاشاه چند نکته اهمیتی ویژه دارد. نخست اینکه دوران وثوق الدوله 
را باید آغاز دورۀ مطرح شدن جدی ساخت راه آهن سراسری ایران به شمار آورد. به نظر 
می رسد نخستین کشمکش ها بر سر مسیر شمال به جنوب یا غرب به شرق در همین دوره 
بین مقامات دولتی آغاز شده باشد. دوم آنکه انگلیسی ها نه تنها خواهان ساخت راه آهن از 
بندری در جنوب ایران به بندری در شمال ایران نبودند، بلکه تمام تلاش خود را برای 
منصرف کردن دولت ایران به کار بستند تا مسیر راه آهن قصرشیرین به تهران را که منافع 
آن ها را تأمین می کرد، به دولت ایران بقبولانند. انگلیسی ها در جنگ جهانی اول بغداد را در 
تصرف داشتند و راه آهن آنجا را تا قوره تو در نزدیکی قصرشیرین رسانده بودند؛ بنابراین 
کاملًا طبیعی بود که برای حفظ منافع خود و بهره برداری مناسب از راه آهن بخواهند راه آهن 
ایران از همان نقطه ای آغاز شود که راه آهن تحت سیطرۀ آن ها به پایان رسیده بود؛ یعنی 
حدود قصر شیرین. همان گونه که شرح آن آمد این تلاش دیپلماتیک انگلیسی ها موفق از 
کار درنیامد و آن ها به ملاحظۀ کشانده نشدن دولت ایران به دامان شوروی اقدامی عملی 
در جلوگیری از ساخت راه آهن شمال به جنوب انجام ندادند. بنابراین برخلاف آنچه که 
برخی نویسندگان ازجمله غلام رضا مصور رحمانی و خسرو معتضد اظهار کرده اند مبنی بر 
این که مسیری را که نخستین راه آهن سراسری ایران در آن کشیده شد، مقامات بریتانیا 
به رضاشاه دیکته کرده اند، بررسی حاضر نشان داد که انگلیسی ها هرگز به ساخته شدن 
این راه آهن رضایت نداشتند و نخستین مسیر راه آهن ایران با ملاحظاتی نظیر انتخاب 
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کوتاه ترین مسیری که دو دریا را در شمال و جنوب به هم وصل می کرد و علاوه بر تسهیل 
در واردات ملزومات ساخت راه آهن، برای تجارت کشور هم بااهمیت بود و ملاحظات 
سیاسی مانند گذشتن از مناطق حادثه خیز مانند ترکمن صحرا، لرستان و خوزستان تعیین 
شد. نکتۀ دیگر آنکه در کنار مطالبات عمومی که جلوه ای از آن را در مطبوعات و رسایل 
آن عصر می توان دید، تأکید و ارادۀ رضاخان سردارسپه و رضاشاه بعدی در عملیاتی شدن 

و به سرانجام رسیدن راه آهن سراسری ایران انکارناپذیر است.
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