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تأثیر عملیاتی ش�دن پیمان سه جانبه بر کارکرد راههای ریلی 
و شوسه در ایران*

مرجان برهانی1 / کریم سلیمانی2

چكید ه 
با هجوم نیروهای آمریکا، انگلیس، و شوروی در شهریور1320)سپتامبر1941م.( و فرو ریختن حکومت پهلوی اول، ایران 
به اش��غال متفقین درآمد. حضور تحمیلی نیروهای متفقین در کش��ور، تبعات مختلفی در زمینه های اقتصادی، سیاس��ی، و 
اجتماعی در پی داش��ت و علاوه بر این که از لحاظ روانی و ذهنی، موجب نارضایتی های مردمی می ش��د،  آثار عملی خود را 
نیز در امور عینی جامعه بر جا می نهاد. در این تحقیق، تس��لط این دولت های خارجی بر راه های ریلی و شوس��ه ایران، به 
عنوان نمونه ای از این آثار عینی، مورد ارزیابی و پژوهش قرار گرفته است. مقاله حاضر با روش توصیفی  � تحلیلی و با به 
کارگیری اس��ناد آرشیوی، در پی یافتن پاسخ به این پرس��ش است که پیامدهای انعقاد پیمان سه جانبه بر راه های ریلی و 
شوسه ایران چه بود؟ بر اساس یافته های پژوهش، متفقین برای استفاده از راه های ایران، به تنظیم قراردادی با این کشور 
مبادرت نمودند که زمینه دخالت مس��تقیم این دولت ها را در امور راهداری ایران فراهم کرد و این تس��لط موجب کاهش 
درآمدها و زیان مالی دولت ایران، افزایش فساد در سیستم اداری راهداری ایران، استهلاک لوکوموتیوهای خطوط ریلی و 

ساختمان های اداری، تضییع حقوق کارکنان وزارت راه، و اخلال در روند رسیدگی به امور مردم گردید.
واژگان کلیدی: ایران، راه آهن، جنگ جهانی دوم، متفقین، رضا شاه، محمد رضا شاه.

 
Operational Impact on the Function of the Tripartite Pact of 
Rail and Road Transports of Iran

Marjan Borhani3 / Karim Soleimany4

Abstract
After USA, Britain, and the Soviet Union invasion in September 1941 and the fall of the first Pahlavi, Iran 
was occupied by the Allied Powers. Their imposed presence in the country had various economic, social 
and political consequences. Apart from public psychological and mental discontent, the invasion had its 
operational impact on objective issues of the society. Authoritative dominance of foreign governments 
on rail and road transports as an instance of such objective effects has been studied and evaluated. 
Through utilization of descriptive and analytical method and archival documents, the current paper 
tries to answer the following question, "What are the consequences of the tripartite pact on rail and 
road transports of Iran?" According to our findings, in order to use Iranian transport, the Allied Powers 
adopted an agreement with Iran, which led to their direct interference in the transport system of Iran.  
Their authority caused reduction in income and financial losses for Iranian government, corruption 
in the administrative system of road transport, depreciation of locomotives in railways and official 
buildings, violating the right of road ministry staffs and disruption in resolution of problems. 
Key words: Iran, Railway, World War II, The Allied Powers, Reza Shah, Mohammad Reza Shah.
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مقد مه
در طی س��ال های جن��گ دوم جهانی1318�1324 )1939� 1945م.( منابع و امکانات ایران ش��امل 
نفت، کارخانجات، گمرک، تولیدات کش��اورزی، نیروی انسانی، سیستم حمل و نقل از جمله راه های 
ریلی و شوس��ه ایران، در اختیار متفقین قرار گرف��ت،5 که این امر اثرات زیانباری را بر دولت و ملت 
ایران تحمیل کرد. هدف پژوهش حاضر، بررسی پیامدهای اشغال ایران و انعقاد پیمان سه جانبه بر 
راه های ریلی و شوس��ه ایران می باشد که برای شناخت دقیق و درست وضعیت این کشور در دوران 
اش��غال از اهمیت به  س��زایی برخوردار اس��ت. آن چه در زمینۀ منابع تحقیق قابل ذکر اس��ت این که 
خاطرات، اسناد، تحقیقات، و مقالاتی دربارۀ وضعیت راه آهن ایران در جنگ جهانی دوم تالیف شده 
اس��ت. اما نکته مهم این است که شمار زیادی از اس��ناد تاریخ معاصر ایران و از جمله اسناد مربوط 
به اش��غال ایران و تبعات آن بر خطوط حمل و نقل، تاکنون منتش��ر نشده است. بدین لحاظ در این 
پژوهش، از اس��ناد موجود در آرش��یو وزارت امور خارجه ایران و س��ازمان اس��ناد ملی ایران استفاده 
گردیده و اطلاعات مفیدی در مورد تحمیل قرارداد اس��تفاده از خطوط حمل و نقل بر ایران،6  زیان 
مالی و خس��ارات وارده بر راه آهن و راههای ایران،7  افزایش فس��اد و اخلال در کار،8  تضییع حقوق 

کارکنان،9 و فرسودگی وسایل نقلیه راه آهن و راهداری ایران،10 ارائه گردیده است.
این مقاله به دنبال پاس��خ گویی به این سئوالات اس��ت: اثرات پیمان سه جانبه،که در اثر اشغال 
ناش��ی از جن��گ جهانی دوم به ایران تحمی��ل گردید، بر راه های ریلی و شوس��ه ایران چگونه بوده 
است؟ اهمیت این راه ها برای دولت های متفق چه بود؟ دولت ایران با چه شرایطی اجازه استفاده از 
راه های خود را به متفقین داد و آیا این شرایط تأمین کنندۀ منافع ایران بود؟ در این پژوهش،کوشش 
بر این است که به استناد اسناد و توصیف و تحلیل داده های تاریخی، پاسخ مستدل و روشنی برای 

سئوالات مذکور ارائه گردد.

5. صفاءالدین تبرائیان، ایران در اش��غال متفقین: مجموعه اسناد و مدارک سال1318تا1321،)تهران: دیبا،1371(،ص 508-488.
)س��ند ش��ماره 327 نامه مفصل عبدالحسین هژیر وزیر راه به وزیر امور خارجه انگلیس که در آن به مشکلات ایران پرداخته است. این 
نامه چند ضمیمه دارد که در ضمیمه چهارم آن به وضع قشون، مالیه، راه آهن، راه شوسه، وسایل تقلیه، تجارت خارجی، فلاحت، صنایع 

و معادن، ارزاق و....ایران قبل و بعد از جنگ پرداخته است(.
6. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1320، کارتن16، پرونده56.3، سند150- 154.
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احداث راه آهن سراس��ری در ایران همواره یکی از آرزوهای بزرگ و ملی محس��وب می گردید و 
با این که در حدود نیم قرن کوش��ش هایی از طرف اولیای امور در انجام این امر خطیر به عمل  آمد، 
لیک��ن تحقق این آرزو مدت ها به تعویق افتاد. در ژانوی��ه1872م/ ذیقعده1289ق.، امتیاز انحصاری 
احداث راه آهن سراس��ری ایران به بارون ژولیوس دو رویتر، برای مدت هفتادس��ال داده ش��د. لیکن 
مخالفت هایی که با این امتیاز شد، ناصرالدین شاه را به لغو آن ناگزیر ساخت.11 دو سال بعد مذاکرات 
اعطای امتیاز راه آهن جلفا به تبریز به فالکن  هاگن  روسی به علت مخالفت انگلستان نیمه کاره ماند 
و به س��امان نرس��ید.12پس از آن تا پایان حکومت قاجاریه رقابت روسیه و انگلستان مانع پیش روی 
راه آهن ایران گردید و این امر برای مدت بیست سال موقوف نگاه داشته شد. با انقراض این حکومت 
و کم ش��دن نفوذ روس ها و به تبع آن افزایش قدرت حکومت مرکزی، س��اخت راه آهن ایران وارد 
مرحله عمل ش��د.13 در اول اس��فند 1305 شمسی، مخبرالسلطنه هدایت نخست وزیر وقت، پیشنهاد 
راه آهن را به مجلس برد، در چهارم اسفند آن را به تصویب مجلس رساند، و ساخت راه آهن به طور 
رسمی آغاز گردید. با پایان یافتن عملیات ابتدایی مساحی و نقشه برداری در مهرماه 1306 رضاشاه 
کلنگ س��اختمان را به زمی��ن زد. در 30 فروردین 1307 دو کمپان��ی امریکایی و آلمانی که متحدا 
س��ندیکایی تش��کیل داده بودند، توجه دولت ایران را به خود جلب نمودند و دولت ایران قراردادی با 
س��ندیکای مزبور منعقد ساخت و بدین ترتیب ساختن راه آهن در شمال توسط آلمان ها و در جنوب 
توس��ط امریکایی ها آغاز گردید.14 لیکن به  دلیل این که کارهای س��ندیکا طبق برنامه پیشرفتِ کار 
نبود منحل گردید. از آن پس، دولت س��اختمان راه آهن را خود به دست گرفت و با کمک مهندسان 
سوئدی در شمال و امریکایی در جنوب کار را ادامه داد. سوئدی ها در مدت دو سال، قسمتی از خط 
ش��اهی ت��ا کیلومتر 285 را آماده عملیات خاکی کردند و در جنوب ه��م آمریکایی ها کارهای ناتمام 
سندیکای سابق را به پایان رساندند.15 در اول خرداد 1312 شمسی ساختمان راه آهن به کنسرسیوم 
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گنج شایگان )تهران: سخن، 1384(، ص89-88.
13. حسین محبوبی اردکانی،  تاریخچه موسسات تمدنی جدید در ایران، جلد2 )تهران: انتشارات دانشگاه تهران، 1357(ص341. 
برای آگاهی بیش��تر نک: رس��اله راه آهن سراسری ایران1317-1307که به مناس��بت افتتاح راه آهن سراسری ایران به نقل از کرزن 

انتشار یافته است. ص26.
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کامپس��اکس که ش��رکتی دانمارکی بود، واگذار ش��د. علاوه بر آن بیش از چهل16 شرکت اروپایی و 
ایرانی در س��اخت آن ش��رکت کردند و کارها را به مناقصه انجام دادند، که س��رانجام در نتیجه این 
عملیات راه آهن سراس��ری ایران به پایان رس��ید.17 در4 شهریور 1317 شمسی، رضا شاه در ایستگاه 
سفید چشمه که بعدها به ایستگاه فوزیه معروف گردید، آخرین پیچ و مهره خط آهن سراسری ایران 
را محکم نمود و نخستین قطار که از بندر شاهپور18حرکت نموده بود به طرف پایتخت رهسپار گردید 
و بدین وس��یله س��اخت راه آهن سراسری کش��ور خاتمه یافت و آماده بهره برداری گردید.19 احداث 
راه آهن ایران از جمله پیش��رفت هایی اس��ت که حکومت پهلوی اول، در طی یازده س��ال تلاش به 
دست آورد، پیشرفتی که طی آن دریای مازندران به خلیج فارس و بنادر شمال به جنوب پیوند داده 
شد.20 طول این خط آهن 1394 کیلومتر بود و تقریبا یک هفدهم آن از تونل های متعددی تشکیل 
می یاف��ت ک��ه از میان گردنه های مرتفع عبور کرده و به پرتگاه هایی با ارتفاع 7000 متر می رس��ید. 
»برای ساخت این راه آهن که برای هر مایل آن بیش از 35000 هزار لیره« هزینه شد، شصت هزار 
کارگر به مدت چندین س��ال مش��غول عملیات آن بودند«.21 راه آهن ایران به طور کلی در برگیرندۀ 
راه آهن سراسری ممتد از بندر شاهپورتا بندر شاه22در جنوب و شمال ایران، راه آهن تهران، زنجان و 
میانه، راه آهن تبریز � جلفا، راه آهن تهران  � بندر شاهپور، راه آهن تهران  � شهر ری، راه آهن زاهدان 
 � میر جاوه، و راه آهن اهواز � خرمشهر بود23 که هر یک از این خطوط آهن با تقدم و تأخر زمانی در 
طی این س��ال ها س��اخته شد. علاوه بر این، در مراسم افتتاحیۀ خط آهن سراسری شمال به جنوب، 
دس��تور س��اخت خط آهن تهران به آذربایجان داده شد.24 مقارن با آغاز جنگ جهانی دوم، کلیۀ این 

خطوط در ایران به بهره  برداری رسیده بود و مورد استفاده متفقین قرار گرفت.
به دنبال حمله آلمان به لهستان در شهریور 1318 )اگوست 1939م.( و متعاقب آن حملۀ آلمان 
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به انگلستان و فرانسه، دولت ایران در 12 شهریور 1318 بی طرفی خود را اعلام کرد25 و اعلامیه ای 
به این شرح صادر نمود: »در این موقع که متاسفانه نائره جنگ در اروپا مشتعل گردیده است، دولت 
شاهنش��اهی ایران به موجب این بیانیه تصمیم خود را به اطلاع عموم می رس��اند که در این کارزار 
بیطرف مانده و بیطرفی خود را محفوظ خواهد داشت.«26 اما به دلیل گستردگی مرز ایران با شوروی 
و درگیری این کشور با آلمان نازی و متحدین اش، این بی طرفی پایدار نماند. اتحاد جماهیر شوروی 
در 5 تی��ر م��اه 1320 )26 ژوئن 1941م(، توجه دولت ایران را به خطری که آلمان ها در ایران تولید 
می کردند، معطوف ساخت. شوروی به شاه ایران اطلاع داد که در خصوص این که آلمان ها در صدد 
ایجاد کودتا در ایران هستند، مدارک و اطلاعات موثق در اختیار دارد. سپس به طور مفصل به تشریح 
این مس��أله پرداخت که جاسوسان آلمان در زیر پرده خدمت خود در تجارتخانه های آلمانی، در حال 
حاضر از یک سو مشغول عملیات تحریک آمیز برای تشکیل گروههای مخرب در ایران و از سوی 
دیگر سرگرم فراهم نمودن شرایط برای ایجاد کودتایی در ایران می باشند و بدین ترتیب مسأله قطع 

فعالیت آلمان ها را در ایران مطرح نموده، خواستار اخراج آن ها از کشور گردید:27
وجود ش��مار قابل توجه��ی از آلمان ها در ایران ک��ه دارای خدمات مهمی هس��تند و دخالت عمده در 
زندگانی اقتصاد ملی و س��ازمان کش��ور دارند، مایه نگرانی متفقین می باش��د. زیرا این دسته با فعالیت 
خصمانه خود در هر موقع ممکن اس��ت به وس��یله ایجاد انقلاب منافع ایران و کشورهای همسایه را به 
خط��ر اندازن��د. به همین جهت دولتین لازم می دانند که در مدتی که از یک ماه تجاوز نکند دس��ت کم 

هشتاد درصد کلیه آلمان های مقیم ایران از کشور خارج شوند...28
سفرای دو کشور در 16 اگوست)25 مرداد(مجدداً بر خواسته خود اصرار ورزیدند:29 

در 16اوت دولت ش��وروی و دولت بریتانیای کبیر باز در مقابل دولت ایران این مس��اله را مطرح نمودند 
که برای قطع این فعالیت جاسوس��ان آلمان در ایران لازم اس��ت اقدامات فوری به عمل آید چون این 
فعالی��ت ه��م بر ضد مصالح ایران و همچنین بر ضد اتحاد ش��وروی و بریتانیای کبیر متوجهند و دوباره 

اصرار کردند که این آلمانی ها می بایست هرچه زودتر از حدود ایران تبعید شوند. 
لیک��ن مذاکرات��ی که میان دو ط��رف صورت گرفت، نافرج��ام ماند و متفقین ب��ه بهانه حضور 

25. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1318، کارتن16، پرونده35.2، سند3.
26. همان، سال1320، کارتن16، پرونده56.3، سند5.
27. همان، سال1321، کارتن22، پرونده54.1، سند9.

28. همان، سال 1320، کارتن16، پرونده54، سند178.
29. همان، سال1321، کارتن22، پرونده54.1، شماره سند9.1.
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جاسوس��ان آلمانی در ایران،30 در سوم ش��هریور 1320 )2 اوت 1941م.( از مرزهای زمینی، دریایی، 
و هوایی ایران را نادیده گرفتند و وارد کش��ور ش��دند.31 در ارتباط با حمله متفقین به ایران، بررسی و 
تبیین تبعات آن، ش��ناخت اهداف و دلایل حمله این دولت ها به ایران دارای اهمیت اس��ت. متفقین 
ب��ا هدف جلوگیری از هر گونه همکاری و کمک احتمالی ای��ران به آلمان نازی، کنترل ایران برای 
کاهش خطر احتمالی نس��بت به هندوس��تان،32 کمک نظامی و تدارکاتی به ش��وروی برای مقابله با 
ارتش آلمان،33 مقابله با حمله احتمالی آلمان به ایران و خاورمیانه و به تبع آن جلوگیری از دسترسی 
این کش��ور به منابع نفتی خاورمیانه،34 این کشور را اشغال کردند. سرکلارمونت اسکرین،35 کنسول 
انگلیس در ایران که رضا ش��اه را به تبعید برد، در اش��اره به اشغال ایران می نویسد: »اگر نفت ایران 
از دست ما می رفت لازم بود که در حدود 3/5 میلیون تن نفت از آمریکا بیاوریم و این کار به 270 
کشتی نفت کش اضافی احتیاج داشت که تأمین آن در واقع 20 درصد قدرت ما را برای ادامه جنگ 

می کاست. شعار ما در این دوران این بود که ایران را به پل پیروزی تبدیل کنید.«36
با توجه به این که یکی از علل حمله متفقین به ایران ارس��ال کمک نظامی به روس��یه و جلوگیری 
از شکس��ت و سقوط این کشور بود، بررسی راه های مواصلاتی دیگر برای ارسال کمک تسلیحاتی به 
شوروی نشان می دهد که مسیر ایران بهترین راه برای این اهداف بود. در خصوص اهمیت راه های شوسه 
ایران، خبرنگار یونایتد پرس از بغداد، به نقل از یک مسئول امور حمل و نقل متفقین، اطلاع می دهد که 
راهی شبیه به راه شوسه برمه37 در مناطق غربی ایران احداث شده که از طریق آن، کمک های جنگی از 

30. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال 1320، کارتن16، پرونده54، سند178.
31. Iran Political Diaries, Volume 11:1939-1942, General Editor: Dr. R. M. Burrell, Research Editor: 

Robert L. Jarman ( Archive Edition 1997), p. 387.

32. محمدرضا حافظ نیا، »نقش ژئواس��تراتژیک ایران در جنگ جهانی دوم« فصلنامه تاریخ روابط خارجی، س��ال 2، ش��ماره 9 
)1380(، ص 72- 61.. نیز نک:

Nikolay A Kozbanov,”The Pretexts and Reasons for the Allied Invasion of Iran in 1941,” Journal of the 
International Society for Iranian Studies, Volume 45, Number 4 (2012), p. 492.

33. Iran political diaries, volume 11:1939-1942,  p. 375.
34. Nikolay A. Kozbanov,”The Pretexts and Reasons for the Allied Invasion of Iran in 1941”, Journal of 

the International Society for Iranian Studies, Volume 45, Number 4, (2012), p. 492.
35. Sir klarmont Skrine

36. کلارمونت اسکرین، جنگ جهانی در ایران )خاطرات(، ترجمه غلامحسن صالح یار )تهران: نشر سلسله، 1363(، ص156.
37. بورما )Burma( یا برمه، نام پیشین کشور میانمار بوده است که در قسمت جنوب شرق آسیا میان کشورهای تایلند، چین، و 
بنگلادش قرار دارد. امتیاز این راه این بود که دور از خطر بمباران دش��من قرار داش��ت و مهمات از طریق آن به کراچی، کویته و از آن 
جا به وسیله راه آهن به بلوچستان بار می گردید. نک: کیانوش کیانی، ایران در بحران )بر پایه خلاصه اخبار شبانه رادیوهای خارجی(، 

)تهران: سازمان اسناد ملی،1379(، ص129.



تأثیر عملیاتی شدن پیمان سه جانبه بر کارکرد راههای ریلی و شوسه در ایران  / 29

هندوستان به روسیه ارسال می شود. راه مزبور از مرز افغانستان، زاهدان، مشهد، و بنادر دریای مازندران 
عبور کرده و از آن جا به روس��یه می رس��د.38 سایر مسیرها از جمله راه هند و افغانستان به آسیای میانه 
و خاک شوروی، به علت کوهستانی بودن و نبود امکانات لازم نمی توانست مورد استفاده قرار گیرد.39 
بنابراین، بهترین مس��یر عبور برای متفقین راه ایران بود. سخنرانی چرچیل)نخست وزیر انگلستان( در 
خصوص راه ریلی ایران نیز بیانگر اهمیت این راه برای متفقین است: »برای ما فوق العاده اهمیت داشت 
که از راه ایران، خط ارتباطی درجه اول و مهمی با روسیه داشته باشیم. راه  آهن سراسری ایران که به 
تازگی ساختمان آن به پایان رسیده بود، می توانست سریع ترین و کوتاه ترین راه را در دسترس ما برای 

کمک رسانی به روسیه مورد استفاده قرار دهد.«40
به  هر حال احداث راه آهن ایران هرچند برای ملت ایران س��ود زیادی نداش��ت، اما در جنگ دوم 
جهان��ی این راه آهن ب��ه عنوان »پل پیروزی«41 برای متفقین عمل کرد. به گواه اس��ناد، پس از اتمام 
عملیات راه آهن، مش��اهده شد که ارزش اقتصادی آن با میزان کار و سرمایه ای که به مصرف رسیده 
بود، تناسبی نداشت، »دست بر قضا تمام این احتیاطات را نقش بر آب کرده و راه آهن که علامت تجرد 
ملی قرار داده بود، به انضمام طرق و راه های آهن دیگر، شاهراهی شده است که به وسیله آن مهمات 
و مواد جنگی انگلیس��ی و امریکایی به روسیه ش��وروی می رسید.«42 با اشغال و تصاحب کلیه منابع و 
امکانات ایران، دول متفق یک قرارداد اتحادی را به ایران تحمیل نمودند که هدف عمده آن رسمیت 

بخشیدن و قانونی نشان دادن عملکرد خود در ایران بود و منافع چندانی برای ایران نداشت.

پیمان اتحاد سه جانبه
دولت های ش��وروی، انگلس��تان و ایران در 9 بهمن 1320 )29 ژانوی��ه1942م.(، مبادرت به عقد و 
امضای پیمان دوس��تی و اتحاد س��ه جانبه نمودند.43 این پیمان که در تهران منعقد گردید، دارای نه 

38. کیانوش کیانی، ایران در بحران )بر پایه خلاصه اخبار شبانه رادیوهای خارجی(، )تهران: سازمان اسناد ملی،1379(، ص129.
39. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1321، کارتن8، پرونده29، سند3.

40. اسکرین، ص156.
41. محمد خان ملک یزدی، ارزش مساعی ایران در جنگ )تهران: بی نا، 1324(، ص 159.

42. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال 1321، کارتن12، پرونده128، سند12.
43. پیمان س��ه جانبه که بین دولت های انگلیس و ش��وروی و ایران منعقد شد، از طرف شوروی توسط آندره آندرویچ سمیرنوف 
س��فیر کبی��ر فوق العاده جماهیر ش��وروی در ایران، از طرف انگلیس توس��ط س��رریدر ویلی��ام بولارد وزیر مخت��ار انگلیس و از طرف 
ایران توس��ط س��هیلی وزیر امور خارجه امضا گردید. )مرکز اس��ناد و تاریخ دیپلماس��ی وزارت امور خارجه ایران، سال1321، کارتن22، 

پرونده54.1، سند8.15(.
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فصل بود که در آن ضمن تاکید بر حفظ تمامیت و اس��تقلال ایران، بی طرفی این کش��ور در جنگ 
کنار گذاش��ته ش��د و مجوز اس��تفاده از تمام راههای زمینی، دریایی و هوایی، بنادر، لوله های انتقال 
نفت، تاسیس��ات تلفنی و تلگرافی به ش��وروی و انگلیس داده شد؛ در مقابل متفقین تعهد کردند که 
بهترین مس��اعی خود را برای مقابله با تضییقات اقتصادی ایران به کار برند و با اتمام جنگ از ایران 

خارج شوند.44
مطابق بند »ب« از فصل سوم قرارداد مذکور، متفقین اختیار راه های شوسه کشور و کلیه وسایل 
حمل نقل ایران را در دس��ت گرفتند.45 تا قبل از ش��هریور 1320 )اوت 1941م.( چهار هزار دستگاه 
کامیون برای رفع حوائج ایران موجود بود که در شهریور 1320 ششصد دستگاه کامیون را مامورین 
شوروی برای احتیاجات خود مصادره کردند.46 کمبود وسایل ارتباطی مشکلات زیادی برای دولت و 

مردم ایجاد نمود و به طور کلی سیستم حمل و نقل زمینی ایران را با خلل بزرگی مواجه ساخت.
اما اس��اس مداخله و همکاری متفقین در راه آهن، به اس��تناد بندهای )ب(، )ج(47 و )د(48 از فصل 
س��وم و بند دوم از فصل چهارم49 پیمان اتحاد س��ه گانه اس��ت.50 در ماده دوم از فصل چهارم این 
پیم��ان، پیش بینی ش��ده بود که اگر دول طرف قرارداد، لازم ببینن��د، می توانند قراردادهای تکمیلی 
»برای حل و عقد کلیه رش��ته های مختلفه اقتصادی کش��ور« منعقد نمایند. بنابراین، اشغالگران در 

44. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1321، کارتن22، پرونده54، سند8.
45. همان، سال 1321، کارتن22، پرونده54.1، سند8.16. »برای عبور لشکریان یا مهمات از یک دولت متحد به دول متحد دیگر یا 
برای مقاصد مشابه دیگر به دول متحده حق غیر محدود بدهند که آن ها جمیع وسایل ارتباطی را در خاک ایران به کار برند و نگاه داری 
کنند و حفظ نمایند و در صورتی که ضرورت نظامی ایجاب نماید بهر نحوی که مقتضی بدانند در دس��ت بگیرند. راه های آهن و راه ها و 

رودخانه ها و میدان های هواپیمایی و بنادر و لوله های نفت و تأسیسات تلفنی و تلگرافی و بی سیم مشمول این فقره می باشند«.
46. تبرائیان، )نامه عبدالحسین هژیر وزیر راه به وزیر امور خارجه انگلیس، ضمیمه چهارم(، سند شماره 327، ص497.

47. »هر نوع مس��اعدت و تس��هیلات ممکنه بنمایند که برای منظور نگاهدار و بهبود وسایل ارتباطیه مذکور در فقره )ب( مصالح 
و کارگر فراهم شود«.

48. »به اتفاق دول متحده هر گونه عملیات سانس��وری که نس��بت به وسایل ارتباطیه مذکور در فقره )ب( لازم بداند برقرار کنند 
و نگاه بدارند«.

49. »هرچه زودتر ممکن ش��ود بعد از اعتبار یافتن این پیمان یک یا چند قرارداد راجع به تعهدات مالی که دول متحده به س��بب 
مقررات این فصل و فقره)ب-ج-د( از بند دوم فصل س��وم بر عهده خواهند داش��ت در اموری از قبیل خریدهای محلی و اجاره ابنیه و 
تاسیسات صنعتی و به کار گرفتن کارگر و مخارج حمل و نقل و امثال آن فیمابین منعقد خواهند نمود قرارداد مخصوصی منعقد خواهد 
شد مابین دول متحده و دولت شاهنشاهی ایران که معین خواهد کرد که بعد از جنگ ابنیه و اصلاحات دیگر که دول متحده در خاک 
ایران انجام داده باشند به چه شرایط به دولت شاهنشاهی ایران واگذار می شود در قراردادهای مزبور مصونیت هایی هم که قوای دول 

متحده در ایران از آن برخوردار خواهند بود مقرر خواهد گردید«.
50. تصفیه حساب راه آهن با متفقین مربوط به دوره جنگ: اسناد و مدارک) تهران: چاپخانه بنگاه راه آهن، 1325(، ص65.
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دسترسی و بهره برداری از وسایل ارتباطی فقط به پیمان اتحاد سه جانبه بسنده نکردند، آنان اندکی 
پس از انعقاد این پیمان، در بهمن ماه 1320 )فوریه 1942م.( در تدوین آیین نامه کمیسیون حمل  و 
نقل متفقین در ایران کوشیدند. کمیسیون مزبور موافقت نامه ای مربوط به راه ها بین ایران و متفقین 
تدوین کرد.51 این موافقت نامه یا به عبارتی قرارداد تکمیلی که در هفده ماده تنظیم شده بود، تکلیف 
درآمد و هزینه های راه آهن را در زمان جنگ برای دولتین طرف قرارداد مشخص می کرد، تخفیف در 
کرایه حمل کالا را توسط دولت ایران برای متفقین معین می نمود، و به طور کلی در هر مسألۀ قابل 
پیش بینی در امور مربوط به راههای کش��ور، ماده پ��ردازی کرده بود.52 اگرچه دول متفق انعقاد این 
موافقت نامه را علنی نکردند، اما تا پایان جنگ ملاک عمل دولتین قرار گرفت.53 این موافقت نامه به 
هیچ عنوان متضمن حقوق ایران نبود و بر آن ایرادات زیادی وارد بود. اولین ایراد این بود که علیرغم 
اس��تفاده متفقین از راه های ایران، وظیفه تأمین امنیت راه ها بر عهدۀ دولت ایران گذاشته شد و »... 
نظ��ر به اهمیت راه آهن هم از لحاظ اقدامات جنگی متفقین و هم از جهت حیات اقتصادی کش��ور، 
لزوم تشکیل هنگ امنیه برای حفاظت از راه آهن ایران ضروری دانسته شد....«54 تأمین امنیت راه ها، 
نیروهای نظامی ایران را وادار می کرد که در خدمت منافع متفقین باشند و این نیروها به جای دفاع 

از تمامیت ارضی کشور خود با وضعیتی تأثرآور در خدمت منافع بیگانگان قرار گیرند. 
نظر به این که برای حفاظت خط آهن تا کنون از طرف اداره امنیه کل کشور تعداد سیصد و ده نفر مامور 
تعیین گردیده و این تعداد کافی نمی باش��د، از طرفی تکمیل افراد هنگ نامبرده تا 900 نفر برای ادارۀ 
امنیۀ کل کش��ور خالی از اش��کال نیست، متمنی است مقرر فرمایند در حدود 200 نفر از افراد واحدهای 
نظامی لش��کرهای 6 خوزس��تان و 16 لرس��تان با کادر لازمه در اختیار اداره امنیه کل کشور به منظور 

حفاظت از راه آهن گذارده شوند.55 
        از لح��اظ مال��ی حفظ امنیت راه ها و از جمله راه آه��ن، متضمن هزینه های زیادی بود که 
در آن ش��رایط س��خت مالی که به واسطه حضور متفقین در ایران به وجود آمده بود، تأمین آن برای 

51.  اس��نادی از اش��غال ایران در جنگ جهانی دوم، ج3 ) تهران: مرکز پژوهش و اس��ناد ریاس��ت جمهوری، 1389(، سند شماره 
4/1، ص21.

52. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1320، کارتن16، پرونده56.3، سند150- 154.
53. محبوبی اردکانی، ج2، ص357.

54. تبرائیان، سند شماره117، )نامه سفارت انگلیس به دولت ایران در تاریخ 3 آذر 1320/ 24 نوامبر 1941(، ص155.
55.  اسنادی از اشغال ایران در جنگ جهانی دوم، ج3 ) تهران: مرکز پژوهش و اسناد ریاست جمهوری، 1389(، سند شماره5.27، 

ص60.
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دولت ایران مش��کل بود و دولت ایران را وا می داشت که از هزینه های دیگرش کاسته و به این امر 
اختص��اص دهد. در نهایت این که عدم توانایی مالی دولت ایران باعث ش��د نتواند به خوبی از عهدۀ 
ایجاد امنیت در راه ها بر آید و همین امر بهانه ای به دس��ت متفقین داد که نیروهای خود را در راه ها 

مستقر سازند. مطابق اسناد، 
مرکز استقرار هنگ ابتدا در خوزستان بود و سپس به اراک منتقل گردید. مقرر بود تعداد افراد این هنگ 
به 900 نفر برس��د و هزینه های زندگی محافظان، توس��ط وزارت راه ایران تامین گردد. لیکن علیرغم 
نامه نگاری های متعدد در این خصوص )بیش از 50 نامه( هیچ اقدامی برای بهبود وضعیت آنان صورت 
نگرفت و این امر دول ش��وروی و انگلیس را مجبور نمود برای حفظ امنیت کالاهای ترانزیتی خود در 

طول مسیر راه ها، از نیروی خود در مناطق تحت نفوذشان استفاده کنند.56 
بنابراین وقتی که نیروهای متفقین بر راههای ایران دس��ت یافتند، زمینۀ دخالت در امور داخلی 

و از جمله امور مربوط به راهداری را پیدا کردند.
ایراد دوم بر موافقت نامه این بود که علیرغم استفاده متفقین از راههای ایران و اهمیت استراتژیک 
ای��ن راهه��ا برای این دولتها، تامین هزینه احداث خطوط جدید ریلی بر عهدۀ دولت ایران گذاش��ته 

شد. 
در هر موقعی که اداره حمل و نقل دولتین تصمیم خود را دائر به تعیین یا عریض کردن یکی از خطوط 
موجود یا ساختمان راه شوسه یا احداث راه آهن تازه با ساختن ابنیه و عماراتی در طول خطوط شوسه و 
راه آهن یا توسعه امور بهره برداری بنگاه راه آهن و یا ساختمان و توسعه بنادر کتبا به وزارت راه اعلام 
نمود هر کدام از ادارات مربوطه در حدود وس��ائلی که در دس��ترس دارند کار را ش��روع و در نزدیکترین 
موعد به انجام خواهند رس��انید اگر انجام عملی که تقاضا ش��ده در حدود بودجه و برنامه مصوب وزارت 
راه نباش��د تم��ام هزینه و مصالح لازم ب��رای عمل مورد تقاضا را دولتین متحده ی��ا یکی از آنها فراهم 

خواهند نمود.57
احداث س��اختمان های جدید به مبالغ زیادی نیازمند بود که در ش��رایط جنگی، تامین آن برای 
دولت ایران ممکن نبود و برای همین در آن زمان روزنامه نگاران، آزادی خواهان، و برخی نمایندگان 
مجلس ش��ورای ملی در این زمینه اعتراضاتی انجام دادند. به روایت اس��ناد، هنگامی که لایحه این 
پیمان از نظر مجلس ش��ورای ملی گذش��ت، زمزمه هایی در خصوص راهسازی های جدید و راه آهن 

56. اسنادی از اشغال ایران در جنگ جهانی دوم، ج3 ) تهران: مرکز پژوهش و اسناد ریاست جمهوری، 1389(، سند شماره5، ص41.
57. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1320، کارتن16، پرونده56.3، سند150.



تأثیر عملیاتی شدن پیمان سه جانبه بر کارکرد راههای ریلی و شوسه در ایران  / 33

ش��نیده می ش��د مبنی بر این که هزینه این س��اختمان ها در زمانی  که بودجۀ دولت تکافو نمی کرد و 
»مخ��ارج ضروری« دیگر به عه��ده دولت بود یا بر عهدۀ متفقین؟ همچنین در این باره نیز مباحثی 
صورت گرفت که چنانچه دولت می خواس��ت به طور مثال ساختمانی در راه آهن اهواز و خرمشهر را 
بن��ا کن��د و هزینه آن بر عهده ایران بود، لازم بود از این اق��دام صرف نظر کند؛ به زعم آنان در این 
برهۀ زمانی، »هیچگونه احتیاجی به امتداد راه آهن مزبور نیس��ت و دارایی کش��ور اس��تعداد کشیدن 

راه آهن را ندارد.«58
ایراد سوم مربوط به نرخ مصوب کرایه ها برای استفاده متفقین از وسایل حمل و نقل بود. در متن 
ای��ن موافقت نامه برای جابجایی نف��رات و تدارکات متفقین، تخفیفی به میزان 20 الی 50 درصد در 
نظر گرفته ش��د که این امر با توجه به رشد هزینه ها و عدم ثبات قیمت ها در طول جنگ، ضررهای 
فراوان��ی را ب��ر حکومت ایران تحمیل می کرد. ت��ورم، از تقاضای روز افزون ریال توس��ط نیروهای 

اشغالگر و گسترش قدرت آنان در بازار مالی محدود کشور ناشی می شد.59
ب��ر طبق ماده پنجم این ق��رارداد، کرایه محمولات ارتش دولتی��ن در راه آهن های دولتی بدین 
ترتیب محاس��به می ش��د: نخس��ت، »کرایه محمولات ارتش متفقین، از نقطه ای به نقطه دیگر در 
داخله کش��ور مانند محمولات ارتش شاهنش��اهی با پنجاه درصد تخفیف از کرایه مصوب،« صورت 
می گرفت. در مرحلۀ دوم، کلیه بارهایی  که به صورت ترانزیت حمل می گردید، »تا میزان 356/000 
تن، با تخفیف ده درصدی از تعرفه مصوب راه آهن« برخوردار شده و سوم این که »مازاد 356/000 
تن محموله، تا میزان 500/000 تن، با پانزده درصد تخفیف از تعرفه مصوب« برخوردار می ش��د.60 
واضح بود که در طول جنگ قیمت ها سیر صعودی را طی می کرد و در نتیجه هزینه های مربوط به 
راه آهن و راهداری ایران نیز با افزایش مواجه می شد، اما افزایش کرایه ها در موافقت نامه لحاظ نشده 
بود. از طرفی طبق قرارداد از کارکرد راه آهن حداقل درآمد سالیانه ای را که برابر بود با درآمد سال 
قبل از اش��غال نظامی ایران برای دولت ایران در نظر گرفته ش��د. اما دولتین از پرداخت همین مقدار 
ناچیز نیز س��ر باز زدند و  در پایان جنگ فقط قروض عقب افتاده انگلس��تان به راه آهن سراس��ری 

58.  اس��نادی از اش��غال ایران در جنگ جهانی دوم، ج3 ) تهران:  مرکز پژوهش و اسناد ریاست جمهوری، 1389(، سند شماره5، 
ص60. همچنین نک: روزنامه اطلاعات، ش4785، )1320/11/14(، ص1.

59. جی پی لوفت، جی پی،»سیاست ایالات متحده در ایران در طول جنگ جهانی دوم � کمیسیون راه آهن،« فصلنامه تاریخ روابط 
خارجی، س��ال دوم، ش��ماره نهم )1380(، ص76. همچنین نک: مرکز اسناد و تاریخ دیپلماس��ی وزارت امور خارجه ایران، سال1320، 

کارتن16، پرونده56.3، سند152.
60. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1320، کارتن16، پرونده56.3، سند152.
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ایران مبلغی معادل 20 میلیون دلار را شامل می شد که این رقم بیانگر مقدار عظیم کالاهای حمل 
شده توسط راه آهن سراسری ایران است. لکن دولت انگلستان از پرداخت همین قرض نیز خودداری 
کرد.61 افزون بر آن، متفقین از راه آهن و راه های شوس��ه ایران در طول جنگ، بیش از حد اس��تفاده 
کردند و اس��تهلاک و خرابی زیادی را بر راه های ایران تحمیل کردند، اما نرخ های کرایه ای مصوب 

در موافقت نامه با میزان هزینه های دولت ایران تطابق نداشت.
ایراد چهارم بر موافقت نامه این بود که طبق ماده هفدهم،62 دولت آمریکا که خود جزء دول متفق 
بود به عنوان داور نهایی در رس��یدگی به اختلافات بی��ن دولت ایران و متفقین تعیین گردیده بود و 

رأی این کشور قطعی و لازم الاجرا بود.63

پیامدهای تسلط متفقین بر راه آهن
متفقین در طی س��الهای اش��غال ایران، کلیه منابع و امکانات ایران و از جمله راه آهن را در اختیار 
گرفتند. این امر اثرات زیان باری بر راه های ریلی ایران بر جای گذاش��ت. حضور متفقین در ایران و 
کنترل راه ها توسط این دول، سبب کاهش درآمدهای دولت ایران از این طریق شد و از طرف دیگر 
خس��ارات مالی فراوانی را بر دولت ایران تحمیل ک��رد.64 هزینۀ پایین جابه جایی تدارکات و نیروی 
انسانی متفقین که در متن قرارداد بر دولت ایران تحمیل شده بود،65 از جمله علل کاهش درآمدهای 

61. همایون الهی، اهمیت استراتژیکی ایران در جنگ جهانی دوم ) تهران: نشر دانشگاهی، 1361(، ص180-181.
62. »چنان چه اختلافی راجع به تفسیر مواد این قرارداد رخ دهد اختلاف مزبور از طریق داوری حل و فصل خواهد شد و هرگاه 
بین طرفین موافقت حاصل نگردید س��ر داور را س��فارت دول متحده امریکا در تهران تعیین خواهد نمود و رای سر داور مزبور قطعی و 

لازم الاجرا است.«
63. مرکز اس��ناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، س��ال1320، کارتن16، پرونده56.3، سند155. یکی از مسائل مهم 
حول پیمان سه جانبه مسأله حضور آمریکاست. این کشور نیروی نظامی خود را وارد خاک ایران کرده و تلاش در به دست گیری امور 
راه آهن داشت.از آن جایی که هیچ نامی از آمریکا و نیروی نظامی اش در قرارداد سه جانبه نیامده بود، دولت ایران اطمینان نداشت که 
پ��س از پایان جنگ این کش��ور قوای نظامی اش را از ایران خارج می نماید. زیرا تعه��دی در این باره به ایران نداده بود. بنابراین دولت 
ایران خواس��تار این ش��د که یا آمریکا وارد اتحاد سه جانبه شود و یا اینکه قرارداد جداگانه ای با ایران منعقد نماید. دولت آمریکا در ابتدا 
با طرح این مس��أله که قوایش در کش��ورهایی چون عراق، هند، نیوزیلند و ... نیز حضور دارند و با هیچ یک قراردادی نبس��ته، تلاش 
نمود ایران را نیز این قاعده مس��تثنی ننماید. لیکن با پافش��اری دولت ایران قرارداد جداگانه ای بین ایران و آمریکا بس��ته شد که مسأله 
اس��تقلال ایران و تخلیه قوا بعد از جنگ از مهمترین موارد ذکر ش��ده در این قرارداد اس��ت. )اس��نادی از اشغال ایران در جنگ جهانی 

دوم، ج1، سند16، ص61(.
64. مرکز اس��ناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، س��ال1320، کارتن16، پرونده56، سند شماره 101تا125. )صورت 

خسارات وارده به ایران در طی جنگ(
65. همان، سال1320، کارتن16، پرونده56.3، سند152.
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دولت ایران از طریق راه آهن بود. در این زمینه می توان به تخفیف برای حمل و نقل نفرات و مواد 
اش��اره کرد. مطابق قرارداد سه جانبه، متفقین از ش��هریور 1320 تا شهریور 1321) سپتامبر1941� 
سپتامبر1942م.(، از تخفیف 50 درصدی و از اول مهر1321ش. تا آخر اسفند 1323 )اکتبر 1942� 
مارس 1945م.(، به میزان 75 درصد تخفیف برای حمل و نقل س��ربازان استفاده نمودند. همچنین 
آنان، از یک تخفیف 50 درصدی نس��بت به حمل و نقل وس��ایل و کالاهای متعلق به خودش��ان 
اس��تفاده کردند.66 واضح اس��ت که این اقدامات، منجر به کاهش درآمدهای دولت ایران می ش��د. 
درآمد بنگاه راه آهن به موجب تعرفه 23 آذر 1317)14 دسامبر 1938م.( محاسبه می گردید؛ لیکن 
به دلیل این که س��الانه بهای اجناس بالا می رفت، لازم بود که این تعرفه نیز به تناس��ب افزایش 
هزینه ها افزایش یابد. بر این اس��اس در تاریخ 20 مهر 1320 )12 اکتبر 1941م.( بنگاه با تصویب 
هیأت وزیران، نرخ کرایه افراد را به دو برابر افزایش داد، اما متفقین این افزایش را نسبت به کرایه 
افراد خود نپذیرفتند و علت آن را نیز عملکرد رایگان نیروی انس��انی و ماشین آلات خود در راه آهن 

عنوان کردند.
به مناس��بت ترقی روزافزون س��طح زندگی و افزایش حقوق و دس��تمزد و بالا رفتن بهای اجناس مابه 
الاحتیاج راه آهن همواره در نظر بوده تعرفه به تناسب افزایش هزینه اضافه شود. بنا به پیشنهاد بنگاه راه 
آهن و تصویب هیات وزیران کرایه مس��افرین از تاریخ 20مهر 1321 به دو برابر نرخ افزایش یافت. اما 
متفقین این افزایش را نسبت به کرایه افراد خود نپذیرفتند و با اینکه موضوع افزایش کرایه محمولات 
کرارا با اداره حمل و نقل متفقین مورد بحث قرار گرفت از لحاظ اینکه افراد زیادی از مامورین آنها مجانا 
در امور بهره برداری راه آهن ش��رکت دارند و به علاوه عده زیادی وس��ائط نقلیه و وسایل در اختیار راه 
آهن گذاش��ته اند، با افزایش کرایه محمولات موافقت ننمودند و چون افزایش تعرفه محمولات داخلی 
که نس��بت به میزان محمولات متفقین ناچیز بود تحمیلی بیش بر اقتصاد کش��ور نبود ازین رو موضوع 

مسکوت ماند.67
هر گاه دولت ایران می خواست نرخ ها را افزایش دهد، متفقین از آن ممانعت به عمل می آوردند 
و در طول این سال ها علیرغم رشد تورم و قیمت ها، نرخ کرایه ها در همان سطح باقی ماند. »اگرچه 
تعرفه راه آهن در دوره همکاری نس��بت به س��ایر نرخ ها خیلی نازل بود ولی هر وقت می خواستیم 

66. سازمان اسناد ملی ایران، شماره مدرک 240013619، محل در آرشیو1آآ5ف501، ص115.
67. همان، شماره مدرک 240013095، محل در آرشیو 1آآ1ف807، ص28.
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این تعرفه را ترقی دهیم با عدم موافقت متفقین مصادف می گردیدیم«68 همچنین اس��تفاده روزمره 
و مداوم آنان از راه های ریلی ایران و حضور و دخالت مستقیم این دولتها در امور وزارت راه ایران، 
موجب کاهش ترانزیت مس��افران به وسیله راه آهن را فراهم کرد،که به تبع آن کاهش درآمد دولت 
ایران را در پی داشت. »نیروی شوروی در آذربایجان به واسطه اشغال راه آهن آنجا و مداخلاتی که 

می نمایند به کلی مانع هستند که اداره راه آهن مسافر و کالا حمل نماید.«69
افزون بر آن، مداخله مس��تقیم متفقین، خس��ارات دیگری نیز بر سیس��تم راه آهن ایران تحمیل 
می کرد، که امکان تهیه آمار و ارقام دقیق برای آن مقدور نبود. برای نمونه، قسمت اعظم کالاهای 
متفقین در بنادر ش��مالی و جنوبی و حتی در محوطه ایس��تگاه های مختلف در تمام طول خط انبار 
می ش��د. با در نظر گرفتن تعرفه انبار داری که در بناهای مس��قف هر تن100ریال در 24 ساعت و در 
محوط��ه ای روباز 50 ریال بود، بنگاه راه آهن حق دریافت میلیون ها ریال بابت اجناس انبار ش��ده را 

داشت، اما در این خصوص  مدارک و ارقامی تهیه نگردید.
قس��مت اعظم اجناس در بنادر ش��مالی و جنوبی و حتی در محوطه ایستگاههای مختلف در تمام طول 
خط انبار می شد. با در نظر گرفتن تعرفه انبار داری که در ابنیه مسقف هر تن 100ریال در 24 ساعت 
و در محوطه های روباز 50 ریال اس��ت بنگاه راه آهن اس��تحقاق دریافت میلیون ها ریال بابت هزارها 
تن اجناس انبار ش��ده دارا می باش��د. که متاسفانه ما نتوانس��تیم مدارک و ارقامی در این خصوص تهیه 

نماییم.70
عدم پیش بینی در پرداخت کرایه خطوط فرعی و اجاره س��اختمان های اداری، از دیگر خس��ارات 
مالی وارده بر راه آهن ایران بود. در خطوط فرعی بندرشاه، بندر بوشهر، و اندیمشک متفقین عبور و 

مرور دائمی داشتند و بنگاه راه آهن درآمدی از این خطوط نداشت. 
حق تعرفه عبور از خطوط فرعی برای هر واگن از قرار هر کیلومتر، 5 ریال بود. علاوه بر این، این خطوط 
همواره برای مانور واگنها مورد استفاده قرار گرفته و متفقین از این بابت چیزی نپرداختند. با وجودی که 
اغلب انبارها و همچنین اتاق های انتظار و س��الن ها در اختیار متفقین بود، لهذا متفقین هیچگونه مبلغی 
بابت کرایه ابنیه و استفاده از آب و برق نپرداختند. اگر چه در هر ایستگاهی اجناس معطل می ماندند تا 
نوبت حمل و نقل به آنها برسد، معهذا دول متفق برای احتراز از تاخیر در حمل و نقل ترانزیت، از انتظار 

68. سازمان اسناد ملی ایران، شماره مدرک 240013619، محل در آرشیو 1آآ5ف501، ص119. 
69. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1320، کارتن41، پرونده164، سند33.

70. سازمان ملی اسناد ایران، شماره مدرک 240013619، محل در آرشیو 1آآ5ف501، ص114. 
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و رعایت نوبت امتناع نموده اند. اگر عوارض متوس��طی از این بابت بتوان در نظر گرفت، میزان و مبلغ 
این عوارض درآمد سرشاری را برای راه آهن تشکیل خواهد داد. علاوه بر این، امتناع از واگذاری وسایل 
حمل و نقل از طرف متفقین برای حمل اجناس ایرانی، عامل موثری در بالا بردن هزینه زندگی بود و 
مخصوصا تخصیص دادن عده قلیلی واگن برای حمل و نقل محلی، فقط یک موضوع فرضی اس��ت و 

اغلب اوقات متفقین از واگذاری واگن های تخصیصی خودداری می  نمودند.71
در شهریور 1320 )سپتامبر 1941م.(، متفقین راه آهن را تحویل گرفتند و قبل از آن که نقشه ای 
قطعی برای بارنامه و س��ایر مدارک مربوطه طرح ش��ود، مقدار هنگفت��ی جنس بدون صدور بارنامه 
توس��ط آن ها حمل گردیده بود. »در آغاز سال 1322 )1943م.( که ارتش آمریکا امور راه آهن ایران 
را در دس��ت گرف��ت، بارنامه هایی از نوع ع��ادی نظامی برای مقدار هنگفت��ی جنس که برای آن ها 
بارنامه های ترانزیت می بایس��ت صادر شده باش��د، صادر نمودند و بنابراین تعرفه این مقدار جنس از 
قرار هر تن � کیلومتری 0/30 ریال حساب شده و حال آن که تعرفه ترانزیت برای هر تن � کیلومتر، 
بیش��تر اس��ت وقتی که ما بر این اشتباه در صدور بارنامه واقف شدیم از آنها تقاضا نمودیم که اسناد 
و هزینه  راجع به حمل و نقل ترانزیت را به ما مس��ترد دارند، مقامات امریکا انجام این تقاضا امتناع 
و آن را موکول به تعیین تعرفه ترانزیت قطعی نمودند.« بدیهی اس��ت که از این بابت نیز مبلغ قابل 
توجهی به حس��اب راه آهن منظور نگردید.72 کالاهایی که توس��ط متفقین وارد کش��ور می شد، در اثر 
مداخلات مقامات ارتش انگلیس »بدون انجام هیچ گونه تشریفاتی یکسره به مقصدهای معین حمل 
و به مصرف می رس��ید« و این عدم پرداخت حقوق و عوارض گمرکی تاثیر مهمی در کس��ر درآمد 
کش��ور داش��ت.73 در نهایت این که متفقین به تعهداتی که در متن قرارداد داده بودند، عمل نکردند و 

این امر نقش اساسی در کاهش درآمد دولت ایران داشت. 
قوای نظامی ش��وروی از بدو ورود به ایران، راه آهن آذربایجان را به  دست گرفته و مورد استفاده 
ق��رار دادند، بدون این که طبق تعرفه موجود کرایه محم��ولات خود را بپردازند. آنان نه تنها در امور 
مربوط به راه آهن دخالت می کردند و اجازه حمل کالا و مس��افر را به اداره راه آهن نمی دادند، بلکه 
»وجه کرایه محمولات خود را که در راه آهن شمال بالغ بر 141/503/750 ریال و در راه آهن قزوین 
� ک��رج �  ری بالغ بر 10/111/180 ریال ش��ده بود« را نی��ز نپرداختند. با وجود مذاکرات و مکاتبات 

71. سازمان ملی اسناد ایران، شماره مدرک 240013619، محل در آرشیو 1آآ5ف501، ص113. 
72. همان، ص110.

73. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1320، کارتن52، پرونده167، سند1.
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مکرر مامورین محلی راه آهن با فرماندهان نظامی شوروی برای وصول وجه کرایه بارهای محموله 
نیروی شوروی، نتیجه ای به دست نیامد.74

 همان ط��ور ک��ه ملاحظه گردید، مفاد قرارداد مذکور، در ظاهر، صورت عادلانه ای داش��ت و می 
توانست متضمن حداقل منافعی برای کشور ایران باشد. اما یک بررسی اجمالی از شرایط این قرارداد، 
ش��یوه های استثماری را به خوبی نشان می دهد. به عنوان مثال بر طبق قرارداد، متفقین متعهد شده 
بودند که حداقل درآمد س��الیانه ایران از راه آهن سراس��ری هرگز از درآمد سال قبل از اشغال نظامی 
کمتر نشود، در صورتی که در وضعیت جدید این امر به نفع ایران پیش نمی رفت. مطابق برآوردهای 
یک محقق، ظرفیت حمل و نقل راه آهن سراس��ری ایران تا قبل از اش��غال نظامی، روزانه در حدود 
200 تن بود. این ظرفیت پس از اش��غال نظامی ایران به حدود 6/000 تن رس��ید. این بدین معنی 
بود که ظرفیت حمل و نقل ایران در حدود 30 برابر ظرفیت س��ال قبل افزایش یافته بود، در حالی 
که درآمد ایران طبق این قرارداد به همان نس��بت س��ال گذش��ته تضمین و تثبیت شده بود. در واقع 
درآمد ایران از راه آهن 30 برابر کمتر از درآمد واقعی آن بود و ما به  التفاوت به طور مس��تقیم توس��ط 
متفقین جذب می ش��د. حتی به این هم رضایت ندادند و دولت انگلیس که تقبل تمام پرداخت ها را 
از جانب دولت های دیگر مهاجم به عهده گرفته بود، به زودی از پرداخت این حداقل درآمد تضمین 
ش��ده در قرارداد نیز سر باز زد. این بدان معنی بود که عملًا درآمد ایران از راه آهن به صفر می رسید 
و به علاوه دولت می بایس��ت با درآمد حاصل از حمل کالا و مس��افر ایرانی هزینه های حمل و نقل 
کالا و نیروهای ارتش های اشغالی را تأمین کند. از آن جا که انگلیس تعهد کرده بود کسری مخارج 
جاری را بپردازد، ملت ایران نیز می بایست با پرداخت مالیات، مخارج غیر جاری راه آهن نظیر تعمیر، 
توسعه، و نگهداری آن را بپردازد بدون آن که متفقین خود را واقعا ملزم بدانند که مخارج حمل و نقل 

افراد و کالاهای خود را � که در روز به 6/000 تن بالغ می شد � بپردازند.75
حض��ور دول متفق در ای��ران، دخالت نیروه��ا و نمایندگان این دولت ها در ام��ور مالی و اداری 
ایران، عدم تعهد به مفاد قرارداد، س��رخوردگی کارکنان ایرانی و خش��ونت سربازان این دول، زمینه 
ش��کل گیری فس��اد در ادارات مربوط به راه آهن و راه های شوس��ه ایران را به وجود آورد. متفقین با 
تأسیس اداره حمل و نقل دولتین، به بهانه کمک به دولت ایران در اداره راه ها، زمینۀ دخالت در امور 

74. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1320، کارتن41، پرونده164، سند33.
75. الهی، ص180. برای آگاهی بیش��تر نک: مرکز اس��ناد و تاریخ دیپلماس��ی وزارت امور خارجه ایران، س��ال1321، کارتن12، 

پرونده128، سند13. 
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اداری راه آه��ن ایران را به وجود آوردن��د. »اداره حمل و نقل دولتین برای اجرای مقررات قرارداد در 
هر یک از ادارات مربوط به وزارت راه ) اداره کل راه شوس��ه، اداره کل س��اختمان راه آهن، اداره کل 
بنادر و بنگاه راه آهن دولتی ایران( می توانند یک  یا دو نفر مامور عالی رتبه داش��ته باش��ند. نمایندگان 
مزبور به طور رس��می از طرف مقامات کتبا به وزارت راه معرفی می ش��دند.«76 نیروهای این دولتها، 

»حساسیت و تعصبی نسبت به حاکمیت و تمامیت ایران نداشتند.«77 
و این امر زمینۀ ش��کل گیری و تشدید فساد در ادارات مربوط به راههای ایران را فراهم می کرد 
که به منافع دولت ایران بس��یار صدمه می زد. کارکنانی که در ایجاد فس��اد در راه آهن نقش داشتند، 
برای فرار از مسئولیت و جوابگویی به دولت ایران، موضوع حفاظت اطلاعات برای دولتهای متفق را 
بهانه نموده و از مس��ئولیت خود فرار می کردند. به گفته مطبوعات آن زمان هر عمل بیهوده ای که 
در راه آهن انجام می گرفت بهانه انجام آن اراده و خواست متفقین بود. مسأله ای که وزیران راه آن 
را باور کرده و اجازه می دادند این افراد کماکان بر اوضاع اداری بنگاه راه آهن مسلط بمانند و به نام 

متفقین به اشکال مختلف تخلف نموده و این سرمایه ملی را به باد فنا تسلیم نمایند.78
حجم بالای اس��تفاده متفقین از راه آهن ایران موجبات اس��تهلاک بیش از حد راه آهن ایران را 
فراهم کرد. متفقین برای انتقال کالاها، سربازان و تدارکات نظامی خود فشار سنگینی را بر راه آهن 

ایران تحمیل نمودند. 
از 12 فروردین 1323 )1 آوریل1943م.( که نیروی آمریکا کنترل راه آهن دولتی ایران را بر عهده گرفت 
ت��ا خ��رداد 1324 )ژوئن1945م.( که مرتبا حمل مهمات و لوازم در بنادر جنوب به طرف روس��یه جاری 
بوده اس��ت، مق��دار 2/749/110 تن کالا در ظرف مدت 26 ماه روی خ��ط آهن یک راهه در گرمترین 
ممالک روی زمین حمل گردیده اس��ت و کشور ایران که راه آهن سراسری خویش را به اختیار متفقین 
گذارد فقط توانس��ت معادل مقدار 1394932 تن کالا که برای مصرف در ایران ضرورت داش��ته حمل 
نماید. از ابتدای س��ال 1323 )1944م.( تا آخر این سال، راه آهن ایران برای حمل کالاهای غیر نظامی 
تا 625/000/000  تن مایل کار کرده که نس��بت به س��ال 1320 )1941م.(، مقدار 1200 درصد اضافه 

حمل نشان می دهد.79 

76. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1320، کارتن16، پرونده56.3، سند150.
77. لوفت، ص76.

78. رعد امروز، ش 211، )1323/4/25(، ص1.
79. سازمان اسناد ملی ایران، شماره مدرک 240013619، محل در آرشیو 1آآ5ف501، ص35.
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در واق��ع ظرفیت کار راه آهن به واس��طه حضور متفقین به ده براب��ر افزایش یافت.80  به عبارت 
دیگر، آمریکایی ها ظرفیت حمل کالا با راه آهن سراس��ری ایران را به س��طحی رس��اندند که قابل 
انتظار نبود. این موضوع که ربطی به نیازهای داخلی ایران نداشت، باعث تخریب زودرس تاسیسات 
خطوط آهن گردید.81 استفاده زیاد متفقین از راه آهن ایران در آن زمان شهرت جهانی داشت. مطابق 
اس��ناد، خبرگزاری ها نیز تأیید می کردند که در نتیجۀ ارس��ال اسلحه و مهمات روز افزونی که از راه 
ایران برای ارتش شوروی فرستاده می شد، »کار راه آهن ایران از هر راه آهنی در عالم بیشتر و بارش 

سنگین تر« بود.82 
همچنین متفقین چون به حفظ اموال دولت ایران تعلق خاطری نداش��تند، در موارد متعدد مانع 
سرکش��ی و رس��یدگی مامورین ایرانی به وس��ائل نقلیه و لکوموتیوها می شدند. »به واسطه ضبط و 
تصرف مقداری از لوازم و ادوات راه آهن از طرف نیروی شوروی و مانع شدن از سرکشی و رسیدگی 
به وس��ایل نقلیه و لکوموتیوها زیان فراوانی متوجه اداره راه آهن شده است.«83 واضح است که این 

امر زمینه استهلاک وسائل  نقلیه و لکوموتیوهای راهداری و راه آهن ایران را فراهم می کرد.
تس��لط متفقین بر راه آهن و راه های شوسه، موجبات تضییع حقوق کارکنان وزارت راه ایران را 
فراهم کرد. حضور متفقین در این زمینه باعث کاهش حقوق کارکنان راه آهن و راهداری ایران،84 
فراهم نمودن زمینه اخراج تعدادی از کارکنان، و اقدام خودس��رانه دول متفق به استخدام کارکنان 
جدی��د گردی��د که این امر در موقعیت ش��غلی و پرداخ��ت حقوق به کارکن��ان راه آهن و راهداری 
ای��ران خلل وارد نمود. »روز20/6/12 از طرف مامورین ش��وروی زبانی اطلاع داده ش��د که کلیه 
وس��ایط نقلیه و کارخانجات تعمیر و اثاثیه و انبارهای ایس��تگاه راه آهن تبریز را تحویل مامورین 
ش��وروی داده و کارها نیز به وس��یله خود مامورین ش��وروی انجام و کلیه کارمندان ناحیه از کار 
اخراج ش��ده اند«.85 انگلیس��ی ها از بدو ورود خود به راه آهن با ش��روع ارس��ال مهمات و افزایش 
ترافیک قطارها و در نتیجه، احس��اس نیاز به جذب کارگران و کارمندان جدید، بلافاصله از آذرماه 
1320ش)دسامبر 1941م.( شروع به استخدام نیرو های جدید نمودند. استخدام در سال های 1321 

80. George kirk, Survey of International Affairs: 1939-1945 (Oxford: Oxford university press, 1945), 
P. 150.

81.Wilber  Donald. N., Iran, Past and Present (Princeton: Princeton University Press, 1958), P. 103.

82. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1321، کارتن8، پرونده29، سند1.
83. همان، سال1320، کارتن41، پرونده164، سند33.

84. همان، سند50.
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و 1322 )1942و1943م.( هم ادامه داش��ت و بالاخره در اواسط سال 1323 )1944م.( به حداکثر 
خود رس��ید. به طوری که از 8 هزار عضوی که راه آهن در اواس��ط 1320 )1941م.( دارا بود، تعداد 
کارمندان آن در اواخر س��ال 1323 )1944م.( به 36 هزار نفر رس��ید. این کارمندان اضافی اغلب 
کارگرهای کارخانه ها، عده ای نیز مامورین اداری ادارات مختلف و تعداد نسبتا زیادی نیز مترجمین 
انگلیس��ی و روس��ی بودند. بعد از اتمام جنگ و تخلیه ایران، بنگاه راه آهن تلاش کرد شاید بتواند 
کارمندان اضافی را به سایر ادارات منتقل نموده خود را از این خرج کمرشکن اضافی نجات بخشد. 
ولی این کوش��ش او منتج به نتیجۀ رضایت بخش��ی نگردید و فقط مقداری از کارگرهای روزمزد 
اخراج ش��دند و بالاخره در اوائل س��ال 1325 )1946م.(، تعداد کارمندان راه آهن در حدود 24 هزار 

نفر تثبیت شد.86
حض��ور متفقین به انحاء مختلف موجب اخلال در خدمت رس��انی و انجام وظایف راه آهن ایران 
می گردی��د. گاه اتفاق می افتاد که مامورین این دول با متوقف کردن لکوموتیوها، آنها را برای انجام 
کارهای خود به کار می گرفتند و باعث وقفه در کار راه آهن می شدند و این امر روند جابجایی کالا و 
مسافر را با خلل مواجه می ساخت. »طبق گزارش های رسیده مامورین شوروی بدون اطلاع قبلی 
قطارهایی را که در خط ش��مال آمد و رفت می نمایند نگهداش��ته و لکوموتیوهای آنها را برای انجام 

کارهای خود می فرستند و از این راه در کارها وقفه حاصل می گردد.«87
علاوه بر آن کنترل راه آهن و راههای ایران توس��ط متفقین باعث ش��د که در جریان خشکسالی 
که در آن موقع ایران با این مس��اله مواجه بود، به دلیل کمبود وس��یله نقلیه در ایران در زمان جنگ، 
حمل و نقل خواربار با مش��کل مواجه ش��ود88 و در نتیجه گرانی و قحطی گسترش یافت و آنچه در 
نهایت نصیب ایران گش��ت بار بزرگی بود که این راه آهن عظیم بر روی دوش مردم فقیر و بینوای 
ایران قرار داد.89 اثرات مخرب از هم گسیختگی خطوط ارتباطی و فرسودگی وسایل نقلیه در ایران 
حتی س��ال ها بعد از خاتمه جنگ ادامه یافت و ضایعات مالی و جانی غیر قابل محاس��به  و جبران به 

وجود آورد.

86. مجتبی ملکوتی، راه آهن ایران )چاپخانه خواندنی ها، 1327(، ص66.
87. مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1320، کارتن41، پرونده164، سند27.

88. روزنامه اطلاعات، ش4937، )1321/4/22(ص1. نیز نک: مرکز اسناد و تاریخ دیپلماسی وزارت امور خارجه ایران، سال1320، 
کارتن41، پرونده164، سند24.

89. روزنامه داد، شماره 254، )1323/6/22( ص1. همچنین نک: تبرائیان، ص475.
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نتیجه گیری
جنگ دوم جهانی برای ملت و دولت ایران یک فاجعه تاریخی بود. ایران از جمله کش��ورهایی است 
که در جنگ دوم بین الملل اشغال و پایمال دولت هایی شد که بر سر منافع بیشتر در نظام بین المللی 
ن��زاع می کردند. با آغاز دومین نزاع جهانی بر س��ر قدرت و به رغ��م اعلام بی طرفی از جانب دولت 
ایران، به دلایلی چون موقعیت جغرافیایی، وجود منابع نفت و نزدیکی به مرز شوروی و هندوستان، 
ام��کان حف��ظ موضع بی طرفی از دولت ایران س��لب گردید. متفقین با ه��دف جلوگیری از هرگونه 
همکاری و کمک احتمالی ایران به آلمان نازی، کاهش خطر احتمالی حمله به هندوس��تان، کمک 
نظامی و تدارکاتی به شوروی برای مقابله با ارتش آلمان و حفظ خاورمیانه و منابع نفتی آن، در سوم 
ش��هریور 1320 )س��پتامبر 1941م( از زمین، دریا و هوا مرزهای ایران را شکستند و وارد این کشور 
شدند. بعد از اشغال ایران، کلیه امکانات و منابع ایران، از جمله سیستم حمل و نقل در اختیار متفقین 
قرار گرفت و برای اس��تفاده از آن قراردادی یک طرفه بر دولت ایران تحمیل گردید؛ این خود زمینه 
را برای دخالت مس��تقیم این دول در امور راهداری ایران، کاهش درآمدها و زیان مالی دولت ایران، 
افزایش فس��اد در راهداری ایران، استهلاک لکوموتیوها، وسایل و ساختمانهای اداری، تضیع حقوق 
کارکنان وزارت راه و اخلال در خدمت رسانی به مردم را فراهم کرد. برای استفاده از راه آهن توافقی 
ص��ورت گرفت که نه تنها متضمن حقوق مل��ت ایران نبود بلکه هزینه های زیادی را نیز بر دولت و 
ملت ایران تحمیل کرد. عدم عملکرد صحیح بنگاه راه آهن که یکی از منابع اصلی درآمدزایی برای 
دولت ایران محسوب می شد، موجب کاهش عمومی درآمد کشور گردید و آسیب های زیان باری بر 
حیات اقتصادی ملت ایران وارد نمود. حضور نیروهای نظامی کشورهای بیگانه در خاک ایران و در 
متن ملت و دخالت های پی در پی آنان در امور کشور زمینه شکل گیری فسادی را به وجود می آورد 
که ش��عاع آن تا س��طوح مختلف اداری کش��ور از مدیر تا کارمند و کارگر گسترش می یافت. نتیجه 
این همه تغییر و تحول ناخواسته در ایران اشغال شده، در هم پیچیدگی اوضاع اجتماعی، فرهنگی و 
به خصوص اقتصادی بود که تا سالها بعد از جنگ نیز ادامه یافت و ضایعات مالی و جانی غیر قابل 

محاسبه ای را برای ایرانیان به ارمغان آورد.
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