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Abstract

 Purpose: To review the efforts of the German government in the construction
 of the Iranian railway in the Qajarid era. Also, the role of German companies in the
 construction of Iran cross country railway and supplying the equipment during the
..time of Reza Shah is investigated

 Method and Research Design: Data was gathered from records held at in the
 Iranian archival centers, as well as Persian, English, German, and Danish library
.materials

Findings and Conclusions: Despite the increasing presence of the Germans in the 
political sphere of Iran in the second half of the Qajarid period, Russian and the Brit-
ish opposed the involvement of the Germans in construction of railway in Iran during 
WWI. In the first stage of the construction of the nation’s cross country railway during 
Reza Shah time, Germans left a successful record behind. However, as their American 
partners in the syndicate did not perform well in the southern part of the project, Ger-
man companies stopped their operations. In the second and final stage, however, be-
cause of political turmoil in Germany and competition with the Compax consortium, 
only a small role was given to Germans. Germany had an outstanding role in the supply 
of equipment of the project. Eventually, the occupation of Iran by the Allied Forces in 
mid 1941put an end to their role.
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چکیده:

هدف: مرور تلاش دولت آلمان در ساخت راه آهن در ایران عصر قاجار و نقش شرکت های آلمانی در 

ساختن راه آهن سراسری ایران در دورۀ رضاشاه و تأمین ملزومات آن.

روش/رویکرد پژوهش: داده ها از اسناد آرشیوی ایران، منابع کتابخانه ای فارسی، انگلیسی، آلمانی و دانمارکی 

استخراج شده است.

یافته ها و نتیجه گیری: باوجود سربرآوردن آلمان ها در سپهر سیاست ایران در نیمۀ دوم سلطنت قاجارها، 

مخالفت های روس و انگلیس و تلاطم ناشی از جنگ جهانی اول، مانع از موفقیت آلمانی ها در ساخت 

راه آهن ایران شد. در مرحلۀ اولِ ساخت راه آهن سراسری در دوران رضاشاه، آلمان ها توانستند کارنامه ای 

موفق از خود به جا بگذارند؛ ولی ازآنجاکه شریک آن ها در سندیکا یعنی آمریکایی ها در جنوب ضعیف 

عمل کرده بودند، شرکت های آلمانی نیز از ادامۀ کار بازماندند. در مرحلۀ دوم و پایانی راه آهن سراسری نیز 

به دلیل کشاکش سیاسی در آلمان و رقابت شرکت های آلمانی با کنسرسیوم کامپساکس در ساخت راه آهن، 

نقشی کم رنگ از آنان به جای مانده است. آلمان در تأمین تجهیزات موردنیاز راه آهن تلاشی درخور توجه 

داشت؛ ولی اشغال ایران در شهریور بیست به مناسباتی ازاین دست پایان داد.

کلیدواژه ها: 

راه آهن، قاجار، آلمان، رضاشاه، ایران،جنگ جهانی دوم.
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مقدمه
ایران در نیمۀ نخست حکمرانی قاجارها با موجی از پدیده های پیشرفت بشری روبه رو 
شد. راه آهن یکی از جدی ترین کشفیات اروپاییان بود که آوازۀ تجربۀ موفق آن در ممالک 
اروپایی به ایران هم رسید و کورسوی امیدی برای رهایی از عقب ماندگی در دل ایرانیان 
روشن کرد. نه تنها در آثار اندیشمندان بلکه در مطبوعات عصر ناصری هم نشانه های 
فراوانی از لزوم راه اندازی راه آهن سراسری می توان مشاهده کرد. هرچند این تلاش ها در 
عصر قاجار عمدتاً با تجاربی ناموفق همراه بود، ولی جامعۀ ایرانی به راه آهن به عنوان راه 

نجات می نگریست )آدمیت، 2536، صص 327-326(.
ازسوی دیگر، کشور آلمان در خلال این سال ها، کم وبیش در مسیر پیشرفت قرار 
داشت و در کنار کشورهایی چون انگلستان و روسیه که سالیان طولانی در سپهر سیاسی 
ایران فعالیت چشمگیر داشتند، به فکر نفوذ سیاسی و اقتصادی در ایران افتاد. تلاش 
درزمینۀ راه اندازی راه آهن در ایران یکی از نمودهای این اندیشۀ مقامات آلمانی در نیمۀ 
دوم سلطنت قاجارها بود. در دوران رضاشاه ایران به عنوان کشوری که از یک سو خواهان 
محصولات صنعتی آلمان بود و ازسوی دیگر بخشی از مواد خام موردنیاز آلمان را فراهم 
می کرد، از اهمیتی ویژه برای آلمان برخوردار شد. در این دوره علاوه بر مشارکت آلمان 
در جریان نوسازی ایران ازجمله در تأمین ماشین آلات صنعتی و کشاورزی، شرکت های 
آلمانی گام هایی جدی هم در ایجاد راه آهن در ایران برداشتند )شجاعی دیوکلائی، 1398، 
صص 251-256(. در مقاطعی این تلاش در راستای تأسیس راه آهن بود و در زمانی دیگر 
درزمینۀ تأمین لوازم موردنیاز راه آهن خود را نشان می داد. بررسیِ فرازوفرود این فرایند 
هدف مقالۀ حاضر است تا روشن کند به چه دلایلی و در چه مقاطعی آلمانی ها نقشی 
پررنگ یا کم رنگ در ایجاد و توسعۀ راه آهن در ایران داشته اند. به نظر می رسد که عوامل 

سیاسی در ایران و آلمان در تغییر این فعالیت آلمانی ها نقش اساسی داشته است.

پیشینۀ پژوهش
از نخستین آثار منتشرشده در این زمینه ویژه نامه ای است که به مناسبت افتتاح راه آهن 
سراسری، در شهریور 1317خ/ اوت1938م منتشر شد. این اثر یکی از بااهمیت ترین منابع 
منتشرشده دربارۀ راه آهن ایران است؛ ولی این اثر تلاش آلمانی ها را درزمینۀ راه آهن ایران 
در دوران قاجار نادیده گرفته است و از فعالیت سندیکای آمریکایی-آلمانی در اوایل دورۀ 
رضاشاه، توصیفی مختصر عرضه کرده است )راه آهن سراسر ایران، 1317/6/5، 38-36(. 
اثر بعدی، پژوهش مهندس آناتول ترسکینسکی است که سالیان دراز در راه آهن جلفا به 
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تبریز و بعدها در راه آهن سراسری ایران نقشی بااهمیت داشته است. نویسنده به ارتباط 
آلمانی ها با راه آهن ایران اشاراتی دارد )ترسکینسکی، 1326، صص 10-11(؛ ولی دربارۀ 
سندیکای آمریکایی-آلمانی به سختی می توان چیزی فراتر ازآنچه در ویژه نامۀ پیش گفته 
وجود دارد، از آن به دست آورد )ترسکینسکی، 1326، صص 70-72(. اثر قابل اعتنای 
بعدی را مهندس مجتبی ملکوتی به مناسبت بیستمین سال شروع ساخت راه آهن منتشر 
کرده است. البته این مقاله درزمینۀ موردبحث تکرار آثار پیشین است )ملکوتی، 1327، 
صص 34-35(. آثار تحقیقاتی بعدی نیز مباحث کم وبیش مشابهی را در این زمینه عرضه 
می کنند )محبوبی اردکانی، 1376، صص 349-350(. در آثاری که در سال های اخیر منتشر 
شده اند حتی برخی به همین مختصر نیز نپرداخته اند و به سختی می توان در لابه لای این 
آثار اشاراتی به این موضوع یافت )برای نمونه بنگرید به: مکملی، 1379، ص475(. در 
میان مقاله هایی که در چند دهۀ اخیر منتشر شده اند مقاله هایی که موضوع آن ها روابط ایران 
و آلمان در دورۀ رضاشاه بوده است در یک پاراگراف یا اندکی بیشتر به مقولۀ راه آهن ایران 
پرداخته اند. برای نمونه حسین آبادیان در مقالۀ خود هنگام بررسی روابط ایران با جمهوری 
وایمار به شرکت زیمنس و تلاشش برای ساخت راه آهن در ایران اشاره هایی کرده است 
)آبادیان، 1392، ص7(. مقالۀ »بررسی روابط ایران و آلمان در عصر پهلوی« اثر حسین 
رفیع و مجید عباس زادۀ مرزبالی نیز در خلال بررسی روابط دو کشور در دورۀ رضاشاه، 
به واگذاری ساخت راه آهن ایران به سندیکای آمریکایی-آلمانی در فروردین1307خ/

آوریل1928م هم اشاره ای دارد )رفیع و عباس زادۀ مرزبالی، 1397، ص120(.
وجه قالب ویژه نامه ها و کتاب های پیش گفته عرضه ای مختصر از پیشینۀ راه آهن و 
ساخت آن در دوران سندیکای آمریکایی-آلمانی و یا شرحی مفصل از کاری است که 
تحت سرپرستی کنسرسیوم کامپساکس1انجام شده است. در مقاله های جدید هم موضوع 
مقالۀ حاضر به طور مستقل بررسی نشده است و جای پرداختن به پیشینۀ فعالیت آلمانی ها 
در این زمینه و نیز علل جاماندن آن ها در ساخت راه آهن سراسری خالی مانده است. بر 
همین اساس در مقاله حاضر تلاش شده است تا علاوه بر اسناد تاریخی موجود به زبان 
فارسی و مطبوعات عصر قاجار و پهلوی، از منابع تازه یاب به زبان انگلیسی، آلمانی و 
دانمارکی هم بهره گرفته شود تا با توصیفی عمیق از این فرازوفرود، چرایی این ماجرا 

ارزیابی شود.
در این جستار تلاش می شود تا با روش توصیفی/تحلیلی به موضوع پرداخته شود. 
این روش با در کنار هم قراردادن و بازسازی رویدادهای گذشته و جست وجو در اجزای 
kampsax .1موضوع کلی و شرح روابط متقابل بین آن ها، به چیستی و چرایی گذشته می پردازد و به 

نقش آلمانی ها در تأسیس راه آهن 
در ایران در عصر رضاشاه
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تحلیل داده ها و سنجیدن وقایع در ظرف زمان خود تکیه دارد )میرجعفری و نورایی، 
1388، ص28(. این روش به رویکرد »میکروهیستوری«1 )تاریخ خُرد( نزدیک است. 
رویکرد میکروهیستوری از 1970م/1349خ در بین پژوهشگران ایتالیایی که به انبوهی از 
اسناد کلیسای کاتولیک دست یافته بودند رواج یافت و به سرعت در سراسر دنیا طرفدارانی 
پیدا کرد. این روش کوشش دارد تا اجزای خرد موضوع را در کنار هم قرار دهد و با 
بازسازی این اجزای خرد تصویری کلی از موضوع ایجاد کند. ریزنگاری و توصیف عمیق، 
دیدن زوایای پنهان و دیده نشدۀ رویدادهای تاریخی و مشاهدۀ وسیع تر آن ها، توجه به 
طبقات فرودست و نقش اقلیت های دینی و قومی در تحولات از ویژگی های این رویکرد 

.(Rion, 2011, pp 1-31) است
راه آهن  راه اندازی  در  تا چه اندازه  آلمانی ها  آنکه  از  است  عبارت  تحقیق  پرسش 

سراسری در ایران نقش داشته اند؟
فرضیۀ تحقیق هم آن است که به دلیل کارنامۀ ناموفق سندیکای آمریکایی-آلمانی در 
ساخت راه آهن جنوب ایران و نیز تحولات سیاسی در آلمان که به روی کارآمدن هیتلر 

منجر شد، فرصت شرکت های آلمانی در ورود به ساخت راه آهن ایران ازدست رفت.

ورود آلمان به کارزار ایران
در میان ایرانیان اشتیاق زیادی برای احداث راه آهن به وجود آمده بود؛ ولی موانعی اساسی 
که  بود  انگلیس  و  رقابت روس  موانع  این  مهم ترین  از  یکی  بود.  آن ها  پای  پیش  در 
پیشرفت هایی ازاین دست را تنها در چارچوب حفظ منافع خود برمی تافتند. عمده ترین 
موضوع در این سال ها برای انگلستان به خطرنیفتادن منافعش در هندوستان و خلیج فارس 
بود و درمقابل، هدف عمدۀ روس ها دست یافتن به این مناطق بود؛ راه آهن می توانست 
نقشی اساسی در این زمینه داشته باشد. درحالی که ایران در میان دو قدرت بزرگ گرفتار 
شده بود، رقیب سومی پا به میدان کارزار نهاد و آن دولت آلمان بود که از نخستین سال های 
قرن بیستم تلاش خود را برای یافتن جای پا در ایران آغاز کرده بود و برای ورود به 
خلیج فارس اظهار علاقه کرده بود )زرگر، 1372، صص 26-34(. از سال های سلطنت 
ناصرالدین شاه که انبوهی از امتیازات ساخت راه آهن به اتباع انگلیس، فرانسه، روسیه و 
دیگر کشورها داده می شد، نشان چندانی از تلاش آلمان ها به چشم نمی خورد )کرزن، 
1373، صص 781-788(. انگلستان همواره از این واهمه داشت که شاه ایران امتیازی برای 
ساخت راه آهن به آلمان ها بدهد؛ ولی ناصرالدین شاه به مقامات انگلیس اطمینان خاطر داد 
که درصورتی که بخواهد به کشوری امتیازی بدهد، اولویت انگلستان در ساخت راه آهن  1. Microhistory
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جنوب را از یاد نخواهد برد )هدایت، 1344، ص64(.
از سال 1898م/1316ق که ویلهلم دوم1امپراتور آلمان به استامبول مسافرت کرد و 
موضوع ساخت راه آهن به بغداد و خلیج فارس مطرح شد )ملکوتی، 1327، ص15(، اولین 
دور تلاش آلمان برای دستیابی به امتیاز ایجاد جاده و راه آهن از بغداد به تهران هم آغاز 
شد. دور بعدی این کوشش از 1906م/1324ق رقم خورد و منافع آلمان در ایران به حیطۀ 
بانکداری و امور سیاسی کشیده شد. در خلال این ایام امیدِ کشیدن شعبه ای از راه آهن 
بغداد به داخل ایران هم چنان به قوت خود باقی بود )عیسوی، 1362، ص288(. اقداماتی 
ازاین گونه در به دست آوردن منافع تجـاری، برای آلمان نقشـی کلیدی داشت )ایران نو، 

24صفر1328، ص2(.
دست کم یکی از عمده ترین دلایل قرارداد 1907م/1325ق بین روس و انگلیس که 
ایران را به دو منطقۀ نفوذ تقسیم می کرد، جلوگیری از نفوذ روزافزون آلمان بود. در همین 
راستا و در تعقیب این سیاست بود که پس از این قرارداد زمزمه هایی مبنی بر احداث مسیر 
ریلی سراسری در ایران با سرمایۀ صرافان روس و انگلیس و فرانسه شنیده می شد. قرار 
بود این راه آهن از تفلیس به دریای مازندران و تهران برسد و در مسیر اصفهان تا بلوچستان 
امتداد یابد. درصورتی که این راه آهن ایجاد می شد، راه بین انگلستان و هندوستان را کوتاه 
می کرد و می توانست در بی فایده کردن راه آهن استانبول به بغداد که آلمان ها در تدارک 
ساخت آن بودند، نقشی اساسی بازی کند )حبل المتین، 18ذی قعدۀ1328ق، صص 6-3(.

در سال 1328ق/1909م با به پایان رسیدن دوره ای تقریباً بیست ساله که پادشاهان ایران 
تحت فشار سیاسی روس و انگلیس تعهد داده بودند تا در ایران راه آهن ساخـته نشود 
)ایران نو، 23ربیع الاول1328ق، ص3(، این بار آلمان ها برای ساختن راه آهن در ایران 
خیزی جدید برداشتند. آنان هم چنان خواهان آن بودند که خط استانبول به بغداد را به تهران 
وصل کنند؛ درنتیجه مأموری ازطرف بانک آلمانی معروفی به نام »دُیتچ بانک«2 به تهران 
اعزام شد تا امتیاز خط آهن خانقین به تهران را به دست آورد )جمال زاده، 1335، ص89(. 
تلاش هایی ازاین دست بار دیگر مقامات روس و انگلیس را به جنب وجوش انداخت 
و سبب اضطراب آن ها شد. آن ها طی یادداشتی به مقام های ایرانی قبولاندند که هیچ 
امتیازی که منافع آن ها را در ایران تهدید کند به تبعۀ هیچ کشوری ندهند. با این تهدیدات 
تلاش های نمایندۀ بانک آلمانی به نتیجه ای نرسید )جمال زاده، 1335، ص89؛ چهره نما، 

15ربیع الثانی1328، ص12(.
در کشاکش رقابت روس و انگلیس با آلمان بر سر میزان نفوذ و توسعۀ اقتصادی و 
سیاسی در کشورهایی چون ایران بود که آلمانی های به فکر افتادند با روس ها وارد مذاکره 
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شوند. ازسوی دیگر روس ها نیز برای اجرایی کردن قرارداد 1907م/1325ق نیاز داشتند تا 

با آلمان ها کنار بیایند )هدایت، 1363، ص247(. درنتیجه در پاییز سال 1910م/1328ق 
امپراتور روسیه و امپراتور آلمان در پوتسدام باهم ملاقات کردند و ضمنِ موافقت هایی 
دربارۀ چگونگی عملکرد آتی در ایران، موضوع راه آهن را نیز بررسی کردند. آلمان، شمال 
ایران را به عنوان منطقۀ تحت نفوذ روسیه به رسمیت شناخت و قرار بر آن شد تا برای 
ایران و عثمانی، تحت نظارت  کشیدن خط راه آهن از تهران تا خانقین در سرحدات 
صاحب امتیاز روسی سهمی از سرمایۀ آلمان و سهمی دیگر از سرمایۀ روسیه به کار گرفته 
شود. ازسوی دیگر به آلمان اختیار داده شد تا خط آهن بغداد را به خط آهن خانقین-تهران 
و یا دیگر خطوطی که اتباع روس در شمال ایران ایجاد کنند وصل کند )شوستر، 1915، 
صص 288-290(. این توافقات می توانست زنگ خطری برای انگلستان باشد؛ به ویژه 
آنکه پیش بینی مورگان شوستر1 درست از آب درمی آمد و شعبه ای از این راه آهن به سمت 

جنوب و خلیج فارس راه می برد )شوستر، 1915، صص 297-290(.
توافقاتی ازاین گونه صورت عملی به خود ندید و پیشامد جنگ جهانی اول دیگر 
فرصتی برای آلمان ها برای ایجاد چنین خط راه آهنی باقی نگذاشت. یادآوری این نکته 
ضروری است که دیپلماسی آلمان در این سال ها از احساسات جریحه دارشده و خشم 
ایرانیان از امپریالیسم روسیه و انگلستان نهایت بهره را برد و بخش عمده ای از مقامات 
ایرانی طرفدار آلمان شدند و آلمان توانست تا هنگام جنگ اول بین الملل نفوذ خود را 
تاحدزیادی در ایران گسترش دهد. باآنکه در سال های جنگ، آلمان، هم در عرصۀ سیاست 
و هم در عرصۀ نظامی فعالیت های گسترده ای در ایران داشت، ولی نتوانست مقاصد نظامی 
و سیاسی خود را در ایران عملی سازد و بعداز جنگ اول بین الملل موقتاً نفوذش در ایران 

رو به افول نهاد )لنزوسکی، 2536، صص 172-169(.

پیگیری موضوع راه آهن در سال های پایانی حکومت قاجار
در سال های پس از جنگ جهانی اول دو رویدادِ روی کارآمدن جمهوری وایمار2 در آلمان 
و کودتای 3اسفند1299خ/22فوریۀ1921م در ایران سبب ازسرگیری روابط ایران و آلمان 
شد. یکی از مهم ترین نشانه های این موضوع مشارکت متخصصان و کمپانی های آلمانی 
در ساخت راه آهن سراسری ایران بود. تیمورتاش در خلال مذاکراتی که در سال های 
و  کرد  دیدار  نیز  برلین  از  داشت  شوروی  مقامات  با  1926-1927م/1305-1306خ 
پیمان های چندی با دولت آلمان منعقد کرد که بیشتر به همکاری های فنی مربوط می شد و 
درواقع این تیمورتاش بود که مؤسسات آلمانی را به شرکت در احداث خط آهن در ایران 
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تشویق کرد )زرگر، 1372، صص 354-358(. در خلال یکی دو سال بعد آلمان معاهدات 
نوینی با دولت ایران امضاء کرد. دراین میان برای استخدام کارشناسان فنی و مهندسان 

آلمانی قراردادهای متعددی بسته شد )زرگر، 1372، ص358(.
این رویدادها در حالی رخ می داد که نظام سیاسی ایران تغییر چشمگیری به خود 
دیده بود. بعداز دوره ای پرتلاطم پس از کودتای سوم اسفند، سلطنت قاجار در اواخر 
سال 1304خ/فوریۀ1926م ملغی شد و رضاخان سردارسپه به عنوان پادشاه ایران بر تخت 
نشست. در سال های بین کودتا تا شروع سلطنت پهلوی دوری جدید از تلاش ها برای 
ایجاد راه آهن در ایران آغاز شد. روشن فکران در یادآوری این ضرورت و پیشنهادهایی 
برای چگونگی انجام این کار مهم از هیچ تلاشی فروگذار نکردند )کاشف السلطنه، 1301، 
صص 1-60؛ اویسی، 1302، صص 2-8(. دراین میان روزنامه نگاران نیز بی کار ننشستند 
و دور جدید کوشش آن ها در اواسط سال 1303خ/اواسط 1924م آغاز شد. مقاله های 
روزنامۀ حبل المتین در این دوره، ازنظر بررسی موضوع راه آهن از اهمیتی ویژه برخوردار 
است )حبل المتین، 23محرم1343، ص5(. درنهایت در دوران نخست وزیری سردارسپه 
برای آنکه برای تأمین مخارج راه آهن فشار طاقت فرسا به مردم نیاید، قانون انحصار قند 
ملی  تاریخ 9مردادماه1304خ/31جولای1925م در مجلس شورای  در  و چای  و شکر 

تصویب شد )مراسان، 00328008؛ مراسان، 00328009(.
در تاریخ 20بهمن ماه1304خ/9فوریۀ1926م قانون ساخت راه آهن تصویب و برای 
اجرا ابلاغ شد. براساس این قانون دولت موظف شد پس از استخدام متخصصان امر، یک 
یا چند خط عمده را مطالعه کند و تصویب مجلس را در انتخاب آن مسیرها به دست آورد 
امکان  و پس از تهیۀ نقشۀ مقدماتی، ترتیبی را که به صرفه نزدیک تر باشد اجرا کند و تاحدِّ
لوازم کار را در خود ایران تهیه کند. ضمناً به دولت اختیار داده شد تا برای تهیۀ نقشۀ 
مقدماتی و ترتیب استخراج آهن و تأمین کارخانۀ ذوب آهن یک نفر مهندس آمریکایی 
و یک نفر متخصص آلمانی استخدام کند )ساکما، 5875-290(. در تابستان سال بعد با 
تلاش ها و پیگیری های دکتر میلسپو توافق لازم برای استخدام مسیو پولند1 آمریکایی انجام 
شد )اطلاعات، 1305/6/21، ص1(. در آذرماه قانون استخدام دوازده نفر مهندس آمریکایی 
به امضای رضاشاه رسید ) روزنامۀ کوشش، 1305/9/4، ص3( و در اواخر همان ماه مسیو 
پولند آمریکایی با همراهی دستیاران خود کار نقشه برداری را آغاز کرد ) روزنامۀ کوشش، 
1305/9/23، ص3(. با درخواست مسیو پولند و برای تسریع در عملیات نقشه برداری و 
شروع ساخت راه آهن، قانونی دیگر در مردادماه1306خ/اوت1927م به تصویب مجلس 
Poland .1رسید )اطلاعات، 1306/5/7، ص2( که به دولت اجازه می داد تا علاوه بر استخدام عده ای 
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دیگر از آمریکایی ها، یک نفر مهندس پل سازی از آلمان، چند مهندس ساخت راه آهن از 
آلمان یا سوئد، سه مهندس بندر از هلند یا آلمان و دوازده نفر مباشر متخصص از سوئیس 

یا آلمان را هم به خدمت بگیرد )ساکما، 240-6006(.
بعداز مطالعات فراوان و تهیۀ نقشه های گوناگون بالأخره مسیر قطعی خط آهن 
سراسری ایران تهیه و لایحۀ آن به مجلس شورای ملی تقدیم شد و مجلس بلافاصله 
در تاریخ 4اسفند1305خ/24فوریۀ1927م تصویب کرد که خط آهنی بین خورموسی و 
بندر جز )گز( ازطریق همدان و تهران از دو طرف شروع به ساخت  تا  بندر محمره 
شود )مراسان، 00328009؛ 00328010(. با شروع عملیات راه آهن سروکلۀ شرکت های 
خارجی برای فروش وسایل موردنیاز ساختِ راه آهن پیدا شد. یکی از نخستین شرکت ها 
کمپانی »هرمان1 و پسران« از فرانکفورت آلمان بود که با ارسال تعدادی کاتالوگ، تهیۀ 
وسایل موردنیاز راه آهن را با قیمت مناسب پیشنهاد داد )اطلاعات، 1306/3/29، ص2(. 
پیشنهاد مشابه دیگری هم از کمپانی آلمانی »ریش هارلمان« به هیئت دولت رسید که برای 

معاملۀ ریل و لوکوموتیو آماده است )اطلاعات، 1306/5/18، ص2(.
شروع  به مناسبت  آیینی  روز 23مهرماه1306خ/16اکتبر1927م  در  مقدمات  این  با 
ساخت راه آهن سراسری ایران در محل فعلی ایستگاه راه آهن تهران برپا شد و رضاشاه 
اولین کلنگ ساخت راه آهن را به زمین زد. در همان روز و همان ساعت در محل های 
ایستگاه اهواز و بندر گز نیز اولین کلنگ ساخت راه آهن به دست مقامات محلی به زمین 
زده شد و عملیات ساخت راه آهن سراسری از سه نقطه آغاز شد )مراسان، 00328011؛  

.)00328012

اقدامات عملی آلمانی ها در ساخت راه آهن سراسری
با همۀ تلاش های مسیو پولند و همراهانش پیشرفت کار رضایت بخش نبود؛ درنتیجه 
تصمیم برآن شد تا روشی قراردادی در پیش گرفته شود و براین اساس در بهار سال 
1307خ/1928م چند قرارداد با شرکت های یولن2 و شرکاء با نمایندگی مهندس کارل3 
آمریکایی )ساکما، 6007-240( و شرکت های آلمانی یولیوس برگر کنسرسیوم4، فیلیپ 
هولزمن5 و زیمنس باو یونین6 بسته شد )راه آهن سراسر ایران، 1317/6/5، ص36(. این 
شرکت ها باهم تلفیق شدند و شرکتی واحد به نام سندیکا تأسیس کردند و قراردادی را 
که دولت ایران برای نقشه برداری با آن ها منعقد کرد اجرا کردند )مراسان، 00328012؛  
00328014(. مهندسان آمریکایی و آلمانی بلافاصله در اواخر بهار عازم مناطق جنوبی و 
شمالی ایران شدند. مقامات مسئول به وزارت داخله یادآور شدند که دستور لازم را به 
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حکام استرآباد )گرگان بعدی(، بندر گز و بندرهای جنوبی برای مساعدت با مهندسان 
صادر کنند )کوشش، 1307/4/14، ص1(. در خردادماه یک »بریگاد« مهندس تحت نظارت 
مسیو ویلهلم1 برای عملیات نقشه برداری از ساری به سمت بندر گز حرکت کردند. بااینکه 
به مقامات محلی برای مساعدت با این مهندسان تأکید لازم می شد )ساکما، 293-4638(، 
بروز برخی برخوردها بین اهالی و افراد تازه وارد دور از انتظار نبود. برای نمونه در شهریور 
همین سال بین یکی از اهالی زیرآب -محل استقرار مهندسان آلمانی برای نقشه برداری- 
با مترجم آلمانی ها که در رودخانۀ نزدیک منازل اهالی درحال شست وشوی خود بود 
درگیری رخ داد و روز بعد به زدوخوردی چندده نفری تبدیل شد که سبب ترس و واهمۀ 
آلمانی ها شد. این اتفاق با دخالت ارفع حاکم مازندران فیصله یافت )ساکما، 293-4638(. 
باوجود حوادثی ازاین دست بازهم مهندسان آلمانی کار نقشه برداری در مازندران و استرآباد 
را در کمتر از سه ماه تمام کردند. براساس گزارش سندیکای راه آهن، در اوایل شهریورماه 
کار نقشه برداری در استرآباد و مازندران به پایان رسید؛ ولی به دلیل پیچیدگی و دشواری 
مسیری که از مناطق کوهستانی سوادکوه می گذشت، گروهی از نقشه برداران هم چنان 
مشغول کار بودند. پیش بینی آن ها را از احداث تونلی چندکیلومتری برای کاستن از ارتفاع 
و احداث چندین تونل کوچک و بزرگ در مسیری که از سوادکوه به گردنۀ گدوک منتهی 
می شد، در سال های بعد کنسرسیوم کامپساکس به واقعیت بدل کرد. آن ها نقشه های زمینی 
را با نقشه های هوایی که به کمک هواپیما برداشته می شد مطابقت می دادند و نقشه ها را 
تکمیل می کردند. در همان حال مسیو کالمان2ِ مهندس در بندر گز مشغول تعیین مکان 

قطعی برای ایستگاه راه آهن بود )کوشش، 1307/6/8، صص 2-1(.
بدین ترتیب سندیکای راه آهن نقشۀ قطعی خط سراسری از بندر شاه )بندر ترکمن 
فعلی( به تهران و در ادامه به بندر شاهپور را تهیه کرد. این نقشه برداری را در شمال آلمانی ها 
انجام دادند و در جنوب شرکت آمریکایی انجام داد )مراسان، 00328012؛ 00328014(. 
نکتۀ قابل توجه آن بود که مسیر راه آهن گاه از زمین مزروعی اهالی می گذشت و گاه 
از املاک خالصۀ دولتی که رفع ورجوع این مشکلات در خلال این سال ها به مقامات 
محلی ای هم چون حکمران سپرده می شد )ساکما، 4638-293(. رضایت اهالی از نحوۀ 
عملکرد مهندسان آلمانی را می توان از شکوائیه ای مربوط به نارضایتی اهالی زیرآب از 
نقشه برداری مهندسان سوئدی دریافت. آنان دربارۀ نقشه برداری راه آهن اظهار داشتند: 
»نقشۀ اول پشت شالی کاری توی جنگل واقع شده ]بود و[ ابداً نقصان و خسارت به عموم 
ملت و خرده مالکین وارد نمی شد ]ولی در[ نقشۀ ثانوی که حالیه مهندسین سوئدی ها 

علامت گذاردند... به کلی شلتوک کاری متروک خواهد شد« )کمام، 8/33/32/80(.
1. Wilhelm

2.. Kalman
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درحالی که تلاش برای عملیات ساخت راه آهن، احداث ایستگاه ها و آماده سازی 
برای ریل گذاری در اواخر پاییز 1307خ آغاز شده بود )کوشش، 1307/9/11، ص1(، 
مهندسان سندیکا برای تعیین بهترین مسیر و نقشه برداری آن بین کوهستان پرپیچ وخم 
سوادکوه تا گردنۀ گدوک کوشش می کردند. این منطقۀ کوهستانی مشکلات فراوانی برای 
گروه مهندسان ایجاد کرده بود و آن ها را چندین ماه به خود مشغول کرده بود )اطلاعات، 
1307/8/12، ص2(. مهندسان آلمانی نقشۀ خط شمال را در دره های رود تالار به شیوۀ 
عکس برداری هوایی انجام می دادند و برای این کار هواپیمایی مجهز به لوازم مخصوص و 
ابزار عکاسی به خط عمودی در اختیار داشتند. البته چون در پایین دست رودخانه با پوشش 
جنگلی روبه رو بودند، علامت گذاری ها چندان دقیق از آب درنمی آمد؛ درنتیجه سندیکا 
ناچار شد برای تعیین دقیق مسیر از شیوۀ تاکئومتری1 استفاده کند )راه آهن سراسر ایران، 

1317/6/5، صص 59-58(.
دولت ایران تکمیل ساخت 150 کیلومتر راه آهن در شمال و 150 کیلومتر در جنوب را 
به عنوان آزمایش به سندیکا واگذار کرده بود )اطلاعات، 1307/11/18، ص3(. شرکت های 
آلمانی عهده دار عملیات خط شمال شدند و کمپانی یولن آمریکایی در جنوب مشغول به کار 
شد. اولین کشتی حامل ریل های سنگین که از آلمان برای قسمت آلمانی سندیکا خریداری 
شده بود در اواخر آذرماه1307خ/ اواسط دسامبر1928م وارد بندر گز شد. چیزی نگذشت که 
چهار کشتی حامل اشیاء و ملزومات ساخت راه آهن هم در بندر گز پهلو گرفتند و محمولۀ 

آن ها به مهندسان آلمانی تحویل داده شد )اطلاعات، 1307/9/22، ص2(.
علاوه براین ساخت اسکله های بندر شاه و بندر شاهپور و ساخت پل اهواز نیز به این 
سندیکا واگذار شد. مطالعات آلمانی ها نشان داد که بندر گز به عنوان نقطۀ نهایی مناسب 
نیست و آن ها 22 کیلومتر بالاتر یعنی بندر شاه را که از باد و امواج محفوظ بود و نیز به دلیل 
عمق زیاد برای پهلوگیری کشتی های بزرگ موقعیتی ممتاز داشت برای بندرگاهِ نهایی 

انتخاب کردند )راه آهن سراسر ایران، 1317/6/5، صص 37-36(.
در اواسط تابستان سال 1308خ/1329م راه آهن از بندر شاه به شهر اشرف )بهشهر فعلی( 
رسید و به این مناسبت حکمران مازندران به اتفاق مقامات محلی و مهندسان آلمانی جشنی 
مفصل گرفتند. از این زمان تصمیم بر آن شد که بین بندر شاه تا اشرف قطار مسافربری برقرار 
شود )کوشش، 1308/5/7، ص1(. در این روز مسیو مایر2 رئیس خط شمال راه آهن گزارشی 
از عملیات ساخت وساز و پیشرفت امور ارائه داد )کوشش، 1308/5/10، ص1(. سه ماه بعد 
راه آهن به ساری رسید. رضاشاه که معمولاً هرساله در آبان ماه برای مسابقات اسب سواری به 
ترکمن صحرا می رفت این بار از پس از بازدید از ایستگاه راه آهن ساری و پل تجن درحالی که 

1. بـرای اندازه گیـری فواصلـی کـه موانعـی 

ازقبیـل دره و رودخانـه در بیـن آن باشـد، 

ابتـدای مسـافت  در  را  تاکئومـتر  دسـتگاه 

و  می کننـد  مسـتقر  اندازه گیـری  مـورد 

معیـن  فاصلـه ای  در  کمک نقشـه بردار 

نامیـده   Stadia کـه  را  مـدرج  شـاخصی 

می شـود به طـور قائم نگـه مـی دارد و بدین 

می شـود. انجـام  اندازه گیـری  طریـق 

2. Mayer

مصطفی نوری 
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مقامات دولتی و سفیر ترکیه او را همراهی می کردند با قطار راهی بندر شاه شد و ازآنجا به 
گمش تپه رفت )اطلاعات، 1308/8/13، ص3(.

بدین ترتیب بخش آلمانی سندیکا از بندر شاه تا علی آباد )شاهی بعدی و قائم شهر 
فعلی( را به مسافت 127 کیلومتر خاک ریزی، شن ریزی و ریل گذاری کرد و پل های واقع 
در مسیر خود را به طور اساسی با آهن یا بتون ساخت. علاوه براین بناهای مورداحتیاج 
ازجمله ایستگاه ها، خانه های مخصوص کارگران و مستخدمان راه آهن را هم به صورت 
اساسی و محکم در طول دو سال بنا کرد. برعکس در خط جنوب آمریکایی ها نتوانستند 
کارنامه ای قابل قبول از خود به جای بگذارند و رضایت دولت ایران را جلب کنند )راه آهن 
ایران در  ایران، 1317/6/5، صص 37-38(. این نارضایتی باعث شد تا دولت  سراسر 
اردیبهشت1309خ/ می1930م قرارداد سندیکا را فسخ کند و به عملیات آن ها خاتمه دهد 
)کوشش، 1309/3/7، ص1(. البته قابل ذکر است که تکمیل ساخت و بناهای راه آهن از 
بندر شاه تا علی آباد در خلال ماه های بعد انجام شد و آلمانی ها تا اواخر این سال به انجام 
تعهدات خود در آن حدود مشغول بودند )اطلاعات، 1309/9/25، ص2(. درواقع دولت 
ایران باوجودِ فسخ قرارداد با سندیکا، طی قراردادی جداگانه با شرکت آلمانی کارهای 
تکمیلی خط شمال را به این شرکت سپرد )راه آهن سراسر ایران، 1317/6/5، ص3(. پس از 
تکمیل راه آهن بین علی آباد )شاهی( تا بندر شاه قطار مسافری و باری در این مسیر برقرار 
شد )کوشش، 1309/12/7، ص3(. در بهار 1310خ/1931م هفته ای دو بار قطار از شاهی 
)علی آباد( به بندر شاه در رفت وآمد بود و ایستگاه های این مسیر مانند اشرف و ساری 
به طور رضایت بخشی زیرنظر محصلانی اداره می شد که پس از فارغ التحصیلی از آلمان 

بازگشته بودند )اطلاعات، 1310/3/12، ص1(.

آموزش جوانان ایرانی در راه آهن آلمان
در خلال دو سالی که آلمانی ها مشغول ساختن راه آهن در شمال ایران بودند، دولت ایران 
به دلیل احتیاج مبرم به متخصص در امور راه آهن عده ای از محصلان را به کشورهای 

اروپایی ازجمله آلمان فرستاد )ملکوتی، 1327، صص 197-195(.
در بهار سال 1307خ/1928م مقدمات گرفتن امتحان از داوطلبان اعزام آغاز شد 
)اطلاعات، 1307/2/13، ص3(. دولت لایحه ای را به تصویب مجلس رساند که به موجب 
آن اجازه یافت تا سه سال و هرساله بیست نفر را برای تحصیل مربوط به راه آهن به 
اروپا اعزام کند. مخارج این افراد از عایدات انحصار قند و شکر پرداخت می شد )ساکما، 
6009-240(. براساس مصوبۀ تیرماه1308خ/ جولای1929م مبنی بر اعزام سی نفر محصل 
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به اروپا )کوشش، 1308/4/3، ص1( دو ماه بعد بنگاه راه آهن عده ای از دانش آموختگان 
مدرسۀ صنعتی ایران و آلمان و چند تن دیگر را برای تحصیلات فنی و فراگرفتن فنون 
مختلف راه آهن به آلمان اعزام کرد. براساس گزارش شریفی سرپرست این محصلان، آن ها 
در سه کارخانه برای آموختن درزمینۀ راه آهن مشغول شدند )اطلاعات، 23مهرماه1308، 
ص2(. بودجۀ تخصیص داده شده به این افراد به دلیل ترقی ارز خارجی و لزوم تعلیمات 
بیشتر از یک سال برای برخی از محصلان کفایت نکرد و مجلس یک سال بعد برای ادامۀ 
تحصیل این شاگردان بودجۀ تکمیلی تصویب کرد )کوشش، 1309/3/30، ص1(. این 
محصلان براساس برنامه ای معین، در راه آهن آلمان به آموختن مشغول شدند و پس از پایان 
دورۀ تخصصی به ایران بازگشتند. بیشتر این افراد در سال های بعد از متخصصان راه آهن 
دولتی ایران شدند )ملکوتی، 1327، صص 196-197(. هم زمان با افتتاح راه آهن سراسری 
در سال 1317خ/ 1938م نیز مجدداً عده ای ازطرف راه آهن برای فراگرفتن رشته های 
تخصصی مربوط به مکانیک لوکوموتیو عازم آلمان شدند و پس از یک سال به ایران 

بازگشتند و در حوزۀ تخصصی خود به کار مشغول شدند )مراسان، 328031(.

کم رنگ شدن نقش آلمان ها در ساخت راه آهن
با لغو قرارداد سندیکا در بهار 1309خ/1930م دولت ایران برای ساخت راه آهن تحت 
این راه از چند مهندس سوئدی بهره برد و  نظارت خود کوششی را آغاز کرد و در 
ازسوی دیگر مهندس کارول آمریکایی هم مجدداً از دی ماه1309خ/ ژانویه1931م به عنوان 
بعد  تا دی ماه سال  به کار مشغول شد.  ایران در جنوب  راه آهن سراسری  سرمهندس 
ساخت وساز، ریل گذاری و تونل سازی از شاهی تا شیرگاه در شمال تحت نظر مهندسان 
ادامه یافت. چندی نگذشت که در بهار 1312خ/1933م ساخت راه آهن سراسری ایران به 
کمپانی کامپساکس سپرده شد )ترسکینسکی، 1326، صص 77-78(. این سال ها مصادف 
بود با بحران بزرگ رکود اقتصادی در جهان که در آلمان عاملی مهم در فروپاشی جمهوری 
وایمار و روی کارآمدن حزب نازی به رهبری آدولف هیتلر شد )تیلر، 1374، صص 11-7(. 
بنابراین، هم تلاش و خیزِ دولت ایران برای به دست گرفتن زمام امور ساخت راه آهن و 
هم تحولات سیاسی در آلمان باعث شد تا شرکت های آلمانی نتوانند فعالیت هایشان را در 

ساخت راه آهن ادامه دهند.
شرکت کامپساکس به مدیریت یورگن ساکسیلد1 که کارنامه ای موفق در احداث راه آهن 
در ترکیه از خود به جا گذاشته بود (Donn, 1938, p222)، به پیشنهاد محمدعلی فروغی به 
دولت ایران معرفی شد )هدایت، 1344، ص399(. روزنامۀ بورزن2 دانمارک در مصاحبه ای 

1. Jørgen Saxild

2. Bourzen
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با عنوان »شاهکار مهندسین دانمارکی در ایران« چندوچون ماجرا را از ساکسیلد جویا شد. 
براساس این گزارش از 1400 کیلومتر راه آهن شمال به جنوب 250 کیلومتر در جنوب و 
150 کیلومتر در شمال به دست سندیکا و سپس توسط دولت ایران ساخته شده بود. در بهار 
سال 1312خ /آوریل و مه 1933م کنسرسیوم کامپساکس کار خود را آغاز کرد و تعهد داد 
کار را تا بهار 1318خ/ آوریل1939م به پایان برساند و راه آهن شمال و جنوب را به هم وصل 
کند )ساکما، 72062-310(. راه آهن در سمت جنوب قسمت های نسبتاً هموار را طی کرده 
بود و به کوه های زاگرس رسیده بود و در شمال از دشت مازندران گذر کرده بود و اینک 
منطقۀ کوهسار سوادکوه که به صدها پل و تونل نیاز داشت در انتظار مهندسان کامپساکس 
بود (Donn, 1938, pp 219-220). این شرکت پس از تعیین خطوط و مسیر قطعی، کل مسیر را 
به 42 قسمت ساختمانی تقسیم کرد و به مقاطعه کاران بین المللی و ایرانی سپرد. مقاطعه کارانی 
از ایتالیا، آلمان، انگلیس، فرانسه، بلژیک، اتریش و یونان بخش عمدۀ این پروژه را به انجام 
رساندند و راه آهن سراسری شش ماه زودتر از موعد مقرر، در شهریور1317خ/ اوت1938م 
افتتاح شد )ساکما، 72062-310(. شرکت آلمانی ای که در این مقطع با کامپساکس همراهی 
می کرد شرکت هوخ تیف. آ.گ1 بود که در خط جنوب از کیلومتر 292/7 تا کیلومتر 409 را 

به انجام رساند )راه آهن سراسر ایران، 1317/6/5، ص44(.
از دیگر بخش های راه آهن که نشانی از آلمانی ها در ساخت آن می توان یافت ایستگاه 
راه آهن در تهران بود. در تهیۀ طرح و نقشۀ ساختمان ایستگاه تهران چهل وپنج مهندس 
و معمار کار کرده و پیشنهاد داده بودند و در مناقصۀ ساخت آن تقریباً هفتاد شرکت 
ساختمانی و صنعتی با تابعیت دوازده کشور ازجمله آلمان شرکت کردند و ازبین آن ها 
دوازده شرکت ساختمانی و بیست شرکت صنعتی ساخت بنا و متعلقات آن را برعهده 
گرفتند )راه آهن سراسر ایران، 1317/6/5، ص102(. یکی از مهم ترین شرکت هایی که در 
ساختن ایستگاه تهران سهمی اساسی داشت شرکت فیلیپ هولسمان بود که در کارنامۀ 
خود کار ساخت راه آهن بندر شاه به شاهی را هم داشت. این شرکت در ژوئیۀ1935م/ 
تیر1314م در مناقصۀ ایستگاه تهران برنده شد و 28 ماه به ساخت آن مشغول بود؛ ولی 

.(pohl, 1999, pp 189-191) به دلیل نوسانات ارزی، در ساخت ایستگاه ضرر کرد
یورگن ساکسیلد، رئیس کنسرسیوم کامپساکس، علت کم رنگ شدن نقش آلمان ها 
هم زمان با شروع به کارکردن کامپساکس را در رقابت شرکت آلمانی با تشکیلات جدید 
با عنوان  ایران و ترکیه را  از  بعد تجربیات خود  ارزیابی می کرد. ساکسیلد که سال ها 
»خاطرات یک مهندس دانمارکی« در کپنهاک منتشر کرد، خاطرنشان می سازد که هم زمان 
.Hochtief A.G .1با انعقاد قرارداد کامپساکس، شرکت های آلمانی که پیش ازاین در کار ساخت راه آهن شمال 
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فعالیت داشتند، در تلاش بودند تا به اقداماتی دست بزنند که کامپساکس نتواند کارش را 
به خوبی به انجام برساند. ظاهراً شرکت های آلمانی اقداماتی انجام داده بودند تا در مناقصۀ 
کامپساکس اخلال ایجاد کنند؛ به این ترتیب که با شرکت هایی که قرار بود در مناقصه وارد 
شوند، مذاکره کرده بودند و همۀ شرکت ها تصمیم گرفته بودند تا قیمت های غیرمنطقی 
بدهند و باعث بی اعتباری سیستم کامپساکس شوند؛ ولی ساکسیلد مخفیانه با شرکت های 
ایتالیایی وارد مذاکره شد و توانست توطعۀ آلمانی ها را خنثی کند. ایتالیایی ها قیمت مناسب 
می دادند و مناقصه ها را برنده می شدند. کامپساکس در این مناقصه ها بخش های کوهستانی 
و سخت مسیر راه آهن را به پیمان کاران معتبر خارجی که در درجۀ اول ایتالیایی بودند سپرد 

.(Saxild, 1971, pp 49-50)

هم زمان با نزدیک شدن به پایان ساخت راه آهن سراسری ایران در سال 1317خ/ 
1938م ساخت راه آهن از تهران به سمت تبریز، مشهد و یزد در دستور کار قرار گرفت. 
وزارت راه خود عهده دار ساخت وساز شده بود و کار را به مقاطعه کاران ایرانی و خارجی 
می داد )نامۀ راه، ش 5-6، مهر و آبان 1319، صص 13-16(. در این مرحله نیز شرکت 
سهامی هوخ تیف که مرکز اصلی آن در اسِِن آلمان بود، در کارهای ساختمانی وزارت راه 
شرکت کرد و قطعۀ 9 راه آهن به سمت جنوب و قطعات 2، 6، و 7 مسیر گرمسار به مشهد 
و قطعۀ 13 تهران به تبریز را برعهده گرفت و در شهریور1319خ/ سپتامبر1940م در تلاش 

برای تکمیل آن ها بود )نامۀ راه، ش4، شهریورماه 1319، ص32(.

تهیۀ ملزومات راه آهن
هرچند سهم آلمان در ساخت راه آهن ایران در خلال سال هایی که کامپساکس زمام امور 
را به دست داشت چشمگیر نبود، ولی آلمان در تهیۀ ادوات موردنیاز ازجمله لوکوموتیو 
نقشی شایان توجه داشت. با روی کارآمدن هیتلر و حزب نازی در آلمان درحالی که در 
ایران کنسرسیوم کامپساکس کار ساخت راه آهن را به طور جدی به پیش می برد قراردادهایی 
بین دولت ایران و دولت آلمان امضاء شد که سبب گسترش روابط تجاری دو کشور شد 
)شجاعی دیوکلائی، 1398، صص 251-256(. ازجمله در 12فرودین1/1315آوریل1936م 
لیزه1 رئیس شرکت فرِوشتال2 به نمایندگی از  بین علی اکبر داور وزیر مالیه و ویلهلِم 
کنسرسیوم آلمانی قراردادی منعقد شد که در کنار تعهداتی نظیر ورود کارخانه جات و 
ماشین آلات صنعتی، طرف آلمانی متعهد شد تا واگن، لوکوموتیو و سایر وسایل موردنیاز 
راه آهن را هم، برای دولت ایران فراهم کند )ساکما، 15580-240(. هرچند سابقۀ ورود 
لوازم موردنیاز راه آهن از آلمان به دوران قبل از آغاز ساخت راه آهن سراسری مربوط می شد 

1. Wilhelm Leese

2. Ferrostaal
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و رضاخان سردارسپه رئیس الوزرایِ ایران در آبان1303خ/ نوامبر1924م مصوبۀ معافیت 
گمرکی اشیاء موردنیاز راه آهن جلفا به تبریز را ابلاغ کرده بود )ساکما، 9150-240(؛ ولی 
در این دوران نیز میزان واردات ملزومات راه آهن از آلمان بسیار چشمگیر بود. هنگامی که 
مناقصۀ خرید واگن سرپوشیده، واگن مسافری، واگن حمل آب، و لوکوموتیو ازسوی 
دولت ایران اعلام می شد، فروشتال همواره از شرکت کنندگان در مناقصه بود )ساکما، 

.)240-9676
در بهار 1319خ/1940م وزیرمختار آلمان در تهران، شخصاً به وزارت خارجه ایران 
رفت و از آمادگی کشورش برای فروش کارخانه جات و ماشین آلات صنعتی و نیز درِزِین1 
و سایر لوازم برای راه آهن سخن به میان آورد و اظهار داشت: »باوجود احتیاج مبرمی 
که دولت آلمان به واگن دارد، موافقت کرده است 341 واگن مخصوص حمل ریل و 
سنگ های معدن و زغال سنگ به دولت شاهنشاهی بفروشد« )ساکما، 16993-240(. در 
آخرین ماه های سلطنت رضاشاه نیز هم چنان گفت وگو بر سر خرید لوکوموتیو از آلمان در 

کار بود )ساکما، 240-14959(.
و  فنی  مؤسسات  روزافزون  رشد  با  ایران  رضاشاه،  سلطنت  پایانی  سال های  در 
دانشگاهی روبه رو بود. ادارۀ این مؤسسات باتوجه به نوپابودنشان استخدام متخصصان 
را  سوئدی  و  فرانسوی  ایتالیایی،  آلمانی،  هم چون  گوناگون  ملیت های  از  خارجی 
اجتناب ناپذیر می کرد. استخدام آلمانی هایی نظیر هولداک و هرمان گروسمان به سمت 
استادی دانشکدۀ فنی، پرفسور هانس داهمن2 متخصص دامپزشکی و دکتر ویلهم هاز3 
استاد علوم تربیتی و رئیس مؤسسۀ مردم شناسی دانشگاه تهران بنابر چنین ضرورتی در 
خلال سال های 1314-1320خ/1935-1941م انجام شد. علاوه بر این افراد، کسانی چون 
والتر دویچ4 در وزارت راه ایران به سمت حسابدار فنی مشغول کار بودند )ساکما، 13383-
240(. در خرداد1318خ/ ژوئن1939م به فرمان رضاشاه قانونِ استخدام نوزده نفر مهندس 
و متخصص خارجی برای ساخت راه آهن اجرا شد )ساکما، 6458-240( و براساس 
قانونِ تیرماه1319خ/ جولای1940م بیست وهفت نفر مهندس و متخصص ساخت راه آهن 
از کشورهای گوناگون به استخدام دولت درآمدند که در میان آنان گستاو بیر5 مهندس 
محاسب فنی، ویلهلم سابف6 سرمهندس کل ساخت راه آهن، و ویلهلم فرانس7 رئیس 

تأسیسات فنی ادارۀ مرکزی، تبعۀ آلمان بودند )ساکما، 240-13383(.

1 - دِرِزین: نوعی وسیلۀ نقلیۀ ریلی در 

اندازۀ تقریبی مینی بوس که برای تردد خاص 

ماموران راه آهن به کار گرفته می شود.

2. Hans Dahman

3. Wilhelm Haz

4. Walter Deutsch

5. Gustav Beer

6. Wilhelm Subf

7. Wilhelm Frans
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پایان حضور آلمانی ها در ایران
بود، فشار  به شوروی حمله کرده  آلمان  ارتش  تابستان 1320خ/1941م درحالی که  در 
مقامات روس و انگلیس بر دولت ایران برای اخراج افراد آلمانی از ایران افزایش یافت. با 
این حمله، ناگهان توجه بین المللی به گروه زیادی از اتباع آلمانی که در ایران به سر می بردند 
جلب شد. ازنظر متفقین شرایط برای فعالیت ستون پنجم آلمان ازهرجهت فراهم بود. 
براساس آمار شهربانی ایران 616 نفر آلمانی به عنوان تکنیسین در صنایع گوناگون چون 
راه آهن، معادن و کشاورزی و یا به عنوان مستشار وزارت خانه ها در استخدام دولت ایران 
بودند. عده ای دیگر هم بودند که به فعالیت های مختلف می پرداختند. همین بهانه کافی بود 
که در سحرگاه سوم شهریور ایران به دست متفقین اشغال شود و آلمانی ها از ایران اخراج 

شوند )استوارت، 1370، صص 87، 176، 333(.
ایران در دوران پس از شهریور بیست هم به دلیل اشغالش به دست متفقین و هم به دلیل 
تلاطم سیاسی برآمده از این رویداد، تا بیش از یک دهه نتوانست گامی مهم در گسترش 
و تکمیل راه آهن سراسری بردارد. ولی پس از کودتای 28مرداد1332خ/19اوت1953م بار 
دیگر تلاش ها در این زمینه ازسر گرفته شد و در پاییز این سال برای گسترش راه آهن، 
مکاتبات برای خرید 250 هزار تن ریل و تراورس1 از آلمان غربی آغاز شد )ساکما، 
23059-240(. ازآنجاکه این موضوع از دورۀ موردبحث مقالۀ حاضر خارج است، از شرح 

آن درمی گذریم.

نتیجه گیری
آلمان در نیمۀ دوم سلطنت قاجار به عنوان قدرتی رقیب برای انگلستان و روسیه در فضای 
سیاسی ایران سر برآورد. یکی از اهداف اساسی آلمان به دست آوردن امتیاز راه آهن ایران و 
اتصال راه آهن موسوم به خط بغداد به تهران بود. ریشۀ عمیق سیاست انگلستان و روسیه 
در سپهر سیاسی ایران تحمل رقیبی جدید را برای این دو کشور ناممکن می کرد؛ چراکه 
منافع آنان به شدت درخطر می افتاد. ملاحظاتی ازاین دست موجب شد که تلاش آلمانی ها 
انقلاب  ایران در خلال سال های  نابه سامان  نتیجۀ دلخواه نرسد. علاوه براین اوضاع  به 
مشروطه تا پایان عصر قاجار را هم که با موجی از گرفتاری های سیاسی و اجتماعی همراه 
بود نباید ازنظر دور داشت. هرچند این ناآرامی ها تا حدود زیادی به دخالت های قوای 
خارجی در ایران مانند اشغال کشور در جنگ جهانی اول برمی گشت، ولی جامعۀ ایران 
نیز به دلایلی نظیر ساختار ایلی و عشایری و قدرت خوانین محلی در خلال این سال ها 
که دولت مرکزی ضعیف شده بود روی آرامش را به خود ندید. اوضاع ناپایدار ایران و 

چوبی  تخته های   :/terāvers/ تراورس   .1

عرض  در  که  مقاومی  و  ضخیم  بتنی  یا 

خط آهن، با فاصلۀ یکسان زیر ریل ها کار 

می گذارند.
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گرفتاری قدرت هایی مانند آلمان در کارزار جنگ جهانی اول باعث شد تا موضوع راه آهن 
ایران به بوتۀ فراموشی سپرده شود. هرچند تلاش های جسته گریخته ای در اواخر دوران 
قاجار نیز از آلمان ها دیده شد، ولی با روی کارآمدن رضاشاه و تصمیم جدی دولت ایران 
برای ایجاد راه آهن سراسری در کشور، آلمانی ها که دوران فرمانروایی جمهوری وایمار 
را تجربه می کردند، توانستند در آغاز ماجرا سهمی مهم در ساخت راه آهن ایران برعهده 
بگیرند. قرارداد سندیکای آمریکایی-آلمانی فرصتی مناسب برای اثبات توانایی شرکت های 
آلمانی بود. هرچند آلمانی ها توانستند رضایت خاطر اولیای امور را در ساخت راه آهن از 
بندر شاه تا شاهی به دست آورند، ولی عملکرد ضعیف شرکت آمریکایی در جنوب باعث 
شد تا دولت از ادامۀ فعالیت شرکت های آلمانی نیز صرف نظر کند. باوجوداین، تحصیل 
ایرانی در آلمان برای یادگیری فنون راه آهن بخشی از کارنامۀ موفق آلمانی ها  جوانان 
در آن سال هاست. نکتۀ حائز اهمیت آن است که سیاست های استعماری و فشارها و 
دخالت های مستمر دولت های روس و انگلیس باعث شد که رضاخان سردارسپه از همان 
آغاز نخست وزیری به فکر قدرت سومی بیفتد. در آغاز به آمریکایی ها توجه شد؛ ولی 
چند سال بعد آلمان نقش قدرت سوم را در ایران بازی کرد؛ بنابراین نقش اساسی آلمان 
در مراحل اولیۀ ساخت راه آهن و نیز اعزام محصل به آن کشور را باید در این چارچوب 

تحلیل کرد.
در ادامۀ راه عزم دولت ایران برای به دست گرفتن سکان هدایت ساخت راه آهن و 
درپی آن واگذاری مسئولیت به کنسرسیوم سوئدی-دانمارکی، و هم زمان اوضاع متلاطم 
داخلی آلمان که سبب سقوط جمهوری وایمار و روی کارآمدن حزب نازی شده بود، 
مشارکت آلمانی ها را به حداقل رساند. بااینکه با روی کارآمدن هیتلر روابط ایران و آلمان 
با قدرت تمام رو به گسترش بود، ولی تعیین شدن تکلیف موضوع ساخت راه آهن ایران 
پیش از این تاریخ، و کارنامۀ موفق کامپساکس راهی برای ورود آلمانی های باقی نگذاشت. 
دراین میان رقابت بین دانمارکی ها و آلمانی ها نیز مؤثر واقع شد و کامپساکس به شرکت های 
ایتالیایی روی آورد. باوجوداین از سال 1315خ/1936م به بعد باتوجه به گسترش روابط 
ایران و آلمان، هم خرید تجهیزات موردنیاز از شرکت های آلمانی مانند فروشتال افزایش 
یافت و هم شرکت های آلمانی تاحدودی توانستند هم در راه آهن شمال به جنوب و هم 
در مسیرهایی که به سمت شرق و غرب و جنوب شرقی گسترش می یافت، برندۀ مناقصه 
شوند. ولی بروز جنگ جهانی دوم و درپی آن اشغال ایران در شهریور بیست به بهانۀ وجود 
جاسوسان آلمانی در ایران، موقتاً به فعالیت آلمانی ها پایان داد و تنها در سال های دهۀ 30 
بود که هم زمان با ازسرگیری ساخت راه آهن در ایران، آلمانی ها نیز به جنب وجوش افتادند
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