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Given that sustainable development in a country depends, 
above all, on the availability of the necessary infrastructure and 
enabling conditions, and that the development of transportation 
networks and communication routes constitutes one of the 
essential infrastructures for development in any region, the main 
objective of this study is to provide a descriptive and statistical 
assessment of the plans and implementation record of the Second 
Pahlavi government concerning the development of the country’s 
transportation infrastructure, particularly its railway and road 
networks, with reference to the Five-Year Development Plans 
implemented during this period. Employing a historical research 
methodology based on the analysis of documentary sources and 
statistical data, this study seeks to address this issue. The findings 
indicate that transportation infrastructure was consistently 
addressed in all five development plans during the Second 
Pahlavi period. However, the attention devoted to this sector 
was by no means commensurate with the country’s actual needs 
and fluctuated considerably across different plans. Furthermore, 
although the overall achievements of these plans by the end 
of the Five-Year Development Plans came relatively close to 
their projected objectives, factors such as insufficient financial 
resources, the lack of attention to and commitment to the necessity 
of developing transportation infrastructure among policymakers 
at the time, the country’s political and economic crises, and the 
transfer of implementation deficiencies from one plan to the 
next resulted in the incompleteness, slow progress, and failure 
of some projects related to the development of transportation 
infrastructure and road construction during this period.The article 
argues that Iranian culture—rooted in peaceoriented foundations 
that have historically fostered empathy, cooperation, consensus, 
and national cohesion—can likewise support the establishment, 
expansion, and deepening of peace under current conditions. 
Within this framework, the essential task before the government 
is to adopt a realistic, diagnostic, and contextsensitive approach 
that enables a precise understanding of this cultural capacity and 
its effective application in practice. Such an approach would 
strengthen peace among publicsphere actors and the broader 
population, thereby facilitating the country’s progress toward 
goals such as development. The research method employed is 
descriptiveanalytical.
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با توجه به اینکه روند توسعه پایدار در یک کشور بیش از هر چیز دیگری به 
بخش زیرساخت ها و بسترهای لازم وابسته است و یکی از زیرساخت های 
است،  ارتباطی و حمل‌ونقل  راه های  توسعه  منطقه،  هر  در  توسعه  حیاتی 
کارنامه  و  برنامه ها  آماری  و  توصیفی  بررسی  پژوهش،  این  اصلی  مسئله 
اجرایی حکومت پهلوی دوم در زمینه توسعه زیرساخت های ارتباطی کشور 
این  پنج گانه  توسعه  برنامه های  بر  تکیه  با  و جاده‌ای،  ریلی  و حمل‌ونقل 
حکومت است. این پژوهش با استفاده از روش تحقیق تاریخی مبتنی بر 
تحلیل اسناد و آمار، به دنبال پاسخ به این مسئله است. نتایج به‌دست آمده از 
این پژوهش نشان می‌دهد که در تمامی برنامه های پنج گانه توسعه در عصر 
است؛  توجه شده  ارتباطی  زیرساخت های  بخش  به  همواره  دوم،  پهلوی 
هرچند این توجه به هیچ عنوان متناسب با نیازهای واقعی کشور در این زمینه 
با  همچنین  است.  بوده  نوسان  دچار  نیز  مختلف  برنامه های  در  و  نبوده 
آنکه دستاوردهای کلی این برنامه ها در پایان برنامه های پنج گانه عمرانی 
به اهداف پیش بینی شده نزدیک بود، عواملی چون کمبود اعتبارات، عدم 
ارتباطی،  به ضرورت توسعه زیرساخت های  اعتقاد مسئولان وقت  توجه و 
بحران های سیاسی و اقتصادی کشور و انتقال عقب ماندگی های اجرایی هر 
برنامه به برنامه بعدی، موجب ناقص ماندن، کند شدن و ناموفق بودن برخی 
از این طرح ها در بخش توسعه زیرساخت های ارتباطی و روند راه سازی در 

این دوران گردید.
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مقدمه
مســئله عقب ماندگی ایــران از کاروان مدرنیته و دنیای مدرنی که با ســردمداری اروپای 
غربی، جهان را در قرن نوزدهم و بیســتم تحــت تأثیر قرار داده بود، از همان دوران قاجار 
و عصر مشــروطه دغدغه اصلی روشنفکران و طبقات مختلف شــهری ایران بود و متعاقباًً 
حکومت های ایرانی نیز در دوره قاجار و پهلوی، مجبور به درگیر شدن در مسئله پیشرفت 
و پیوســتن کشور به سیر مدرنیته جهانی شــدند. برنامه‌ریزی برای پیشرفت و توسعه کشور 
و گذار از مشــکلاتی که دامان جامعه ایرانی را در این دوران گرفته بود، با آغاز حاکمیت 
مشــروطه در ایران رونــدی اجرایی گرفته و در زمــان حکومت پهلــوی و از همان زمان 
رضاشــاه نیز که اولین سیاست های اقتصادی با هدف توسعه اقتصادی برنامه‌ریزی شده در 
ایران مدرن به همین زمان برمی گردد، شــدت گرفت. بیشــترین تلاش های صنعتی سازی 
در جهت توســعه امکانات زیربنایی کشــور، پس از انقلاب مشــروطه، بــه همین دوران 
بازمی گردد که به سبب وقوع جنگ جهانی دوم و اشغال کشور از سوی متفقین، بسیاری 
از این برنامه ها متوقف گردید و دورنمای توســعه زیرســاخت های کشور، به‌ویژه بسترهای 
ارتباطــی تا مدتی به محاق رفت. در ســال های پس از جنگ، ایده بازســازی و توســعه 
اقتصاد ایران با ابتکار دولت‌ در کشــور جان تازه‌ای پیدا کرد و میراث دولت های مشروطه 
و حکومــت پهلــوی اول در این زمینه بــه حکومت پهلوی دوم منتقل شــد. در این دوره 
محمدرضا شــاه و دست‌اندرکاران حاکمیت او در تلاش بودند تا بتوانند با توجه و تکیه بر 
برنامه های توســعه که از سال 1327 تا 1361 به صورت شــش برنامه تنظیم شده و تا وقوع 
انــقلاب اسلامی در ســال 1357 تلاش در جهت اجــرای این برنامه هــا صورت گرفت، 
بتوانند کشــور را به سمت توسعه صنعتی ســوق دهند هرچند برنامه ششم به سبب پیروزی 
انــقلاب اسلامی هرگز به مرحله اجرا درنیامد. مســئله اصلی این پژوهش بررســی جایگاه 
توســعه زیرســاخت های ارتباطی و حمل‌ونقل جاده‌ای و ریلی کشــور در این برنامه های 
توسعه و کارنامه عملیاتی و دســتاوردهای آن و میزان تحقق پیش بینی های این برنامه ها در 
حوزه توســعه زیرساخت های ارتباطی کشــور، در عرصه اجراست که تلاش شده با روش 

تحلیل اسنادی و آماری بدان پاسخ داده شود.
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1. پیشینه پژوهش
طبق مطالعات و بررســی های انجام‌ شــده، پژوهش حاضر فاقد پیشــینه پژوهشــی ناظر بر 
مســئله مدنظر اســت، اما می توان برخی از پژوهش هایی را که در رابطه با موضوع پژوهش 

به نگارش درآمده‌اند، به شرح ذیل معرفی نمود:
نویســنده کتاب موج دوم، تجــدد آمرانه در ایران؛ تاریخ برنامه های عمرانی ســوم تا 
پنجم تنها به بررســی منابع، ایدئولوژی، اهداف و عملکرد ســه برنامه سوم، چهارم و پنجم 
توســعه پرداخته و تمرکز چندانی بر موضوع موردنظر این پژوهش در این برنامه ها نداشــته 
اســت. ایزدی و حیدرپور اینانلو در مقاله »بررســی پیامدهای برنامه های پنج گانه توســعه 
اقتصــادی دوره پهلــوی اول و دوم و نقش آن در شــکل گیری انــقلاب اسلامی ایران« 
)1394(، ضمن بررســی برنامه های توســعه در دوران پهلوی دوم، صرفاًً به معرفی بندها و 
اهداف این برنامه ها پرداخته‌اند. طالب و عنبری در مقاله »دلایل ناکامی نظام برنامه‌ریزی 
توســعه در ایران عصر پهلوی دوم« )1385(، با آنکه به بررســی کارنامه اجرایی برنامه های 
توسعه در این دوران پرداخته‌اند، اما اهتمام خاصی به کارنامه اجرایی این برنامه ها در زمینه 

توســعه زیرساخت های حمل‌ونقل نداشته و صرفاًً به کلیات آن اشاره نموده‌اند.
تمایــز اصلی پژوهش حاضر با پژوهش هــای فوق، تمرکز کامل این پژوهش بر موضوع 
توســعه زیرســاخت های ارتباطی کشور در برنامه های توســعه دوران پهلوی دوم و بررسی 
کارنامــه اجرایــی این طرح ها در این حوزه خاص اســت که تا به امروز پژوهش مســتقلی 
درباره آن انجام نگرفته است؛ لذا در این پژوهش، با روش تحقیق تاریخی مبتنی بر تحلیل 

اسناد و آمار، به این موارد پرداخته خواهد شد.

2. حمل‌ونقل در برنامه های پنجگانه توسعه عمرانی
1-2. برنامه هفت ساله عمرانی اول

برنامه اول عمرانی که از ســال 1327 تا 1334 برای بازه زمانی هفت ســاله بود، در بخش 
ارتباطــات و حمل‌ونقل اعتبــاری به میــزان 5000 میلیون ریال، معــادل 23/8 درصد از 
بودجــه‌ای کل برنامه را به خود اختصاص داده بود )ســازمان برنامــه، 1326، ص 15(. در این 
برنامه پیش بینی شــده بــود که تا پایان دوره هفت ســاله، ضمن انجام مرمت و بازســازی 
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و آســفالت 6700 کیلومتــر از راه های ارتباطی موجود، ســه هزار کیلومتــر راه‌ جدید نیز 
به جاده های کشــور اضافــه گردد. به‌علاوه در زمینه راه های شوســه نیز نقشــه برداری و 
ســاختمان راه های کرمانشــاه- تبریز، شــیراز- بوشــهر، ازنا- اصفهان، مغان- اهر، قم- 
اصفهان، اصفهان- اهواز و زاهدان- چابهار آغاز شده بود )ساکما، س. ش 2387-220(. در 
پایان برنامه عملکرد آن در حوزه راه ســازی شامل پل سازی، شن‌ریزی و خاکریزی راه ها 

و جاده ها بدین بود:
- تبریز- اهر به طول 77 کیلومتر؛

- تبریز- اردبیل به ســمت گرمی به طول 60 کیلومتر؛
- تبریز- آذرشهر به طول ۵۲ کیلومتر؛

- راه میاندوآب- بناب به طول ۴۲ کیلومتر؛
- اردبیل- خلخال به طول ۴۲ کیلومتر؛

- رضائیه تا مرز ترکیه به طول ۱۳ کیلومتر؛
- رضائیــه- بند و بلوک مرکور به طول ۵۰ کیلومتر؛

- رضائیه- اشــنویه از بالانژ باشنو به طول ۵۰ کیلومتر؛
- مشکین شهر- مغان به طول ۴۰ کیلومتر؛

- زنجان- بیجار به طول ۱۱۴ کیلومتر؛
- تهران- ســاوه تا همدان به طول ۱۵۰ کیلومتر که از قاســم آباد و جمشــیدآباد ساوه 
ادامه یافته و تا پایان برنامه اول در حدود ۶۰ درصد عملیات ســاختمان آن به اتمام رســیده 

بود؛
- اصفهان- ازنا و درود به طول ۲۸۸ کیلومتر؛

- فیروزآباد - قیر به طول ۷۰ کیلومتر؛
- تربت حیدریه- تربت جام به طول ۲۶ کیلومتر؛

- ربات سنگ- نیشابور به طول ۶ کیلومتر؛
- نیشابور- کاشمر به طول ۱۳ کیلومتر؛

- سبزوار- جوین به طول ۱۳.۵ کیلومتر؛
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- تربت حیدریه - خاف به طول ۴.۵ کیلومتر؛
- تربت حیدریه - فریمان به طول ۲۷ کیلومتر )ســازمان برنامه، 1331، صص. 15-13(. در 
پایان این برنامه در نهایت راه هایی که به طور واقعی آماده رفت‌وآمد شــدند، 822 کیلومتر 
بود و اجرای مابقی طرح های پیش بینی شــده ناتمام مانده و ســاخت آن هــا به برنامه بعد 

موکول گردید.
در بخش ریلی نیز پیش بینی شــده بود که تا پایان برنامه اول، ســاختمان راه آهن تهران 
- تبریز به طول 742 کیلومتر، ســاختمان راه آهن تهران - مشــهد بــه طول 925 کیلومتر، 
راه آهن تهران - یزد به طول 475 کیلومتر، ساختمان راه آهن قم - یزد - زرند به طول 847 
کیلومتر )این یکی از سال 1317 اجرای ساختمانش شروع شده بود منتهی با شروع جنگ 
دوم جهانی متوقف شــد( به اتمام برســد و ریل گذاری خط بین قم و کاشان به طول 98 
کیلومتر نیز در این برنامه پیش بینی  شــده بود، اما در پایان برنامه اقدامات انجام شــده تنها 
عبارت بود از: ریل گذاری کامل خط بین قم و کاشــان، احداث راه آهن سربندر به بندر 
ماهشــهر به طول 12 کیلومتر که در سال 1328 به پایان رسید )ســازمان برنامه‌وبودجه، 1354، 
صص. 13-12( و پیشرفت ساختمان راه آهن میانه به تبریز به میزان 300 کیلومتر تا پایان سال 
1329. مابقی برنامه های پیش بینی شــده راه سازی ریلی نیز همانند راه‌سازی جاده‌ای، در 
پایان این برنامه به ســبب عدم موفقیت نســبی برنامه و ناتمام ماندن آن به برنامه دوم منتقل 

شدند )پهلوی، 1371، صص 52-53(.

 2-2. هفت ساله عمرانی دوم
دومیــن دوران تحول و ســازندگی بعــد از وقایع شــهریور ۱۳۲۰، اجــرای برنامه عمرانی 
هفت ساله دوم )1341-1334( بود که در طرح‌ریزی این برنامه، تجارب برنامه اول نیز نزد 

متخصصان و اولیای امر وجود داشت.
در شروع این برنامه مشخص بود که شبکه ارتباطی راه ها، راه آهن، بنادر و فرودگاه ها، 
نیازهای کشــور در مبحث حمل‌ونقل را برآورده نمی کرد و نارسایی و ضعف شبکه حیاتی 
حمل‌ونقل کشور که تا حدود زیادی معلول نابسامانی های ناشی از وقایع جنگ بین‌الملل 
و دخالت های بیگانگان در امور کشــور بود، به صورت مانع بزرگی در راه بســت تجارت، 
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توســعه اقتصادی و پیشرفت اجتماعی کشــور درآمده بود. همچنین راه آهن سراسری که 
در جریــان جنگ دوم جهانــی به طور فزاینده‌ای مورد اســتفاده نیروهای خارجی متجاوز 
به کشــور قــرار گرفته بود، از نظــر خطوط، لوازم، واگن، لوکوموتیو و ســایر تأسیســات 
بســیار فرســوده شــد و ترمیم ضروری در آن صورت نگرفته بود و لازم بود با اســتفاده از 
تکنیک های جدید، ترمیم و تقویت شــوند؛ بنابراین به منظور رفع این موارد و ترمیم ســایر 
بخش های زیربنایی، برنامه هفت ســاله دوم توسعه کشور با اعتباری حدود 34 هزار میلیون 
ریال به تصویب رســید که از این مبلغ، حدود ۴۰ درصد آن به بخش ارتباطات و توسعه و 

ترمیم شبکه حمل‌ونقل کشور اختصاص یافته بود.
هــدف اصلی این برنامه در حوزه حمل‌ونقل؛ ترمیم و توســعه راه های اصلی کشــور 
بود که مشــخصات آن ها با توجه به ازدیاد وســایل نقلیه و بالا رفتن فشار آن ها روی سطح 
جاده ها با حوائج روزافزون کشــور تناســب نداشــت. در این برنامه پیش بینی شده بود که 
جمعاًً حدود 6000 کیلومتر راه جاده‌ای ترمیم و ســاخته شــود کــه به این منظور دو نهاد، 
مســئول انجام کار شــدند. راه هایی که تحت نظر مهندسین مشاور ســازمان برنامه مرمت 
و ســاخته می شــد که حدود 2450 کیلومتر بود که پس از لغو قرارداد شرکت جان مولم1، 
مرمت و احداث آن به عهده مهندسین سازمان برنامه گذاشته شد؛ و دیگر 2960 کیلومتر 
جاده‌ای بود که مرمت و احداث آن ها به عهده وزارت راه گذاشــته شــد. اضافه شــدن 
هزینه مرمت ها و لغو قرارداد شــرکت خارجی موجب گردید که هزینه راه ســازی افزایش 
یابد و تنها حدود 47 درصد اعتبارات راه ســازی برای ســاختمان راه های اصلی تخصیص 
داده شــود، در نتیجه اعتبار کافی برای ساختمان راه های فرعی که برای مناطق کشاورزی 
ضروری بود باقی نماند؛ بنابراین ســازمان برنامه برای ساختمان راه های فرعی حدود ۲۵۰ 
میلیون ریال دیگر نیز اختصاص داد که بدین ترتیب برنامه مطالعه و احداث راه های فرعی 
برنامه ســوم در همین برنامه پایه گذاری گردید )ســازمان برنامه، مدیریت امور اقتصادی، 1338، 

صص. 49-57(.

1. Jhon Mollem
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در برنامــه دوم عمرانــی پیش بینی های اولیه در زمینه مرمت و جاده ســازی و همچنین 
تکمیــل جاده های باقی مانــده از برنامه اول، حــدود 6000 )بدون راه هــای فرعی حدود 

5759( کیلومتر راه به شرح ذیل بود:
- جاده سراســری خرمشهر تا بندر پهلوی به طول 1158 کیلومتر؛

-  راه های اصلی غرب کشــور مجموعاًً به طول 893 کیلومتر؛
- سربندر- خلف آباد- اهواز به طول 157 کیلومتر؛

- آذرشهر- تبریز به طول 50 کیلومتر؛
- تهران- ساوه- همدان به طول 796 کیلومتر؛

- ساوه- اصفهان به طول 300 کیلومتر؛
- لاهیجان- رشت به طول 42 کیلومتر؛

- قم- کاشان به طول 100 کیلومتر؛
- سبزوار- جوی به طول 50 کیلومتر؛
- جایدر - ایلام به طول 20 کیلومتر؛

- اصفهان- شهرکرد به طول 60 کیلومتر
- آذرشهر- میاندوآب به طول 110 کیلومتر؛

- تبریز- اهر به طول 102 کیلومتر؛
- اردبیل- فیروزآباد به طول 87 کیلومتر؛

- رضائیه- مرز ترکیه به طول 350 کیلومتر؛
- شیراز- دوگنبدان- بوشهر به طول 175 کیلومتر؛

- سیرجان- بافت به طول 40 کیلومتر؛
- نیشابور- کاشمر به طول 58 کیلومتر؛

- تربت حیدریه- خواف به طول 120 کیلومتر؛
- راه آلاشت به طول 10 کیلومتر؛

- راه های اطراف کارخانه قند فســا جمعاًً به طول 308 کیلومتر؛
- بناب- مراغه به طول 20 کیلومتر؛

- گرگان- مشهد به طول 218 کیلومتر؛
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- دارزین- دستکوج- میناب به طول 355 کیلومتر؛
- زنجان- بیجار به طول 14 کیلومتر؛

- فیروزآباد- هروآباد به طول 42 کیلومتر؛
‭ .)220-4560 ش .س ؛230-23115 ش .س ،امکاس( رتمولیک 124 لوط هب ناچوق - درونجب -
بااین حال، از کل این میزان جاده ســازی پیش بینی شــده در برنامــه دوم عمرانی تنها 
کمی بیشــتر از یک سوم آن عملیاتی و اجرا شــد و تا مهرماه 1341 در چهار محور غربی، 
مرکزی، جنوبی و نواحی شمالی کشــور تنها 2419 کیلومتر از پیش بینی توسعه‌ جاده-ای 
کشــور در این برنامه به بهره برداری رســید و اجرای باقی مانده این پیش بینی ها، به برنامه 
سوم توســعه منتقل شد )ســاکما، س. ش 23115-230(. همچنین طرح مطالعه راه های فرعی 
در این برنامه جمعاًً به طول ۷ هزار کیلومتر در دســتور کار سازمان برنامه قرار گرفته بود و 
مهندســین مشاور این سازمان در این برنامه مأمور شده بودند که در کلیه استان های کشور 
مطالعــات اولیه را برای احداث تــا 7000 کیلومتر جاده فرعی اولویــت‌دار به عمل آورده 
و با تماس با مقامات محلی و اســتانداری ها و ســنجش احتیاجــات اقتصادی و اجتماعی 
مناطــق مــورد مطالعه مســیرهای دارای اهمیت بالا و اولویت را انتخــاب و مطالعات فنی 
آن ها را انجام دهند تا نســبت به ســاختمان آن ها در برنامه ســوم اقدام گــردد. با توجه به 
اینکه ســاختمان بعضی راه های فرعی که جنبه فوریت داشــت، لازم شناخته شد هم‌زمان 
با مطالعات کلی راه های فرعی کشــور ۱۵ رشــته راه مجموعاًً به طول ۳۱۷ کیلومتر مطابق 
با نظر کمیته مرکب از نمایندگان وزارتخانه های راه، کشــور، کشاورزی، صنایع و معادن، 
اداره کمک های فنی آمریکا و ســازمان برنامه در دســت ســاختمان قرار گرفت )ســازمان 

برنامه‌وبودجه، 1354، صص.21-18؛ پهلوی، 1371، ص. 85(.
همچنین در برنامه عمرانی دوم اعتبار توســعه راه آهن 6/244 میلیون ریال بود که این 
مبلغ بیش از یک چهارم کل اعتباری بود که برای گســترش زیرســاخت های حمل‌ونقلی 
کشــور در این برنامه عمرانی در نظر گرفته شــده بود )ســازمان برنامه، مدیریت امور اقتصادی، 
1338، ص. 70(. پیش بینی های ابتدای برنامه دوم برای بخش راه آهن شــامل تکمیل برخی 
از خطــوط باقی مانــده از برنامــه اول و نیز تغییــر عرض خط ریلی تبریز بــه جلفا به طول 
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146 کیلومتر، تعمیر خط اندیمشــک- دورود به طــول 208 کیلومتر، احداث خط ریلی 
بندرشــاه- گرگان به طــول 36 کیلومتر و احداث خط آهن تبریز بــه قطور به طول 333 
کیلومتر و خط میانه به تبریز به طول 303 کیلومتر بود که در پایان برنامه مجموع اقدامات 
انجام شــده در این بخش منجر به ترمیم و احداث 1998 کیلومتر خط ریلی کشور گردید 
)ســاکما، س. ش 4560-220، چاپخانه راه آهــن، بی تا، صص 54-53؛ ســازمان برنامه‌وبودجه، 1354، 

صص. 21-23(.

3-2. پنج ساله عمرانی سوم
در آغاز اجرای برنامه سوم عمرانی )۱۳۴1-۱۳۴6(، در مجموع ۴۲۶۰ کیلومتر راه آسفالته 
و ۲۶ هزار کیلومتر جاده شــنی درجه یک، درجه‌دو و راه خاکی در کشور وجود داشت. 
بااین حال، به‌ویژه در جاده های شــنی و خاکی، تردد در تمام فصول سال امکان پذیر نبود. 
ازایــن‌رو، علاوه بر تکمیل طرح های نیمه تمام راه ســازی برنامــه دوم و اجرای طرح های 
جدید، لازم بود اقدامات فوری برای نگهداری، مرمت و روکش آسفالت راه های موجود 
نیز در دســتور کار قرار گیرد. ازاین‌رو، برنامه ســوم برخلاف دو برنامه پیشین برای مدتی 
پنج ســاله در نظر گرفته شــد. بخش ارتباطات و مخابرات از مهم ترین ارکان برنامه ســوم 
بودند، به گونه‌ایی که بزرگ ترین بخش در جذب اعتبارات عمرانی را شــامل می شــدند. 
مجموع اعتبارات عمرانی برنامه سوم برای بخش ارتباطات و حمل‌ونقل به‌علاوه مخابرات، 

6/745/000 هزار ریال بود )سازمان برنامه، 1342، ص. 11(.
در بخش حمل‌ونقل و توسعه ارتباطات برنامه سوم عمرانی، هدف این بود که متناسب 
بــا نیازهای اقتصادی کشــور شــرایط و امکانات مناســبی به وجود آورده شــود تا کمبود 
امکانات ارتباطی مانع توســعه صنایع، کشاورزی و گسترش بازرگانی نگردد. در این برنامه 
کید وجود داشت که شبکه  توســعه راه های شوســه بر دیگر راه ها اولویت پیدا کردند و تأ
راه های اصلی کشور که جزئی از سیستم کلی ارتباطی به شمار می‌رفت، با سایر تأسیسات 

و تسهیلات ارتباطی هماهنگی کامل داشته باشد.
ضــرورت ایجــاد راه های قابل عبــور و گنجانــدن طرح های راه ســازی در برنامه های 
عمرانی به علت موقعیت خاص جغرافیایی و وســعت ها و پراکندگی جمعیت در کشــور، 
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از آغاز برنامه عمرانی دوم احســاس می شد، بنابراین برنامه سوم، راه سازی را در دو بخش 
فرعــی و اصلی پیگیری کرده و راه آهن را نیــز به صورت مجزا در ردیف اعتبارات در نظر 
گرفته بود. در بخش اصلی مشــخصات این راه ها بر اســاس تحمل فشــار ۱۳ تن کامیون 
و به عرض ۹ تا ۱۱ متر انتخاب شــده بود که ۶ یا ۷ متر از عرض آن آســفالت می گردید. 
همچنیــن در بخش راه های اصلی، هدف های کیفی شــامل: تقلیل هزینه های حمل‌ونقل 
کالا، گســترش توسعه اقتصادی به مناطق آباد نشده کشور به منظور بهره گیری از امکانات 
و منابع طبیعی و انسانی آنجا، توسعه هر چه بیشتر تجارت خارجی و تسهیل ارتباط ایران با 
کشــورهای هم جوار در زمینه حمل کالا و مسافر به عنوان ملاک انتخاب مورد توجه قرار 

گرفت )ساکما، س. ش 220-015110(.
در برنامه ســوم مهم ترین اهداف کیفی و کمی توســعه راه های فرعی نیز شــامل این 
موارد بود: ایجاد ارتباط و تســهیل حمل‌ونقل در مناطق مختلف کشــور، توسعه فرهنگ و 
بهداشــت در روستا، مکانیزه کردن کشاورزی و تشــویق تولیدکنندگان به ازدیاد محصول، 
تعمیم امنیت در سراسر کشور و استفاده از توان نیروی انسانی در ایام فراغت کشاورزان. به 
همین منظور مطالعه و نقشــه برداری ۱۴۷۵۷ کیلومتر راه فرعی که قرار بود ۱۱۵۰۰ کیلومتر 
آن جدیدالاحداث باشــد، در دســتور کار قرار گرفته و مبلغ 8/5 میلیارد ریال اعتبار برای 
انجام آن در نظر گرفته شد. ابتدا قرار شد مطالعه و نقشه برداری 10500 کیلومتر راه فرعی 
و ســاختمان 7 هزار کیلومتر از آن‌ها در برنامه مزبور گنجانده شــود، اما بعدها و به دلیل 
تحولات و تغییرات اجتماعی و بر اســاس نیازمندی های روزافزون کشــور میزان مطالعه و 
نقشــه برداری راه های فرعی در این برنامه به 14/500 کیلومتر و ســاختمان آن ها به ۹ هزار 
کیلومتر افزایش داده شــد )ســازمان برنامه، دفتر اطلاعات و گزارش هــا، 1346، صص.46- 45(. 
بدیــن ترتیب، از آغاز اجرای برنامه ســوم، هم‌زمان با اجرای طرح های جدید راه ســازی، 
تغییراتــی در برنامه احداث راه های اصلی و اعتبارات اختصاص یافته به آن اعمال شــد. بر 
این اســاس، عملیات اجرایی بخشــی از راه های اصلی پیش بینی شــده در برنامه سوم، در 
برخی محورها، به اجرای قســمتی از پروژه محدود شد و تکمیل بخش های باقی مانده آن 
بــه برنامه چهارم موکول گردید. در نهایت نیز با توجه به تغییرات مذکور، در برنامه ســوم 
عمرانی مقرر گردید که توســعه راه های اصلی بر اساس اعتبار موجود محدود به ساختمان 
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و آسفالت ۲۸۱۸ کیلومتر راه آسفالته درجه  یک باشد. علاوه بر آن پیش بینی شده بود که 
تکمیل پروژه های باقی مانده از عملیات راه ســازی برنامه دوم و شــروع ساختمان راه های 
جدیــدی که مرحله مطالعات مقدماتی و عملیات مهندســی آن ها به اتمام رســیده بود نیز 
در این برنامه عمرانی انجام شــده و همچنین برای ترمیم و نگهداری قســمتی از راه های 

موجود نیز طرح های مختلفی به تصویب رسید.
بر اســاس گزارش منابع دســتاوردها و میزان تحقق طرح های پیش بینی شده در بخش 

توســعه حمل‌ونقل در برنامه سوم توسعه به شرح ذیل است:
الــف( در بخش مربوط به اتمام طرح های ناتمام راه ســازی برنامه دوم: میزان عملیات 
محقق شــده تا پایان برنامه ســوم تنها آســفالت ۱۲۵۰ کیلومتر راه بود که از این میزان ۱۵۰ 
کیلومتر آن زیرســازی و روسازی شده بود و البته همین میزان کار، ۲۸ درصد کل بودجه 
تخصیــص یافته برای تکمیل پروژه های باقی مانــده از برنامه دوم را به خود اختصاص داد 

)سازمان برنامه، الف بی تا، ص. 90(.
ب( در بخــش ســاختمان راه های جدید: مــواردی از پیش بینی های برنامه ســوم در 
خصوص راه های اصلی که در این زمان به ســاختمان و آســفالت آن ها اقدام شــد از این 

قرار بودند:
- تکمیل محور تاکســتان- تبریــز- بازرگان: این راه ترانزیتی بــه طول 688 کیلومتر 
ایران را به ترکیه متصل می ساخت. این راه از جمله راه های خروجی و قسمتی از پروژه راه 
سراســری جنوب آسیا محسوب می‌شد و به امر توســعه و افزایش حجم مبادلات خارجی 

ایران با کشــورهای دیگر از طریق خاک ترکیه کمک می کرد.
- تکمیل محور کرمان- ســیرجان- بندرعباس- رودان: به طول ۵۹۷ کیلومتر؛

- تکمیل محور ســاری- شاه پسند: به طول 205 کیلومتر؛
- تکمیل جاده قوچان- مشــهد- مرز افغانســتان: به طول ۳۸۵ کیلومتر؛ البته لازم به 
ذکر اســت که کل این مسیر 590 کیلومتر و شــامل یک محور ترانزیتی مابین بین ایران و 
افغانســتان و یک محور مواصلاتی بود که استان های شرقی و شمالی کشور را به یکدیگر 

و به مرکز کشور متصل می ساخت.
- تکمیــل جاده قم- اراک- بروجرد: به طول ۲۳۲ کیلومتر؛
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- تکمیل جاده شیراز- بوشهر: به طول ۳۰۲ کیلومتر؛ این جاده به منظور تکمیل شبکه 
ارتباطی جنوب کشــور و اتصال شهرهای مرکزی به بندر بوشهر ساخته شد.

- تکمیل جاده خرمشــهر- آبادان- بندر شــاپور: به طول ۱۰۴ کیلومتر که دو بندر مهم 
جنوب کشــور را به هم متصل می نمود. با احداث این راه موجبات انتقال کالا از هر یک از 
دو بندر و مخصوصاًً استفاده از ظرفیت بندر شاپور فراهم  گشت )نگین، 1346، صص. 28-35(.
علاوه بر ساخت مســیرهای ذکر شده، ســاختمان و تکمیل های پروژه های راه سازی 
دیگری نیز در مناطق غرب و جنوب غربی، مرکز، جنوب، مناطق خراســان و آذربایجان، 
شــمال و تهران در این برنامه عمرانی انجام شــد که در مجموع تا پایان این برنامه از 2818 
کیلومتر ساخت جاده اصلی پیش بینی شده در این برنامه، 2035 کیلومتر تحویل داده شد 
)نگین، 1346، صص. 45-43(. در مجموع و تا پایان برنامه ســوم عمرانی، راه های آســفالته 
کشــور از حدود 4 هــزار کیلومتر به 6/8 هزار کیلومتر افزایــش یافت و با در نظر گرفتن 
تکمیل طرح های باقیمانده از برنامه دوم، برنامه عمرانی ســوم طبق گزارش سازمان برنامه، 
توانست در حوزه راه سازی طول راه های آسفالته را 91 درصد و راه های شنی را 68 درصد 
افزایش دهد و مابقی طرح های ناتمام در این دوره برای انجام به برنامه چهارم انتقال یافت 

)سازمان برنامه، الف بی تا، صص. 59-85(.
ج( دستاوردهای برنامه سوم عمرانی در اجرای طرح های ساختمانی و مطالعاتی راه های 
فرعی پیش بینی شده در این برنامه، با ۹۲۳۳ میلیون ریال اعتبار، بدین صورت بود که تا پایان 
ســال ۱۳۴۶، با صرف حدود ۹۰۶۹ میلیون ریال از اعتبار در نظرگرفته  ‌شــده، حدود ۹۰۶۸ 
کیلومتر راه فرعی برای احداث به مناقصه واگذار شــد، معــادل ۳۰۶۱ کیلومتر راه فرعی تا 
پایان این سال به بهره برداری رسید و ساختمان مابقی راه های پیش بینی شده تا پایان این سال 
بین ۵۰ تا ۹۹ درصد پیشــرفت داشت. همچنین پیش بینی شده بود که در سال ۱۳۴۷ قریب 
۲۵۰۰ کیلومتر راه فرعی دیگر برای بهره برداری آماده و تحویل شود. بدین ترتیب، در برنامه 
ســوم عمرانی، معادل ۱۴۷۵۷ کیلومتر راه فرعی مطالعه و نقشه برداری شد که از این مقدار، 
۹۰۶۸ کیلومتر آن ساخته شد یا در دست ساخت بود. ضمن آنکه ساخت ۵۶۸۹ کیلومتر راه 
فرعی دیگر که مطالعه آن در این دوره انجام شــده و آماده اجرا بود، به برنامه چهارم موکول 
شد. در نهایت، حاصل برنامه عمرانی سوم در زمینه ایجاد راه های فرعی بدین گونه خلاصه 
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می شود که مطالعه حدود ۱۴۷۰۰ کیلومتر راه فرعی انجام گرفت، اما از راه های مطالعه شده 
مذکور، تنها ســاختمان حدود ۳ هزار کیلومتر آن تا پایان ســال ۱۳۴۶ به بهره برداری کامل 
رسید )ســاکما، س. ش، 015110-220(. این راه ها بیشتر در مناطق غرب و پس از آن در جنوب 

کشور احداث شدند )سازمان برنامه، مدیریت ارتباطات، 1346، ص. 1(.
در بخــش راه آهن نیز با توجه بــه اینکه در ابتدای برنامه ســوم خطوط اصلی راه آهن 
که در دســت بهره برداری قرار داشــت، بالغ‌ بر ۳۴۹۹ کیلومتر بــود، بنابراین در دوره این 
برنامه به منظور توسعه شــبکه راه آهن ایران طرح های مختلفی در زمینه تکمیل ساختمان ها 
و تأسیســات ایجاد شــده در برنامه دوم، احــداث خطوط جدید، تأمیــن تجهیزات مورد 
لزوم خطوط آهن کشــور، بهبود وضع بهره برداری و نگهداری از وســایل موجود در نظر 
گرفتــه شــده بود که برای اجــرای پروژه های مربوط تا آخر ســال ۱۳۴۵ مبلغی در حدود 
۲۷۰۰ میلیون ریال پرداخت گردید و حدود ۸۶۰ کیلومتر ســاختمان و زیرســازی راه آهن 
در دســت اجــرا قرار گرفت که تا پایــان این برنامه ۴۵۰ کیلومتــر آن ریل گذاری و آماده 
بهره برداری گردید و همچنین مطالعه و نقشــه برداری ۳۳۳ کیلومتر خط راه آهن جدید نیز 
در این برنامه انجام شــده و همچنین در شــهرهای بین راه، به تناسب وضع شهر و موقعیت 
اجتماعی آن ها، ایســتگاه ها و تأسیســات جدیدی بنا گردیده که هــر یک به نوبه خود در 

بهبود وضع ارتباطات شهرها مؤثر بود.
 عملیات اجرایی در زمینه ســاخت راه آهن در برنامه عمرانی سوم بدین قرار بود:

- تبریز– شرفخانه – قطور: ساختمان این محور، به منظور اتصال شبکه راه آهن ایران به 
کشــورهای اروپایی از طریق ترکیه و بندر اسکندرون، از سال های ۱۳40–۱۳39 آغاز شده 
بود. طول این محور حدود ۲۲۵ کیلومتر بود که در هشت قطعه و با برآورد هزینه‌ای حدود 
۲٫۵ میلیــارد ریال، عملیات اجرایی آن در این دوره آغاز شــد )نگین، 1346، صص.41-40؛ 

اداره دفتر فنی، چاپخانه راه آهن،  الف1341، ص. 57(.
- باد- اصفهان- محل کارخانه ذوب آهن: ساختمان این خط به طول ۲۷۴ کیلومتر 
و در ۹ قطعه در این دوره آغاز شــده و تا پایان ســال 1346 بالغ بر یک و نیم میلیارد ریال 

بودجه به خود اختصاص داده بود.
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- ســگزی- میبد: به طول ۲۴۲ کیلومتر که ســاختمان این راه تا پایان برنامه سوم بالغ 
بر ۳۰۰ میلیون ریال برآورد شد.

- یزد- بافق: طول این مسیر ۱۱۵ کیلومتر و هزینه‌ای بالغ بر ۵۶۰ میلیون ریال به خود 
اختصاص داده بود.

- بافق- زرند- کرمان: به طول 333 کیلومتر که ساختمان آن در این دوره آغاز شد 
)اداره دفتر فنی، چاپخانه راه آهن، ب1341، صص.57-58(.

همچنین تکمیل و خاتمه بناهای مســافری ایســتگاه مشــهد و تبریز، ســاختمان بندر 
رحمانلو  و گلمانخانه  و ریل گذاری و روســازی خط انشــعابی رحمانلو، ساختمان های 
حفاظتــی راه آهن زنجان- میانــه- تبریز، خرید قطعات یدکــی لوکوموتیو و واگن، خرید 
لوازم یدکی روشنایی واگن ها همچنین تعویض خط اهواز- بندر شاهپور نیز در همین برنامه 
انجام می شــد )ساکما، س. ش 015110-2207(. در پایان این برنامه با احتساب تکمیل خطوط 
ریلی باقی‌مانده از برنامه دوم، در مجموع 2389 کیلومتر خط ریلی جدید احداث شــده 
و ســاختمان ایســتگاه ها و مابقی اقدامات تکمیلی آن نیز به انجام رســید. با توجه به منابع 
در این برنامه مجموع میزان راه ســاخته شــده جدید )اعم از جاده اصلی و راه های فرعی 
و راه آهن( حدود 9 هزار کیلومتر بود که راه های ارتباطی کشــور را از 30 هزار کیلومتر تا 

قبل از برنامه عمرانی ســوم به 39 هزار کیلومتر در پایان این برنامه، ارتقا داد.
 

4-2. پنج ساله عمرانی چهارم
برنامــه چهارم عمرانی 1351-1347 بیش از برنامه هــای عمرانی قبل بودجه و تأمین اعتبار 
مالی به راه ســازی و حوزه حمل‌ونقل جاده‌ای و ریلی کشور اختصاص داد. در این برنامه 
از مجمــوع ۴۸۰ میلیارد ریال بودجــه کل عمرانی، مبلغ ۱۸۷ میلیــارد ریال، یعنی معادل 
۳۹ درصد آن کل به ایجاد و توســعه زیرســاخت های کشور شامل آب، برق، ارتباطات و 
مخابرات اختصاص یافته بود که برنامه چهارم توسعه عمرانی را به اصلی ترین و بزرگ ترین 
برنامه توسعه کشور تا آن زمان در زمینه رشد زیرساخت های حمل‌ونقل و ارتباطات تبدیل 
نمــوده بود. هنگامی که در برنامه ســوم موفقیت های خوبی نســبت به برنامه های عمرانی 
گذشــته در جهت توسعه زیرســاخت های حمل‌ونقل و ارتباطی کشور حاصل شد، به تبع 
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همین امر، برنامه‌ریزان در برنامه چهارم بیشــترین منابع را برای رشــد این بخش اختصاص 
دادنــد. در حوزه راه و ترابری برنامه چهارم عمده توجــه خود را به جاده ها معطوف کرد 
و از ۸۰ میلیارد ریال اعتبار اختصاص یافته به بخش ارتباطات که به تنهایی یک‌ششــم کل 
اعتبارات برنامه عمرانی را شــامل می شد، ۵۱ میلیارد ریال به توسعه راه‌های اصلی و فرعی 
اختصاص داده شــد؛ و این گونه پیش بینی و برنامه‌ریزی  شــده بود که در نتیجه این تمرکز 
اعتبــارات باید بیــش از 18/2 هزار کیلومتر راه اصلی و فرعی به مجموع راه های کشــور 
اضافه شــده و همچنین آن مقدار راه های پیش بینی شــده در برنامه سوم که در حوزه اجرا 
محقق نگردیده بود، تکمیل و ســاخته شــود. تحقق این پیش بینی ها به تنهایی ۶۰ درصد بر 
طول کل راه های موجود کشــور در مدت ۵ ســال می‌افزود. در ایــن میان بخش راه آهن 
در این اعتبارات تنها ۲۰ درصد ســهیم بود که به حاشــیه رفتن راه آهن را در برنامه چهارم 
نشــان می‌دهد )ســازمان برنامه، ب بی تا، ص. 177(. اعتبارات عمرانــی برنامه چهارم در بخش 
حمل‌ونقــل ابتــدا ۸۰۰۰۰ میلیون ریال بود که پس از تجدیدنظر، بــه ۸۴۳۰۰ میلیون ریال 

افزایش یافت )سازمان برنامه، 1346، ص.12(.
نکتــه قابل توجه و مهم در این برنامه این بود که برنامه چهارم با این هدف و خط مشــی 
تهیه شده بود که حداکثر طول ممکن راه با توجه به ترافیک و احتیاجات فوری ساخته شود 
و عرض اکثر راه های مدنظر 6/5 متر پیشــنهاد شــده بود و به جای ساختمان پل های بزرگ 
پیش بینی شــده بود که در صــورت امکان از پل های کم عرض اســتفاده و تا حد امکان از 
هزینه های غیرضروری جلوگیری شود تا با اعتبارات موجود بتوان حداکثر طول ممکن راه را 
در کشور ایجاد کرد. همچنین راه های موردنیاز در یک منطقه محدود که برای بهره برداری 
از پروژه های صنعتی یا کشــاورزی ضرورت داشــتند، در این برنامه پیش‌بینی نشــده بودند. 
مقرر شــده بود این گونه مســیرها از محــل اعتبارات پروژه مربوط و هم‌زمــان با اجرای آن، 
به وســیله مجریان طرح احداث شــوند. در تدوین این برنامه نیز تلاش شــده بود با شناسایی 
چنین طرح هایی، شبکه راه های موردنیاز هر منطقه از مراکز اصلی پروژه عبور کند تا امکان 
اتصال ســریع و مؤثر راه های ارتباطی داخلی پروژه به شبکه سراسری، با حداقل هزینه و در 

کوتاه ترین زمان، فراهم شود )سازمان برنامه، 1347، صص. 3-4(.
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اهداف اصلی برنامه چهارم در حوزه ارتباطات شــامل موارد ذیل بود:
الف( اجرای اقداماتی که حداکثر بهره برداری از تســهیلات موجود را میســر سازد و 

بیشترین طول راه را ایجاد کند.
ب( ایجاد و ســاختمان تســهیلات جدید ارتباطــی با توجه به برنامه هــای اقتصادی و 

اجتماعی در دست انجام )سازمان برنامه، 1350، ص.5(.
بر اساس این اهداف کلی در این برنامه معین شد که برنامه ریزی جهت ساخت و توسعه 
جاده های اتومبیل رو با توجه به فاکتورهایی نظیر شــبکه موجود راه های کشــور و معیارهای 
مختلفــی نظیر عامل جمعیت- وســعت مناطق- میزان حمل ونقــل کالا- حجم ترافیک و 
توســعه فعالیت های کشاورزی، صنعتی و معدنی، انجام گیرد که بر اساس بررسی مقدماتی 
این برنامه و با توجه به فاکتورهای مذکور؛ احتیاج کشور از نظر شبکه راه های اصلی و فرعی 
در حدود یک صد هزار کیلومتر برآورد شــد، درحالی که راه های موجود کشــور که در همه 
فصول قابل رفت وآمد باشد تا پایان برنامه سوم، به حدود 30455 کیلومتر می رسید که از این 
مقدار 22 هزار کیلومتر آن شنی و مابقی آسفالته بودند )ضیائی، 1347، ص. 178(. در این برنامه 
پیش بینی شده بود که اولویت در ساخت راه های جدید، از نظر کمی، تأمین احتیاجات و با 
توجه به اولویت های مدنظر، در راســتای رشد اقتصادی هر منطقه باشد و ازاین رو ساختمان 
حدود 4700 کیلومتر راه جدید اصلی آســفالته، ترمیم، آســفالت و تجدید قشر رویه حدود 
4500 کیلومتر از راه های موجود و ســاختمان 12500 کیلومتر راه های اســتانی، منطقه ای و 
روســتایی پیش بینی و برنامه ریزی شد تا در کنار اهداف کیفی، که شامل تهیه طرح و انجام 
تحقیقات درباره راه های اقتصادی و فنی راهداری و راه ســازی، همچنین ایجاد تأسیســات 
ایمنــی در طول راه های موجود، تجدیدنظر اساســی در شــیوه های راهداری و کنترل دقیق 
وســایل نقلیه از نظر مشخصات مکانیکی و شــرایط حمل ونقل بود، شبکه راه سازی کشور 
گســترش یابد )ضیائی، 1347، ص. 178(. اعتبار در نظر گرفته  شــده در این برنامه برای توسعه 
راه هــای اصلــی، 35/450 میلیون ریال بود که در ادامه برنامه، به علت افزایش هزینه ســایر 
بخش های برنامه، به 26000 میلیون ریال کاهش یافت. همچنین ضمن تکمیل راه های ناتمام 
برنامه ســوم، شروع ســاختمان 2610 کیلومتر راه جدید و ترمیم و آسفالت 1860 کیلومتر از 
راه های موجود کشــور نیز آغاز شد که بخشی از آن در همین برنامه تکمیل و قسمتی نیز به 
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برنامــه پنجم موکول گردید )ســازمان برنامــه، 1351، ص. 916(. راه های اصلی که در این برنامه 
تکمیل و مورد بهره برداری قرار گرفتند، عبارت بودند از:

- قوچان- مشــهد- مرز افغانستان: به طول 150 کیلومتر؛
- قوچان- شاه پســند- گنبد- مینودشت: به طول 392 کیلومتر؛

- یزد- کرمان: به طول 320 کیلومتر؛
- شیراز- تخت جمشید به طول 60 کیلومتر؛

- دارزین- سبزواران: به طول 61 کیلومتر؛
- تکمیل قطعاتی از جاده شــیراز- بوشهر: به طول 130 کیلومتر؛

- نائین- یزد: به طول 180 کیلومتر؛
- کرمان- بم- میرجاوه: به طول 600 کیلومتر؛

- ســقز- میاندوآب- رضائیه- خوی- اوغلو: به طول 390 کیلومتر؛
- شاه آباد- ایلام- مهران: به طول 230 کیلومتر؛

- اهواز- دارخوین- آبادان: به طول 120 کیلومتر؛
- مســجد سلیمان- دو راهی شوشتر: به طول 42 کیلومتر؛

- اتوبــان تهران- خیابان پهلوی: به طول 20 کیلومتر؛
- اتوبــان اصفهان- کارخانه ذوب‌آهن: به طول 25 کیلومتر؛

- اتوبان کرج- قزوین: به طول 100 کیلومتر؛
- جاده کرمان- زرند: به طول 90 کیلومتر.

همچنیــن آســفالت 714 کیلومتر از راه‌هــای موجود در محورهــای مواصلاتی غرب 
کشــور نیز در این دوره تجدید و مرمت شد )سازمان برنامه، الف1351، صص.182-181؛ سازمان 

برنامه‌وبودجه، 1354، ص. 42(.
توسعه شبکه راه های فرعی نیز با برنامه‌ریزی هایی شامل تکمیل ساختمان راه های فرعی 
که در برنامه ســوم آغاز شده بود، با سرعت بیشتری دنبال شد. با احتساب تکمیل راه های 
فرعی باقی مانده از برنامه سوم و همچنین ساخت راه های فرعی جدید، در مجموع ساختمان 
۱۰۰۰۰ کیلومتر راه فرعی در این برنامه پیش بینی شــده بود. هرچند در این بخش، به سبب 
ناهماهنگــی مشــخصات و هزینه واحد عملیات پروژه ها با ســطح جدید قیمت ها، اجرای 
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برنامــه راه های فرعی طبق پیش بینی اولیه میســر نگردید؛ بنابرایــن در دوران برنامه چهارم، 
با تکمیل ۵۷۰۰ کیلومتر از راه های باقی مانده از برنامه ســوم، ســاختمان ۵۵۰۰ کیلومتر راه 
فرعی جدید آغاز شد که ۲۰۰۰ کیلومتر از آن به بهره برداری رسید و تکمیل ۳۵۰۰ کیلومتر 
باقی مانده به برنامه پنجم توســعه موکول شــد. بدین ترتیب، با احتساب راه های خاکی که 
طی سالیان گذشــته به‌وسیله وزارت راه احداث شــده بود، مجموع طول جاده های اصلی 
و فرعــی کشــور تا پایان برنامــه چهارم به حدود ۴۲ هــزار کیلومتر رســید. بااین حال، این 
میزان، با وجود اقدامات انجام شــده در برنامه های پیشــین و با توجه به وسعت و پراکندگی 
جغرافیایی کشور، همچنان کمتر از نیمی از نیازها و الزامات کشور را تأمین می کرد )سازمان 

برنامه‌وبودجه، 1351، ص. 455(.
در ابتدای برنامه چهارم توســعه، راه آهن دولتی ایــران دارای ۳۵۰۹ کیلومتر طول بود و 
با توجه به ارزانی نرخ تعرفه، کمبود وســایل نقلیه زمینی و بارکش های جاده ای سنگین وزن، 
تأمین نبودن جاده ها، برابری عرضه و تقاضا و اختصاصی بودن راه آهن برای حمل محصولات 
دولتی، غالب محمولات ســنگین وزن در کشــور با راه آهن حمل می شد و همچنین استقبال 
مردم از مســافرت با راه آهن به علت ارزانی نرخ، شبکه ریلی کشور جوابگوی نیازهای لازم 
نبود؛ ازاین رو، در برنامه چهارم توســعه توجه ویژه ای به گسترش و توسعه راه آهن متناسب با 
نیازهای کشور پیش بینی شده بود. بهسازی و توسعه راه آهن به موازات رشد شبکه اقتصادی 
کشور و به منظور تسهیلات در ارتباطات داخلی و اتصال شبکه راه آهن ایران به راه آهن ترکیه 
و از ایــن طریق امــکان برقراری حمل ونقل های بین المللی با کشــورهای اروپایی از اهداف 
اصلی برنامه چهارم توســعه در این بخش قــرار گرفت )کمیته مشــترک برنامه ریزی حمل ونقل و 
ارتباطــات 2535، صــص. 3-1( و برای تحقق ایــن اهداف، پیش بینی برنامــه چهارم علاوه بر 
احداث و تکمیل خطوط باقی مانده برنامه پیشــین، فعالیت هایــی دیگر از قبیل ریل گذاری 
خطوط جدید، تعویض خطوط صوفیان- شــرفخانه به طــول 53 کیلومتر، احداث خطوط 
فرعی و مانوری جمعاًً به طول نزدیک به 33 کیلومتر، امتداد و تکمیل خطوط شامل احداث 
1550 کیلومتــر خط آهن اصلی و فرعی جدید برای تأمین احتیاجات حمل ونقل ذوب آهن، 
اتمام ســاختمان راه آهن شــرفخانه به قطور بــه طول 233 کیلومتر، تجدید ســاختمان خط 
صوفیــان- جلفا و همچنیــن مطالعات مربوط به برقی کردن خط تبریز- جلفا را نیز شــامل 
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می شــد و برای عملی شــدن این برنامه اعتباری نزدیک به 21 میلیــارد ریال اختصاص داده 
شــد. به گزارش منابع در پایان برنامه چهارم توسعه، مجموع اقدامات انجام شده از تمام این 
پیش بینی ها، تحقق ســاخت 1016 کیلومتر راه آهن و اضافه شدن این میزان خطوط به شبکه 
ریلی کشــور بود که کل خطوط در دست بهره برداری راه آهن ایران تا پایان سال 1351 را به 
حدود 4412 کیلومتر تا 4509 کیلومتر رســانید )چاپخانه راه آهن، 1352، صص.32-21، 2؛ سازمان 

برنامه وبودجه، 1351، ص. 456(.
درمجمــوع، می توان عملکرد عینی برنامه عمرانی چهارم در بخش راه‌ســازی )اعم از 

جاده‌ای و ریلی( را به موارد ذیل خلاصه کرد:
الف( جاده هــا و راه های اصلی: بهره بــرداری از 2610 کیلومتر راه‌ آســفالته جدید؛ 
ســاختمان 2910 کیلومتر راه جدید؛ ترمیم آسفالت 930 کیلومتر از راه های کشور که تنها 

نیمی از پیش بینی در ابتدای برنامه بود و مابقی به برنامه پنجم منتقل شــد.
ب( راه های فرعی که در پیش بینی برنامه قرار بود با انجام ساختمان باقی مانده راه های 
فرعی از برنامه ســوم و ســاختمان راه های جدید در این برنامه جمعــاًً 10000 کیلومتر راه 
فرعی جدید تا پایان این برنامه ســاخته شود )4500 کیلومتر باقی مانده برنامه سوم و 5500 
کیلومتــر در برنامــه جدید(، اما به علــل مختلف از جمله کامل نبــودن پروژه های فنی و 
لزوم تجدیدنظر در مشــخصات و هزینه واحد عملیــات، اجرای برنامه راه های فرعی طبق 
پیش بینی اولیه صورت نگرفت و با آنکه ساختمان راه های باقی مانده از برنامه سوم تکمیل 
شــد؛ اما از پیش بینی تأســیس راه‌های جدید فرعی در برنامه چهارم تنها ســاختمان 2000 
کیلومتــر راه فرعی عملی گردید؛ همچنین اعتبار این راه ها ابتدا 15550 میلیون ریال تعیین 
شد که در ادامه به علت افزایش هزینه تکمیل عملیات ناتمام برنامه سوم به 18400 میلیون 

ریال افزایش یافت.
ج( راه آهن: اضافه شــدن 1016 کیلومتر خط آهن به سیستم ریلی کشور.

5-2. پنج ساله عمرانی پنجم
در برنامه پنجم توســعه عمرانی )1356-1352( تکمیل شــبکه ارتباطی کشور که لازمه به 
ثمر رساندن سیاست های اجتماعی، صنعتی و کشاورزی بود، به عنوان هدف اصلی توسعه 
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زیرســاخت های ارتباطاتی کشــور طی برنامه پنجم قرار گرفت و تأمیــن زیربنای ارتباطی 
لازم برای توســعه حمل‌ونقل زمینی، دریایی و هوایی، کمک به توســعه مناطق مســتعد و 
قطب های صنعتی، کشــاورزی و توریســتی، توجه به نقش راه آهن در تجارت خارجی و 
رفع موانعی که در راه توســعه اقتصادی و اجتماعی مناطق دورافتاده کشور وجود داشت، 
از اهداف اصلی این بخش از برنامه پنجم توســعه بود )سازمان برنامه و بودجه، ب 1351، صص. 

.)96-99
بــرای تحقق این اهداف برنامه‌ریــزان با توجه به این اصل که تنها ایجاد تســهیلات و 
وســایل ارتباطی از قبیل ایجاد شــبکه راه و راه آهن یا ســاختمان فرودگاه ها و بنادر کافی 
نیســت، به مسئله نگهداری تسهیلات و وســایل ارتباطی موجود و تربیت کادر متخصص 
و اعمال مدیریت صحیح نیز توجه خاصی معطوف نمودند و در همین راســتا، سیاست ها 
و خط مشــی های کلی مانند ایجاد تمرکز و هماهنگــی در فعالیت های حمل‌ونقل، کنترل 
و نظارت شــدید بر وسایل نقلیه سنگین و فشــار محورها برای جلوگیری از خرابی راه ها، 
آمارگیری ترافیک در کلیه راه های کشــور، تأمین بخشــی از هزینه های شاهراه ها از طریق 
دریافت عوارض از استفاده کنندگان و اداره راه آهن به عنوان یک شرکت بازرگانی را دنبال 
کردند )سازمان برنامه‌وبودجه، 1351،  صص. 465-463(. برای تحقق و به ثمر رسیدن اهداف و 
سیاســت های کلی مدنظر در ابتدای برنامه مبلغ 174/500 میلیون ریال اعتبار برای بخش 
ارتباطات در نظر گرفته شــد )ســاکما، س. ش 7436- 297( و پیش بینی شــده بود که با این 
اعتبار ســاختمان 1790 کیلومتر راه باقی مانده از طرح توسعه چهارم در این برنامه تکمیل 
شــده و ســاختمان ۷۴۹۸ کیلومتر راه اصلی و فرعی جدید نیز آغاز گــردد. این راه ها با 
توجه به اولویت ساختمانی آن ها به دو گروه تقسیم شده بودند: گروه اول ۳۶۶۸ کیلومتر 
راه های واجد اولویت درجه  یک بود که ســاختمان آن ها باید به طور کامل در برنامه پنجم 
صورت می گرفت. گروه دوم ۳۸۳۰ کیلومتر راه با اولویت درجه ۲ بود که ساختمان آن ها 
در برنامه پنجم شــروع و تکمیل آن ها به برنامه ششــم موکول می شد )ســازمان برنامه‌وبودجه، 
1351، صــص.470-469( همچنیــن در مــورد راه های فرعی نیز با توجه بــه اینکه در ابتدای 
برنامــه پنجم طول راه های فرعی مورد بهره برداری کشــور در حدود 12000 کیلومتر بود، 
هدف برنامه پنجم بر این متمرکز شــد که علاوه بر تکمیل ۳۵۰۰ کیلومتر راه فرعی ناتمام 
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از برنامه چهارم، به منظور توســعه شــبکه راه های فرعی کشور ســاختمان ۱۵۵۰۰ کیلومتر 
راه فرعی جدید به اجرا گذاشــته شــود که از این مقدار ۸۰۰۰ کیلومتر تا پایان برنامه پنجم 
تکمیل و ۷۵۰۰ کیلومتر دیگر به برنامه ششــم موکول گــردد نکته قابل توجه در این برنامه 
این اســت که مقرر شــده بود راه های فرعی در این زمان کاملًاً به صورت آســفالته ساخته 
شــوند )ســازمان برنامه‌وبودجه، 1354، صص. 45-43(. در این برنامه اولویت ســاخت راه های 
فرعی در اســتان های مرکزی، گیلان، مازنــدران، گرگان، آذربایجان غربی، کرمانشــاه، 
خوزســتان، خراسان، سیســتان و بلوچستان، کردســتان، همدان، لرســتان، چهارمحال و 

بختیاری و آذربایجان شــرقی به طول 762 کیلومتر جانمایی شده بود.
برنامه پنجم برای ســاختمان و توســعه شــبکه راه آهن و نگهــداری آن همچنین تأمین 
نیازهای رو به توســعه حمل‌ونقل کشور از طریق راه آهن در قالب ترمیم، بازسازی، خرید 
تجهیزات و ایجاد مسیرهای جدید اولویت های خاصی را در نظر گرفته بود که برای تحقق 
آن هــا 80 میلیارد ریــال اعتبار تخصیص داده بود )ســازمان برنامه، دفتــر هماهنگی و روش های 
نظارت، 1353، ص. 157(. پیش بینی های انجام شــده برای تحقق این اهداف در برنامه پنجم 
توســعه این گونه بود که عملیات ناتمام برنامه چهارم همچون برقی کردن خط تبریز- جلفا 
به طول 146 کیلومتر، تجهیز و توســعه خطوط ذوب آهن، تکمیل خط آهن زرند- کرمان 
بــه طول 333 کیلومتر، ســاختمان تعدادی از روگذرهای راه آهن و ایجاد ایســتگاه باری 
بنــدر شــاهپور در این برنامه به پایان برســد و علاوه بر آن عملیات جدید توســعه راه آهن 
بــا احداث راه آهن برقی و دوخطه بندرعباس- ســیرجان به طول 1072 کیلومتر، ســاخت 
محور ریلی یزد- کرمان به طول 115 کیلومتر، ایجاد خط دوم تهران- اهواز- بندر شاهپور 
بــه طول 928 کیلومتــر و خط دوم تهران- قزویــن- تبریز به طــول 742 کیلومتر این بار 

به صورت برقی نیز انجام شــود )سازمان برنامه‌وبودجه، 1355، ص. 148(.
در پایان برنامه پنجم توســعه میزان طرح های اجرایی شــده در توســعه خطوط ارتباطی 

کشور اعم از ریلی و جاده‌ای به شرح ذیل بود:
- از 5458 کیلومتر ســاخت جاده اصلی جدید که در این برنامه پیش بینی شــده بود، 

3421 کیلومتر آن مورد بهره برداری قرار گرفت.
- از 11500 کیلومتر جاده فرعی پیش بینی شــده در ابتــدای برنامه درمجموع تا پایان 
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ســال 1356 جمعاًً 10647 کیلومتر جاده فرعی ســاخته شد )وزارت راه و ترابری دفتر مطالعات 
و برنامه‌ریزی، 2536، ص. 5(.

- از اهداف در نظر گرفته‌ شــده برای توســعه خط ریلی کشور در ابتدای برنامه، تنها 
391 کیلومتر خط آهن جدید نیز به سیســتم ریلی کشور اضافه شد و هیچ کدام از خطوط 
برقی محقق نگردید. تا سال 1356، که سال پایانی برنامه توسعه پنجم بود، مجموع خطوط 
ریلی کشــور به 4567 کیلومتر رسید که ســالانه قابلیت جابجایی 7/1 میلیارد تن کیلومتر 
بار و 2/9 میلیارد مســافرکیلومتر را داشت )ســازمان برنامه، 1356، ص. 4(. همچنین به منظور 
محــوری نمودن نقــش راه آهن در حمل‌ونقل و جابجایی کالا این برنامه ها وجود داشــت 
که ضمن نوســازی مســیرهای قبلی، محورهــای جدیدی نیز برای برنامه‌ریزی ده ســاله تا 
پایان برنامه ششــم به شــبکه ریلی کشور اضافه شده )ســازمان برنامه‌وبودجه، 1356، ص. 48( 
و راه آهن ایران با گســترش به ســمت زاهدان به راه-آهن پاکستان متصل شود و قرار بود 
مبادلــه قرارداد و مطالعه در مورد آن در طول برنامه پنجم عمرانی انجام و در برنامه ششــم 
ساخت آن شروع گردد )ساکما، س. ش 011638-220، صص 16، 7( که این طرح نیز با وجود 
تلاش های شــاه و دولتمردان ایرانی، به سبب اوضاع داخلی پاکستان و نیز حوادث منتهی 

بــه انقلاب اسلامی 1357 در ایران به مرحله اجرا درنیامد.

3. بررسی کمی دستاوردهای برنامه های توسعه پنج گانه در زمینه حمل‌ونقل و عوامل 
مؤثر بر نتایج برنامه ها

در این بخش تلاش کرده ایم تا برنامه های توســعه زیرســاخت های ارتباطی کشــور )به طور 
خــاص حمل ونقل جاده ای و ریلی( و همچنین کارنامــه اجرایی آن را با توجه به اطلاعات 
ارائه شــده در مقاله و به تفکیک هرکدام از برنامه های پنج گانه توســعه در زمان پهلوی دوم 
در جدولی که ذیل همین مطالب آورده می شــود، معنادار کرده و در اختیار خوانندگان قرار 
دهیم و سپس به صورت خلاصه به عوامل مؤثر در کارنامه اجرایی این برنامه ها خصوصاًً علل 
و دلایلی که منجر به اجرایی نشدن بخش عمده ای از این برنامه ها گردیده بود، اشاره کنیم.

بر اســاس اطلاعــات ارائه شــده برنامه توســعه حمل ونقل جاده ای و ریلی کشــور در 
برنامه های توسعه پنج گانه حکومت پهلوی دوم و دستاوردهای آن به شرح جدول ذیل است:
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- تمامی اعداد به کیلومتر است

شماره 
برنامه

پیش‌بینی 
توسعه جاده 

اصلی در 
ابتدای برنامه

میزان 
اجرا

درصد 
موفقیت

پیش‌بینی 
توسعه جاده 

فرعی در 
ابتدای 

برنامه

پیش‌بینی توسعه درصد موفقیتمیزان اجرا
ریلی در ابتدای 

برنامه

درصد میزان اجرا
موفقیت

برنامه 
هفت ساله 

اول
3000822%27/4---3087410%13/3

برنامه 
هفت ساله 

دوم

 2178
باقی مانده

2419%42241--

2668 باقی 
مانده

1998%54
1026 جدید3581 جدید

جمعاًً 3694جمعاًً 5759

برنامه 
پنج ساله 

سوم

 2818
کیلومتر از 
باقی مانده 
طرح قبل

2035%7290003300%36/7

1696 باقی 
مانده

2389%82/8
1189 جدید

جمعاًً 2885

برنامه 
پنج ساله 
61/9%47002910چهارم

 5700
باقی مانده

7700%69

 496
باقی مانده

1016%43  5500
جدید

 1869
جدید

جمعاًً 
11200

جمعاًً 2365

برنامه 
پنج ساله 

پنجم

 1790
باقی‌مانده

3421%62/7

 3500
باقی‌مانده

10647%92/6

 1349
باقی مانده

391%11/9  3668
جدید

 8000
جدید

 115
جدید

جمعاًً
5458 

جمعاًً 
11500

1816 برقی

جمعاًً 3280



دوره هشتم/ شمـارۀ دوم/ پاییز و زمستان 1405 / صص 124101-130

با آنکه در نگاه اول و تفکیکی به دســتاوردهای اجرایی این برنامه های توســعه در حوزه 
زیرســاخت های حمل ونقل جاده ای و ریلی این گونه به ذهن متبادر می‌کند که بســیاری از 
اهداف پیش بینی شــده در این برنامه ها به تحقق عینی نرســیده اند، اما یک نمودار کلی از 
تمامی اهداف این 5 برنامه عمرانی و ســرجمع نهایی دســتاورد همه آن ها در پایان پنج برنامه 
نشــان می دهد نتیجه به دست آمده در حوزه اجرا تا حد قابل قبولی به پیش بینی ها و اهداف 

کلی در زمینه توسعه زیرساخت های حمل ونقل زمینی کشور نزدیک بوده است.
اگر بخواهیم میزان توســعه زیرساخت های حمل ونقلی کشور اعم از گسترش و ساخت 
جاده های اصلی و فرعی و نیز خط ریلی کشــور، طی پنج برنامه عمرانی کشــور در دوران 
پهلوی دوم را به صورت نموداری مشــخص ترســیم کرده و اهداف و کارنامه کلی آن را از 

نظر بگذرانیم، می توان جدول ذیل را برای این هدف طراحی کرد:

 میزان موفقیت برنامه ها در مجموع بخش های حمل ونقل

درصد موفقیتاجرا شدهپیش‌بینی و اهداف

55%8888 کیلومتر16123 کیلومتراحداث جاده های اصلی

34%14241 کیلومتر41400 کیلومتراحداث جاده های فرعی

74%3908 کیلومتر5306 کیلومتراحداث خطوط ریلی

0%8880 کیلومتراحداث خطوط ریلی برقی

8%930 کیلومتر11200 کیلومترمرمت و نوسازی جاده‌ها

-59 کیلومتر-مرمت و نوسازی ریلی

37%28026 کیلومتر74917 کیلومترجمع کل )جاده‌ای و ریلی(
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همان طــور که از اطلاعات مندرج در جدول بالا مشــخص می شــود، کارنامه اجرایی 
برنامه های پنج گانه عمرانی، با وجود صرف بودجه های کلان برای توســعه زیرســاخت های 
حمل ونقل ریلی و جاده ای کشــور، چندان موفق نبــوده و حتی به نیمی از اهداف خود نیز 
نائل نشــده بود. به ویژه در بخش راه های فرعی که با توجه به نســبت جمعیت روستانشــین 
به شهرنشــین کشور، می بایســت در اولویت قرار می گرفتند، آمار حاکی از آن است که در 
طول این برنامه های عمرانی توجه لازم به این راه ها نشــده و کارنامه اجرای همین برنامه های 
حداقلی نیز بســیار ضعیف بوده است. همین امر موجب بلااستفاده ماندن قابلیت ها، توان و 
امکانات مناطق روســتایی و تولیدی اصلی کشــور گردید. علاوه براین، شاید بتوان از خلال 
گزارش های مندرج در بررســی کارنامه برنامه های توسعه عمرانی و منابع مرتبط، به برخی از 

علل اجرایی نشدن بخشی از اهداف پیش بینی شده در این برنامه ها پی برد.
در میــان برنامه های پنج گانه، برنامه اول بیش از تمام برنامه های دیگر در حوزه اجرای 
اهــداف پیش بینی شــده در توســعه زیرســاخت های حمل‌ونقل جاده‌ای و ریلی کشــور 

شکســت خورد و مهم ترین علل آن به قول ابتهاج موارد ذیل بود:
- عــدم تصویب لایحه تقلیــل میزان پشــتوانه پولی جهت آزاد کردن قســمتی از ارز 
و طلای پشــتوانه اســکناس که تأمین بخشــی از منابع برنامه قرار بود از این راه باشد، در 

مجلس شورای ملی؛
-  عدم پرداخت وام از سوی بانک جهانی؛
-  تغییر پی‌درپی مدیرعامل سازمان برنامه؛

-  عدم اختصاص درآمد نفت به برنامه و بحران نفت در ســال 1329؛
- همچنین بســیاری از متصدیان امور به برنامه‌ریزی اعتقاد و اعتماد نداشــتند )ابتهاج، 

1371، ج 1، صص. 328-330(.
در برنامه دوم نیز نبود بســترهای لازم و زیرساخت های اقتصادی مناسب )سازمان برنامه، 
1343، صص. 6-4( و مخالفت ســازمان برنامه با پروژه های راه ســازی به علت کمبود منابع 
و تأمین اعتبارات لازم، باعث شــد نیمی از اهداف پیش بینی شده در ابتدای برنامه جهت 

توســعه زیرساخت های جاده‌ای و ریلی محقق نشود )ساکما، س. ش 220-001906، . 26(.
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در برنامه ســوم نیز که بر اساس آمار موجود شــاید بتوان این برنامه را موفق ترین برنامه 
از برنامه های پنج گانه توســعه کشــور در دســتیابی به اهدافش در توســعه زیرساخت های 
حمل‌ونقلی کشــور به حســاب آورد، مســائلی از قبیل کمبود تجربه مهندســین مشــاور، 
محدودیت زمانی و عدم کفایت اعتبارات پیش بینی شده با توجه به هزینه طرح های ناتمام 

برنامه دوم، مانع از تحقق برخی از اهداف پیش بینی شــده در این زمینه گردید.
در برنامــه چهارم نیز در درجه اول کمبود اعتبارات و ســپس افزایش مبالغ قراردادها، 
افزایش هزینه تکمیل عملیات ناتمام برنامه ســوم و افزایش هزینه راه ها نســبت به آنچه در 
برنامــه پیش بینی شــده بود مانع از تحقق برخی از اهداف شــده بود )ســازمان برنامه،1350، 

صص.12-16، 8(.
در برنامه پنجم نیز توجه بیشــتر شــخص شــاه به امور نظامــی، فرهنگی و اجتماعی- 
رفاهی که از اهداف اصلی او در طرح کلی ایران مدرن بود باعث شــد بخش زیرســاخت 

حمل‌ونقل مورد حمایت و توجه قرار نگیرد.

نتیجه گیری
برنامه هــای توســعه در ایران از ســال 1327 با برنامــه اول آغاز و تا ســال 1357 که برنامه 
پنجم به پایان رســید ادامه یافتند. این پنج برنامه در ابتدای شــروع خود هریک پیش بینی 
و اهدافی را در ابعاد مختلف خود داشــتند که از جمله آن ها بخش عمرانی و زیرســاخت 
با توجه بیشــتر به حمل‌ونقل جاده‌ای و ریلی شــامل پیش بینی و اهــداف اولیه در ابتدای 
برنامــه بودند. به طورکلی، پنج برنامه عمرانی در بخش حمل‌ونقل هم ریلی و هم جاده‌ای 
اهداف کمی را برای خود تعریف کرده بودند تا بتوانند در خلال زمان های هفت ساله دو 
برنامه اول و پنج ســاله سه برنامه دوم به آن دســت پیدا کنند. میزان توسعه زیرساخت های 
حمل‌ونقلی کشــور اعم از توسعه و ساخت جاده های اصلی و فرعی و همچنین خط ریلی 
کشــور، طی پنج برنامه عمرانی کشــور در دوران پهلوی دوم به صورت کلی تر عبارت بود 
از 55 درصد پیشــرفت در مجموع برنامه ها در بخش راه هــای اصلی، 34 درصد راه های 
فرعی، 74 درصد خطوط ریلی، صفر درصد احداث خطوط ریلی برقی، 8 درصد مرمت 
و نوســازی جاده ها. در شــمایی کلی تر نیز در دو بخش ریلی و جاده‌ای از مجموع 100 
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درصــد پیش بینی ابتــدای برنامه ها یعنــی 74917 کیلومتر )ســاخت راه اصلی و فرعی و 
راه آهن( پیش بینی ابتدای برنامه ها، در مجموع در پایان ســال 1357 تنها 37 درصد معادل 
28026 کیلومتــر رشــد و گســترش در بخش حمل‌و نقــل در طول پنج برنامــه عمرانی با 
وجــود اعتبارات مالی و بودجه اختصاص یافته به میزان 1226200 میلیون ریال که در طول 
برنامه ها نیز به آن اضافه می شــد، همچنین 30 ســال زمان صرف شده صورت گرفته بود؛ 
بنابراین آنچه در پایان برنامه های عمرانی باقی ماند علاوه بر هزینه های بســیار، مســیرهایی 

بــود که هم در حدود کمی و هم کیفی خلاف مصالح و منافع ملی بود.

منابع
ابتهاج، ابوالحســن )1371( خاطرات ابوالحسن ابتهاج، تهران: علمی. 	 -

اداره دفتــر فنی، چاپخانه راه آهن )الف1341(. آمار فعالیت های راه‌آهن دولتی ایران در  	 -

ســال 1341. اداره دفتر فنی )قسمت آمار و مطالعات(، چاپخانه راه آهن.
اداره دفتر فنی، چاپخانــه راه آهن )ب1341(. آمار فعالیت های راه آهن دولتی ایران در  	 -

سال 1342. اداره دفتر فنی، چاپخانه راه آهن.
ایــزدی، رجب و حیدر پــور اینانلو، مرتضی )1394(. بررســی پیامدهــای برنامه های  	 -

پنج گانه توســعه اقتصادی دوره پهلوی اول و دوم و نقش آن در شــکل گیری انقلاب 
اسلامی ایران. جامعه شناسی اقتصادی و توسعه، 4 )2(، 27-1.

http://noo.rs/lV5Ba 
پهلوی، محمدرضا، )1371(. پاسخ به تاریخ. ترجمه حسین ابوترابیان، تهران: سیمرغ. 	 -

چاپخانه راه آهن )بی تا(. آمار مصور و اطلاعات و فعالیت های عمومی راه آهن دولتی  	 -

ایران از ســال 1332 تا 1338. قسمت آمار فنی و مطالعات، چاپخانه راه‌آهن.
چاپخانه راه آهن آمار )1352(. فعالیت های راه آهن دولتی ایرانی در سال 1351. اداره   -

کل طرح و بررســی ها )قسمت آمار و روابط بین‌المللی(، چاپخانه راه‌آهن.
ســازمان اسناد کتابخانه ملی ایران )ساکما(، سند شماره 220-2387.  -

ســازمان اسناد کتابخانه ملی ایران )ساکما( سند شماره 220-001906.  -

ســازمان اسناد کتابخانه ملی ایران )ساکما( سند شماره 220-011638.  -
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ســازمان اسناد کتابخانه ملی ایران )ساکما( سند شماره 220-015110.  -

ســازمان اسناد کتابخانه ملی ایران )ساکما( سند شماره 230-23115.  -

ســازمان اسناد کتابخانه ملی ایران )ساکما( سند شماره 220-4560.  -

ســازمان اسناد کتابخانه ملی ایران )ساکما( سند شماره 297-7436.  -

ســازمان برنامه )1326(. گزارش مشــرف نفیســی راجع به برنامه هفت ساله. تهران:   -

سازمان برنامه.
ســازمان برنامه )1331(. گزارش عملیات و اقدامات سه ماهه سوم سال 1331. تهران:   -

سازمان برنامه.
ســازمان برنامه )1342(. اعتبارات عمرانی ســال 1342 برنامه عمرانی ســوم کشــور   -

مصوب هیأت عالی برنامه. مدیریت تهران: ســازمان برنامه، برنامه‌ریزی )دفتر بودجه 
و اعتبارات(.

ســازمان برنامه )1343(. گزارش اجرایی برنامه هفت ساله دوم.تهران: سازمان برنامه،   -

پیوست 2.
ســازمان برنامه )1346(. نسخه چاپی برنامه عمرانی چهارم. تهران: سازمان برنامه.  -

ســازمان برنامه )1347(. برنامه زمانی و اجرائی راه های استانی- منطقه‌ای- روستایی   -

کشــور در دوران برنامــه چهارم. ســازمان برنامه، دفتــر مرکــزی برنامه‌ریزی گروه 
ارتباطات. برنامه‌ریزی 

ســازمان برنامه )1350(. گــزارش ارزیابی از برنامه چهارم و دورنمای بیست ســاله و   -

چهارچوب برنامه پنجم. تهران: سازمان برنامه.
ســازمان برنامه )الف1351(. برنامه پنجم عمرانی کشور. تهران: سازمان برنامه.  -

سازمان برنامه )ب1351(. برنامه پنجم عمرانی، هدف های اساسی، اصول و خط مشی.   -

تهران: سازمان برنامه.
ســازمان برنامه )1356(. پیشنهادی در زمینه توســعه تسهیلات حمل‌ونقل و ارتباطات   -

کشور در دوران برنامه عمرانی ششم.
ســازمان برنامه )الف بی تا(. گزارش عملکرد برنامه عمرانی سوم 1341-1346. تهران:   -

سازمان برنامه.
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ســازمان برنامه )ب بی تا(. برنامه چهارم عمرانی کشــور 1347 تا 1351. تهران: ســازمان   -

برنامه.
ســازمان برنامه‌وبودجــه )1351(. برنامه پنجم عمرانی کشــور 1356-1352. تهران:   -

برنامه‌وبودجه. سازمان 
سازمان برنامه‌وبودجه )1354(. توسعه ارتباطات و حمل‌ونقل در ایران دوران سلطنت   -

دودمان پهلوی. مدیریت ارتباطات سازمان برنامه‌وبودجه.
سازمان برنامه‌وبودجه )1355(. ســنجش عملکرد برنامه پنجم عمرانی کشور طی سه   -

سال 1352-1354. سازمان برنامه‌وبودجه.
ســازمان برنامه‌وبودجه )1356(. گزارش نهایی طرح یکپارچه و هماهنگ حمل‌ونقل   -

و ارتباطات. سازمان برنامه‌وبودجه، تهران: ستیران.
ســازمان برنامه، دفتر اطلاعــات و گزارش ها )1346(. پیشــرفت های ایران در دوران   -

برنامه عمرانی ســوم. تهران: سازمان برنامه، دفتر اطلاعات و گزارش‌ها.
ســازمان برنامه، مدیریــت ارتباطات )1346(. فهرســت راه های فرعی برنامه ســوم.   -

تهران: سازمان برنامه، مدیریت ارتباطات.
ســازمان برنامه، مدیریت امور اقتصادی )1338(. ســنجش پیشرفت و عملکرد برنامه   -

عمرانی هفت ســاله دوم. نشــریه شــماره 12، تهران: ســازمان برنامــه، مدیریت امور 
اقتصادی )دفتر اقتصادی(.

ســازمان برنامــه، دفتر هماهنگــی و روش های نظــارت )1353(. ســنجش عملکرد   -

بخش های عمرانی در دو ســال اول برنامه پنجم، ســازمان برنامــه، دفتر هماهنگی و 
روش های نظارت.

ضیائی، منوچهر )1347(. برنامه عمرانی چهارم کشــور 1351-1347. تهران: سازمان   -

برنامه.
طالب، مهدی و موســی عنبــری )1385(. دلایل ناکامی نظام برنامه‌ریزی توســعه در   -

ایران عصر پهلوی دوم. نامه علوم اجتماعی، )27(، 203-181.
https://jnoe.ut.ac.ir/article_14975.html
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کمیته مشــترک برنامه‌ریزی حمل‌ونقل و ارتباطات )2535(. فعالیت های انجام شــده   -

کمیتــه فرعی راه آهن در برنامه های چهارم و پنجم عمرانی کشــور. کمیته مشــترک 
برنامه‌ریزی حمل‌ونقل و ارتباطات.

لیلاز، سعید )1398(. موج دوم، تجدد آمرانه در ایران؛ تاریخ برنامه های عمرانی سوم  	 -

تا پنجم. تهران: نیلوفر.
نگین )1346(. گزارش پیشــرفت عملیات وزارت راه در برنامه سوم عمرانی کشور.   -

اداره کل طرح و برنامه، تهران: نگین.
وزارت راه و ترابری دفتر مطالعات و برنامه‌ریزی )مهر 2536(. برنامه اجرائی راه‌سازی  	 -

در برنامــه عمرانی پنجم. وزارت راه و ترابری دفتر مطالعات و برنامه‌ریزی.


