
و  راه ها  بر نمایاندن وضعیت  افزون  این پژوهش  هدف: هدف 
محورهای ارتباطی استان اصفهان در دورۀ پهلوی، بررسی تأثیر آن بر 

توسعۀ صنعت گردشگری در این دوره است.

روش/رویکرد پژوهش: روش پژوهش حاضر توصیفی- تحلیلی و بر 
پایۀ منابع اسنادی، مطبوعاتی و كتابخانه ای است. 

یافته ها و نتایج پژوهش: یافته های این پژوهش نشان می دهد 
که ماهیت گردشگری و جذب جهانگرد، جایگاه ویژه ای در رویکرد 

سیاست کلی دولت پهلوی که - بر پایۀ  سه بنیاد نظری دولت سازی، 

ملت سازی و مدرن سازی استوار بود-داشته است. واقع بودن استان 

اصفهان در مرکز کشور به عنوان قلب تپندۀ مراودات اجتماعی 

و تجاری، افزون بر جاذبه های طبیعی و تاریخی منحصر به فرد 

گردشگری آن، به عنوان یکی از مهمترین قطب های گردشگری، در 

انعکاس زیرساخت های گردشگری و فراهم آوردن تسهیلات زیربنایی 

اجتماعی، سیاسی و اقتصادی در آن نقش بسزایی ایفا نموده است. از 

آنجا که ساخت و تسطیح راه ها و محورهای ارتباطی استان اصفهان 

به عنوان یکی از زیرساخت  های گردشگری منجر به کاهش هزینه و 

وقت گردشگر می شد، می توان گفت که این عامل در توسعۀ صنعت 

گردشگری دورۀ پهلوی مؤثر بوده است. 

ڪلیدواژه ها 

صنعت گردشگری، اصفهان، محورهای ارتباطی، گردشگر، دورۀ پهلوی. 
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بررسی تأثیر ساخت و تسطیح راه ها و محورهای 
ارتباطی اصفهان بر توسعۀ صنعت گردشگری
 دورۀ پهلوی )1304-1357ش/1925- 1979م(

1. دانشجوی دکتری تاریخ ایران دورۀ 

اسلامی دانشگاه اصفهان

)نویسندۀ مسئول(.

sbakhtiari88@yahoo.com 

2. استاد گروه تاریخ دانشگاه اصفهان. 

 f.allahyari@ltr.ui.ac.ir

3. دانشیار گروه تاریخ دانشگاه اصفهان. 

kajbaf@ltr.ui.ac.ir

مقدمه
استان اصفهان در طول تاریخ به دلیل قرارداشتن در ناحیة مرکزی کشور و قرار داشتن بر سر 
راه  های تجاری و نظامی شهرهای مختلف، همواره مورد توجه پادشاهان، حکام، سفرا و حتی 
راهزنان بوده است. پس از روی کار آمدن حکومت پهلوی، با رشد فزایندة کارخانجات) به 
ویژه نساجی و بافندگی( در اصفهان، احداث و تسطیح راه های این استان بیش از پیش مورد 
توجه حکومت مرکزی قرار گرفت، که افزون بر رونق تجارت داخلی و خارجی در اصفهان 

به توسعة صنعت گردشگری اصفهان و شکوفایی اقتصاد محلی کمک شایانی کرد. 
این صنعت، با وجود این که صنعتی نوپا بود، اما جایگاه ویژه ای در سیاستگذاری دولت 
داشت؛ زیرا می توانست اقدامات متجدّدانه این حکومت را به دنیا نشان دهد. اسناد بسیاری در 
خصوص اقدامات حکومت پهلوی به منظور فراهم آوردن تأسیسات جهانگردی، تسهیلات 
گردشگری، تدوین قوانین، اساسنامه ها و آیین نامه ها، عقد موافقتنامه های جهانگردی و ... 
موجود است که تا کنون از منظر تاریخی بررسی و تحلیل نشده اند. همچنین تأثیر راه ها و 
محورهای ارتباطی اصفهان بر توسعة گردشگری حکومت پهلوی مورد بررسی قرار نگرفته 
است. با این رویکرد، سؤالاتي که این مقاله، حول محور آن تنظیم شده، عبارت است از: 
1.صنعت گردشگری در دورة پهلوی چه جایگاهی داشت؟ 2. راه و راه سازی اصفهان در 
دورة پهلوی چگونه بوده و چه نقشی در توسعة گردشگری داخلی و خارجی اصفهان داشته 

است؟
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این مقاله پس از مقدمه و درآمدي بر صنعت گردشگری در عصر پهلوی به بررسي 
راه و راه سازی اصفهان در دورة پهلوی )راه  های درون استانی، راه  های برون استانی، راه آهن و 
راه هوایی( و تأثیر راه ها و محورهای ارتباطی استان اصفهان بر توسعة صنعت گردشگردی 

دورة پهلوی مي پردازد. 

درآمدی بر صنعت گردشگری در عصر پهلوی 
گردشگری، سیاحت و یا توریسم، سفری موقتی و کوتاه با حداقل یک شب اقامت است که 
در آن گردشگر برای سیر و سیاحت به منطقه ای خارج از محل سکونت و کار خود می رود. 
واژه توریسم از کلمة تور به معنای سفر، گشت، مسافرت، سیاحت و پسوند ایسم که اشاره 
به مکتب یا اندیشه ای فلسفی، مذهبی، سیاسی، ادبی و غیره دارد؛ ترکیب یافته است. بنابراین، 
توریسم یعنی مکتبی که پایة فکری آن سیاحت و گردشگری است)کاظمی، 1386، ص14(. 
ایران یکی از کشورهایی است که به دلیل موقعیت جغرافیایی، تنوع نژادی، قومی، فرهنگی، 
جاذبه های طبیعی متنوع و همچنین آثار تاریخی، هنری و میراث فرهنگی خود، دارای قدمتی 
طولانی در عرصة گردشگری است. از دورة باستان و سده های نخستین اسلامی گزارش 
مکتوبی از حضور گردشگران در ایران در دست نیست؛ اما باید گفت که وجود کاروانسراها، 
آب انبارها، راه ها و محورهای ارتباطی در آن مقطع زمانی مبین این مطلب است که ایران 
و به ویژه قلب گردشگری آن یعنی اصفهان، یکی از مقصدهای گردشگری بوده است. از 
نخستین سیاّحان مسلمانی که به اصفهان آمدند و گزارشی از سفر خود به اصفهان به یادگار 
گذاشتند، می توان به ابن حوقل بغدادی، جغرافی دان و ابودلف  الخزرجی جهانگرد و دانشمند 
در قرن چهارم، ناصرخسرو قبادیانی در قرن پنجم و ابن بطوطه در قرن هشتم قمری اشاره 
کرد. از معروفترین سیاحان خارجی که پیش از دورة صفویه از اصفهان دیدن کردند، می توان 
به سیاحان ونیزی مانند مارکوپولو در اواخر قرن هفتم، آمبروزیو کنتارینی و جوزافا باربارو در 

قرن نهم قمری اشاره کرد. 
عصر صفوی،)قرن یازدهم و دوازدهم قمری( مقارن با قرن هفدهم میلادی را می توان 
سرآغاز توجه گردشگران خارجی به ایران دانست. از جمله گردشگرانی که در این دوره 
از اصفهان دیدن کردند، می توان از برادران شرلی و جنکینسونِ انگلیسی، کاتفُ روسی، 
فیگوئروا از اسپانیا، پیترو دلّاوالة ایتالیایی، فیدالگو دوسیلوا از پرتغال، تاورنیة فرانسوی، آدام 
اولئاریوسِ آلمانی، یان اسمیت هلندی، ژان شاردن و سانسون فرانسوی، کمپفر آلمانی و 
کروسینسکی لهستانی نام برد که هر یک تا حدی به اصفهان، اوضاع اجتماعی، سیاسی و 
اقتصادی آن پرداخته اند. کروسینسکی آخرین سیاح عصر صفوی در زمان حملة افغان ها و 

سمیه بختیاری | فریدون الهیاری  
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سقوط سلسلة صفوی در اصفهان حضور داشته و شش سال پس از سقوط صفویه کتابش 
را- که شرح چگونگی حملة محمود افغان به اصفهان است- منتشر کرد. 

ایران در فاصلة سقوط سلسلة صفوی تا استقرار حکومت قاجار در سال 1208ق/1794م 
به جز دوران حکومت کوتاه  مدت کریم خان زند )1179-1193ق/1766-1779م( در آشوب 
و هرج و مرج غوطه می خورد و در طول این مدت، ژان اوتر و پادری بازن فرانسوی، جملی 

کاررِی ایتالیایی و ویلیام  هالینگبری انگلیسی از اصفهان دیدن کردند. 
دورة قاجار،)قرن سیزدهم قمری( مقارن با قرن نوزدهم میلادی است که ایران با سیل 
عظیم سیاحان، دیپلمات ها، بازرگانان، باستان شناسان، محققان و حتی افراد کنجکاوی روبرو 
شد که آن را به عنوان مقصد سفر خود انتخاب کرده بودند. از جملة این سیاحان می توان 
به اولیویه، ماری شیل، سایکس، کنت دو  سرسی، لایارد، فلاندن، جیمز موریه، چریکوف، 
بنجامین، بروگش، گوبینو، هولتزر، ویلز، کُرزن، دیولافوا، براون، دوراند، هاردینگ، ژولین 

ویود، ریچاردز، بارتولد، جکسون، اوبن، نیدر مایر و ... اشاره کرد. 
باید گفت که با وجود این که روند ورود سیاحان خارجی به ایران با انگیزه های متفاوت 
از قرن یازدهم افزایش یافت، اما تا قرن بیستم صورت منظم و سازمان یافته ای نداشت و 
عمدتاً پدیده ای انفرادی و پراکنده بود. با وجود اینکه حضور این سیاحان همانند گردشگران 
قرن بیستم به لحاظ اجتماعی، سیاسی و اقتصادی ملموس بود و در زندگی مردم تأثیر داشت؛ 
اما چون این سیاحان به ویژه در دورة قاجار اغلب به عنوان نماینده از جانب کشورشان وارد 
ایران می شدند و به پشتوانه جوازی که داشتند، نه تنها به هیچ راهداری هزینه ای پرداخت 
نمی کردند، بلکه از هر روستایی که می گذشتند مردم موظف بودند اسکان و غذای آن ها را 
فراهم کنند؛ بنابراین مردم روستاها چندان علاقه ای به حضور آن ها نداشتند و حضور سیاح 
تنها در شهرهای بزرگ مانند شهر اصفهان تا حدی برای مردم درآمدزایی داشت و سیاح در 
مقابل خدمات و تسهیلاتی که به او داده می شد، موظف بود که وجهی پرداخت کند و به 
واسطة همین امر، حکومت و بیشتر تجار به ساخت و تسطیح راه ها و محورهای ارتباطی 
اصفهان و امنیت آن توجه خاصی مبذول می داشتند تا بتوانند توجه سیاحان و تجار را به 
اصفهان جلب کنند. حتی ظل السلطان در بیست سال نخست حکومتش در اصفهان، به 
مرمت بناهای تاریخی به منظور حفظ آن و جلب سیاحان اهمیت می داد)روزنامة فرهنگ 
اصفهان، ش88، دوم ربیع الثانی1298ق وشمارة383، هفتم ذی الحجه1303ق(؛ اما با این همه 
تا پیش از حکومت پهلوی، به سیر و سیاحت گردشگران خارجی به عنوان مقوله ای که 
می  تواند افزون بر رشد مناسبات سیاسی و تحکیم روابط بین المللی به توسعة اقتصاد محلی 
و ملی و بهبود تولید صنایع دستی به ویژه صنایع مستظرفه اصفهان بیانجامد؛ پرداخته نشد 

بررسی تأثیر ساخت و تسطیح
 راه ها و محورهای ارتباطی

 اصفهان بر توسعۀ ...
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و به جز ساخت و مرمت کاروانسراهایی با کمترین امکانات رفاهی، گزارش دیگری دربارة 
فراهم آوردن تسهیلاتی برای رفاه حال سیاحان وجود ندارد.

موضوع ایجاد سازمانی برای تمرکز امور جهانگردی و شناساندن مفاخر ایران و تمدن 
کهن این سرزمین باستانی به گردشگران در زمان رضاشاه مطرح گردید و تلاش هایی در 
راستای ایجاد تسهیلات گردشگری صورت گرفت. در سندی از سال 1304ش/1925م از 
حکام کاشان و اصفهان خواسته شده است که تسهیلات لازم را برای آقایان مستر جردن، 
مستر پاتن و پروفسور پوپ آمریکایی که برای دیدن آثار و ابنیة تاریخی به آن حدود سفر 
می کنند؛ فراهم آورند. »لازم است در موقع توقف آنها در حوزة حکمرانی خودتان مراقبت 
کامل در حفظ احترامات و تهیة آسایش و راحت و تسهیل مسافرت آنها به عمل آورده و 
در راهنمایی و همراهی به آنها برای ملاحظة ابنیه و آثار و عمارت قدیمه و اشیای صنعتی از 
مساعدت و مواظبت خودداری ننمایند که مدت مسافرت آنها به سهولت و راحت منقضی 
شده، مقضی المرام مراجعت نمایند« )اسنادی از صنعت جهانگردی در ایران، 1380، ج1، 
ص4(. حتی سندی موجود است که ایران در سال 1313ش/1934م بنا به درخواست خانم 
آلیس شالک ــ  از روزنامه نگاران و نویسندگان معروف اتریشی که بیش از سی سال به 
نقاط مختلف دنیا به منظور سیاحت سفر کرده و کنفرانس های بسیاری در برخی از کشورها 
داشته است ــ در مقابل تهیة عکس هایی از آثار تاریخی و نقاط تماشایی ایران به منظور 
تبلیغات و انتشار در روزنامه های خارجی، تسهیلات و مساعدت های بسیاری برای او فراهم 
نمود)اسنادی از صنعت جهانگردی در ایران، 1380، ج1، صص96ـ 98(. همچنین در اواخر 
این سال ایران نیز همانند فرانسه و برخی کشورها به »قرارداد بین المللی اتومبیل رانی« که به 
منظور تسهیل عبور صاحبان وسایل نقلیة شخصی از یک مملکت به مملکت دیگر است؛ 

پیوست)ساکما،240/5382(. 
نخستین بار در 1314ش/1935م اداره ای در وزارت کشور به نام ادارة امور جهانگردی 
تأسیس شد و انجام کلیة امور مربوط به جهانگردی کشور را به عهده گرفت. البته فعالیت 
این اداره محدود به چاپ کتابچه های کوچک راهنما به منظور راهنمایی توریست ها و معرفی 
ایران از نظر جغرافیایی، سیاسی، اجتماعی و توزیع آنها بود. در تاریخ 1314/6/26 اساسنامة 
کانون جهانگردی ایران تدوین گشت که هدف از تأسیس این کانون، فراهم آوردن موجبات 
آسایش و تسهیل مسافرت جهانگردان ایرانی در خارج و جهانگردان خارجی در ایران و 
توجه به رفع نیازها و حمایت از آنها در ایران بود)اسنادی از صنعت جهانگردی در ایران، 
1380، ج1، صص112ـ 118(. از آنجا که توسعة گردشگری در کشورها، افزون بر نمایاندن 
سطح توان تعادل سیاسی و اقتصادی در بین الملل به تحکیم روابط اجتماعی- فرهنگی بین 
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گردشگران و مردم کشور مقصد می انجامد؛ نمایندگان و مسئولان کشور هر گونه تبلیغات 
سوئی علیه کشور را رصد می کردند و مانع انتشار آن در دیگر کشورها می شدند. جمع آوری 
عکس های مستهجن منافی با روحیات اخلاقی مردم کشور از عکاسخانه های قدیم و جدید 
به منظور ممانعت از فروش آن به جهانگردان، جلوگیری از انتشار مقالات و عکس های خانم 
اسمیت در کانادا و آمریکا به دلیل مغایرت با شئون کشور در سال 1314ش/1935م و امثال 
این کارها نشان دهندة عزم راسخ حکومت پهلوی در سیاستگذاری برای جذب جهانگرد به 
ایران است)اسنادی از صنعت جهانگردی در ایران، 1380، ج1، صص133و138ـ 141(.این 
پیگیری در طول عمر این حکومت ادامه داشته و گزارش آن در اسناد موجود است)اسنادی 

از صنعت جهانگردی در ایران، 1380،ج2، صص419ـ 421(.
در سال 1317ش/1938م ادارة امور کنسولی وزارت امور خارجه در پاسخ به پیشنهاد 
نمایندگان بین المللی، برای جهانگردی از لندن به هندوستان از راه خشکی خاطرنشان 
می سازد که همان طور که کنسول بمبئی اشِعار داشته اند، راه های ایران عموماً برای اتومبیل رانی 
مناسب است و درخواست کرده است شرح کامل تری از مسیری که مد نظرشان است، ارائه 
دهند. برای بررسی و اجرای این درخواست اقداماتی صورت گرفت که شرح آن در اسناد 
موجود است؛ ولی به نظر می رسد به دلیل اوضاع جهان در آن مقطع زمانی و در شرف 
جنگ جهانی دوم به انجام نرسیده باشد)اسنادی از صنعت جهانگردی در ایران، 1380، 
ج1، صص208و209(. در شهریور1320ش/1941م ادارة امور جهانگردی به »شورای عالی 
جهانگردی« تبدیل شد و هفته ای یک بار در وزارت کشور جلسه تشکیل می داد و امور 
اداری آن را ادارة سیاسی وزارتخانه انجام می داد. در سال 1333ش/1954م اهمیت جلب 
توریست خارجی با توجه به جنبه های اقتصادی آن و تحکیم مبانی حسن تفاهم میان افراد 
کشورهای مختلف مورد توجه دولت قرار گرفت و ادارة امور جهانگردی مجدداً در وزارت 

کشور تشکیل شد. 
از نمایندگان  در سال 1340ش/1961م شورای عالی جهانگردی مرکب از 12 نفر 
وزارتخانه ها و مؤسسات دولتی و سه نفر از اشخاص مطلع و بصیر در امور جهانگردی، 
تشکیل گردید که وظیفة آن تعیین خط  مشی و برنامه های اجرایی ادارة امور جهانگردی 
وزارت کشور بود و اصولاً بر امور مربوط به جهانگردی کشور در سطح عالی نظارت 
می کرد. در راستای بهبود وضعیت راه های جهانگردی، معاون ثابت وزارت راه و مدیر کل 
هواپیمایی کشور ملزم به شرکت در جلسات شورای عالی جهانگردی شدند)اسنادی از 
صنعت جهانگردی در ایران، 1380، ج2، ص466(. پس از چندین سال، تشکیلات نامنظم 
در زمینة فعالیت های تأسیساتی در تاریخ 17فروردین سال 1342 ش/6 آوریل1963م سامان 
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یافت و سازمانی به نام »سازمان جلب سیاحان« تأسیس شد که هدف آن ایجاد هماهنگی و 
نظارت بر کلیة فعالیت های جهانگردی در کشور بود. این سازمان، با تهیه و تنظیم و اجرای 
طرح ها و برنامه ریزی های وسیع و دامنه دار، اقدامات بسیار مؤثر و زیربنایی در راستای 
توسعة صنعت جهانگردی در کشور به عمل آورد که در جذب جهانگرد به ایران تأثیر 
بسزایی داشت)فیض بخش، 2535، صص171و172(. آمارها حاکی از آن است که تعداد 
جهانگردان خارجی از سال 1312تا 1352ش نزدیک به 7 برابر گردید)فیض بخش، 2535، 

صص222و223(. 
در سال 1353ش/1974م سازمان جلب سیاحان با وزارت اطلاعات ادغام شد و این 
وزارت با نام وزارت اطلاعات و جهانگردی شروع به کار نمود. ادارة امور ایرانگردی و 
جهانگردی را چهار شرکت سهامی به اسامی شرکت سهامی تاسیسات جهانگردی ایران، 
شرکت سهامی گشت های ایران، شرکت سهامی مرکز خانه های ایران و شرکت سهامی 
سازمان مراکز جهانگردی برای ورزش های زمستانی، تحت نظارت وزارت اطلاعات و 
جهانگردی اداره می کردند)فیض بخش، 2535، ص173(. پس از سقوط حکومت پهلوی، 
طبق مصوبة مورخ1358/8/21 شورای انقلاب، چهار شرکت مذکور در یکدیگر ادغام 
گردید و سازمانی با عنوان »سازمان مراکز ایرانگردی و جهانگردی« فعالیت خود را آغاز کرد. 
اصفهان، همواره به لحاظ آثار و ابنیة تاریخی دارای شهرت جهانی بود و به عنوان 
یکی از قطب های جهانگردی و ایرانگردی کشور به شمار می رفت. این استان با 932 جاذبة 
گردشگری شناسایی شده، نزدیک به 25درصد آثار تاریخی و فرهنگی ثبت شده در کشور 
را به خود اختصاص داده است)زیرک باش، 1388، ص67(، که این امر در جذب گردشگر 
داخلی و خارجی اهمیت بسیاری دارد. دو دسته عامل در جذب گردشگر مؤثرند؛ عوامل 
اصلی و ذاتی که شامل ابنیه و آثار باستانی و تاریخی و مناظر طبیعی و ... است و عوامل 
فرعی و اکتسابی که همان تأثیر ایجاد تسهیلات و تأسیسات زیربنایی مثل ایجاد راه های 
مناسب و وسائل نقلیة مجهز، امنیت عمومی، بهداشت و ساخت هتل ها، کلوپ ها و ... 
می باشد)فیض بخش، 2535، ص174(. به همین دلیل، افزون بر مرمت و بازسازی عوامل 
اصلی و ذاتی اصفهان در این دوره، اقدامات بسیاری در ساخت تأسیسات و فراهم آوردن 
تسهیلات صورت گرفت. ساخت و تسطیح راه ها و محورهای ارتباطی اصفهان یکی از 

زیرساخت های گردشگری محسوب می شود که در ذیل به آن پرداخته می شود.
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راه و راه سازی اصفهان در دورۀ پهلوی
مهمترین ولایات کشور در عرصة تجارت داخلی و  از  قاجار یکی  اصفهان در دورة 
خارجی بود. قرارداشتن این شهر، بر سر راه های تجاری موجب رفت و آمدهای بسیاری 
به اصفهان و از آنجا به سایر نواحی می گردید. ازاین روی، راه های منتهی به اصفهان، شاهد 
عبور و مرور قافله های تجاری بزرگ و کوچک، مسافران، تجار و زائران بسیاری بود و 
جاده های آن در گذرگاه تاریخ مورد توجه سلاطین و حکمرانان بود. در عصر صفوی، 
شاه عباس اول )978- 1038ق/1571- 1629م( افزون بر برگزیدن اصفهان به پایتختی و 
انتقال اجباری ارامنة جلفا از کنار رود ارس به کنار رودخانة زاینده رود، جاده های بسیاری 
چون جادة اصفهان–  فرازجان را ساخت )نامة راه، خرداد ماه1320، ش3، ص48(. با این 
وجود، راه ها و جاده های شوسه و استاندارد در اصفهان تا دورة پهلوی کشیده نشد. البته 
این کاستی تنها ویژة اصفهان نبود؛ لرد کرزن، یکی از سیاستمداران انگلیسی که در دورة 
ناصرالدین شاه وضعیت راه های ایران را مشاهده و مطالعه کرده است، ساخت جاده در 
ایران را از نیازهای مبرم و ضروری کشور دانسته و آرزو کرده است: »خبر یا اثری راجع به 
ایجاد این بدوی ترین و ضروری ترین اختراع عصر جدید ]در ایران[ دریافت کند« )کرزن، 

1380، ج1، ص628(.
بر اساس گزارشی که لرد کرزن از وضعیت راه های ایران )شاهراه ها، راه های فرعی، 
راه های چاپار رو و راه های کاروان رو( در کتاب ایران و قضیة ایران ارائه کرده است؛ سه 
شاهراه ارابه رو در ایران آن دوره وجود داشت که یکی از قزوین به تهران، دیگری از تهران 
به قم و سومی راه باجگیران در مرز روسیه نزدیک عشق آباد از طریق قوچان به مشهد بود؛ 
وی وضعیت این شاهراه ها را نامناسب و بسیار ناقص می داند. بیشتر راه های فرعی نیز، 
راه هایی بودند که به اقامتگاه ییلاقی همایونی منتهی می شدند و برای رفت  و آمد وسایل 
نقلیة حرم  خانة شاهی مورد استفاده قرار می گرفتند. البته پولاک در معرفی شاهراه های ایران 
به دو خط سیر که اصفهان را در مرکز مبادلات تجاری، سیاسی و فرهنگی ایران- هند و 
ایران- مسقط قرار می داد؛ اشاره کرده است که یکی جادة تهران- بوشهر و هند از طریق 
قم، کاشان، اصفهان، قمشه، شیراز، بندر بوشهر و دیگری جادة تهران- بندرعباس، از طریق 
قم، کاشان، اصفهان، یزد و کرمان، برای تجارت با مسقط و هندوستان بوده است )پولاک، 

1368، ص309(.
از راه های  این وجود،  با  نبودند،  راه های چاپار رو، راه های ساخته و پرداخته شده 
کاروان رو شرایط بهتری داشتند. با آن که این راه ها در دشت های هموار تا حدودی صاف 
بودند؛ ولی به طور کلی سنگ و سنگْ پارة فراوان داشتند و در گردنه های کوهستانی خط و 
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شیاری بیش نبودند. از جملة راه های چاپاری اصفهان که لرد کرزن به آن اشاره کرده است، 
می توان به راه تهران به شیراز، راه کاشان به یزد و راه کاشان به کرمان اشاره کرد. افزون بر این 
راه ها، راه های کاروان رو یا قاطری نیز بودند که هیچ تلاشی در خصوص ایجاد آنها صورت 
نگرفته بود و خود به مرور زمان، زیر سم ستوران و چهارپایان-که از دهی به ده دیگر و یا از 
شهری به شهر دیگر رفت و آمد می کردند- صاف و هموار می شدند. وجود سنگْ پاره های 
فراوان از ویژگی های این راه ها بود. در بین مسیر تمامی این راه ها، پل ها و کاروانسراها و 
عمارات عمومی وارفته و ویران فراوانی وجود داشت. به طور کلی، به نظر می رسد در دورة 
فتحعلی شاه تا اواخر دورة ناصرالدین شاه، تلاش مؤثری برای بهبود راه ها و شوارع شهرها و 

روستاها صورت نگرفت)کرزن، 1380، ج1، صص631-629(. 
سیاست کلي دولت پهلوي، بر پایة سه بنیاد نظري دولت سازي، ملت سازي و مدرن سازي 
استوار بود و در راستاي آن ساخت جاده و راه های شوسه، ایجاد خط آهن و راه هوایی از 
ملزومات به مرحلة اجرا درآوردن این پروژة نظری بود. در واقع، تب تند مدرنیسمی که پس 
از مشروطه در کشور ایجاد شده و گریبان بسیاری از روشنفکران را گرفته بود، نبود جاده ها و 
راه های شوسه در سطح کشور را از مبانی حقارت های ملی می شمرد؛ زیرا وجود جاده های 
شوسه، حمل و نقل محموله های تجاری در سطح کشور را آسانتر می کرد و باعث رونق 
تجارت و بهبود اوضاع اقتصادی کشور می شد و اقتصاد بهتر می توانست چرخ های توسعه 
در کشور را به حرکت در آورد. همچنین برای دولت سازي و تشکیل یک دولت متمرکز 
می بایست عناصر تمرکز گریزی چون سران ایلات و عشایر که برای قرن ها در حصار 
کوهستان ها نافرمانی می کردند را تحت کنترل خود بگیرد؛ این امر تنها با کشیدن جاده در 
دل کوه ها میسر می شد. دیدگاه حسن صفوی استاد علوم اقتصادی در مقالة» اهمیت راه و 
وسائط نقلیه در اقتصاد کشور« به خوبی رویکرد دولت به مسئله راه را در آن مقطع زمانی 
نشان می دهد. وی می نویسد: »نفوذ قدرت حکومت مرکزی در تمامی نقاط کشور، حفاظت 
آب و خاک، دفاع از استقلال و تمامیت یک قوم و در پایان توسعة ارتش از حیث کمیت 
و کیفیت ممکن نیست مگر با ایجاد شوسه  ها و تأمین وسائل نقلیه...«)آذرماه1320، ش9، 
ص336(. همچنین پیغمبرزاده در مقالة »اهمیت راه« به ارزش راه  ها و جاده  ها از لحاظ مادی، 
معنوی، اقتصادی، سیاسی، اجتماعی و نظامی پرداخته و توسعة آن را از ملزومات راه یابی 
به وحدت منافع ملی، اتحاد مردم با یکدیگر، ایجاد حس وطن پرستی و تشریک مساعی 
در ترقی و آبادانی کشور دانسته است )پیغمبرزاده، شهریور1319، سال  اول ش4، ص35(. 
گفتنی است، در دهة اول دورة پهلوی با وجود اهتمام خاص حکومت برای ایجاد تسهیلات 
لازم در جهت فراهم آوردن آسایش و راحتی جهانگردان، راه سازی و تسطیح راه ها و ایجاد 
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امنیت در راه ها به منظور تأمین زیرساخت های گردشگری در نظر گرفته نشد؛ ولی این 
تسهیلات زیربنایی در سطح کشور به ویژه اصفهان به طور مستقیم به توسعة گردشگری 

داخلی و خارجی انجامید. 
اصفهان تا پیش از سال 1300ش شامل بافتی متراکم و درهم تنیده با کوچه های باریک 
بود و بر اساس نقشة سلطان  سید رضاخان در سال 1303ش تنها یک خیابان صاف داشت 
که آن هم چهارباغ عباسی بود. صورت احصائیة خانه ها و محلات اصفهان که در سال 
1303ش توسط میرسیدعلی جناب نوشته شده، نیز مبین این مطلب است)جناب، 1393، 
صص26و27(. به تدریج نظام کهن محله ای دستخوش تغییر شد و شکل و شمایل متفاوتی 
پیدا کرد. خیابان  های بسیاری که اکنون وجود دارد، نخستین بار در دورة رضاشاه ساخته و 
نام  های اساطیری و باستانی بر آنها گزارده شد)ساکما، 291/3385(. از جملة این خیابان ها 
می توان به احداث خیابان دنبال رودخانه از سی وسه پل تا پل مارنان در سال 1308ش، 
خیابان دنبال جوی شاه )شیخ بهایی(، شاهپور )آیت الله کاشانی(، کمال اسماعیل، حافظ، 
پهلوی )مطهری(، هزارجریب، صائب در سال 1309ش، خیابان نظر در سال 1310ش 

و... اشاره کرد)رجائی، 1393، صص33-13(. 
در این دوره، راه  ها و جاده  های بسیاری شوسه شد که در محتوای اسناد، گزارش   
روزنامه ها و کتب نگاشته در آن دوره می توان یافت. در سال 1314ش/1935م در روزنامة 
اخگر مطلبی نوشته شده که نویسنده در صدد مقایسة وضعیت راه  ها پیش از دورة رضاشاه 
و پس از آن و تأثیر بهینة بهبود راه  ها بر صادرات اصفهان بوده است. در قسمتی از این 
مقاله آمده: »مملکت ما تا چهارده سال قبل راه  های شوسه نداشت. تجار ما مجبور بودند 
که مال التجاره  های خود را با الاغ و شتر حمل کرده و به خارج یا به بلاد داخل مملکت 
بفرستند. کرایة متاعی که به این گونه وسایل عهد دقیانوس حمل می شد، گران بود و بالطبع 
مال التجارة ما در بازارهای خارجه به واسطة گرانی قیمت خریداری نداشت. ... ولی از روزی 
که راه  های مملکت شوسه شده و وسایل نقلیة سریع السیر به کار افتادند، روزبه روز بر میزان 
صادرات اصفهان و رونق بازار کسب و تجارت اهالی این شهر افزوده شده. مثلًا امروز 
پنبة اصفهان را می توان با کرایة ارزان در مدت سه   چهار روز به سرحد رساند«)روزنامة 
اخگر، سال هشتم، ش1096، 17آذر1314(. همچنین در مقالة  دیگری از روزنامة  اخگر 
در سال 1317ش، نویسنده، اقدامات حکومت پهلوی در تأسیس بانک کشاورزی و ایجاد 
امنیت حقوقی با تشکیل دادگستری جدید و ادارة ثبت اسناد را در ایجاد انگیزه در مردم 
برای آبادانی روستاها و دهستان  ها مؤثر دانسته است. در قسمتی از این مقاله آمده: »سرتاسر 
شهرستان اصفهان، از نزدیک ترین دهستان  ها تا دورترین بلوک آن به مرکز شهر، در هفده 
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سال قبل طوری مغشوش و ناامن بود که نه مالک قدرت داشت کوچکترین خرجی را در 
راه آبادی ملک خود بکند و نه رعیت آن دل و دماغ و حواس جمع را که بتواند قدمی در راه 
عمران مزرعة ارباب یا ملکی خود بردارد. قنات  ها عموماً بر اثر عدم توجه، به حال و خرابی 
مانده، املاک آباد دیروزی بایر و خراب افتاده، طبیعت نیز کمک می کرد و با خشکسالی  های 
پیاپی خود بیشتر موجب خرابی ملک و خانة رعیت می شد. پس از آن امنیت در تمامی 
حوزة این شهرستان حکم فرما شد. تشکیل دادگستری جدید و ادارة ثبت اسناد نیز امنیت 
حقوقی را به طور کامل برقرارساخت و نتیجه همین شد که مالکین و کشاورزان با تمام 
قوای خود در آبادی املاک خود سعی و کوشش نموده، و مخصوصاً پس از تشکیل بانک 
کشاورزی از سرمایة این بنگاه نیز در اجرای این نیت مقدس خود، همه گونه استفاده کردند. 
در هفده سال قبل دهستان های ما یک راه اتومبیل رو نداشت. مالکین شهری اگر سالی چند 
بار می خواستند به ده  ها و قصبه  های خود سرکشی کرده و در عمران و آبادی آن  ها کوشش 
کنند به واسطة نداشتن راه، سالی یک بار همت نمی کردند که به آن نقاط بروند. احداث طرق 
شوسه تا حدی راه رفت و آمد بعضی دهستان  ها را تسطیح کرد. ...«)روزنامة اخگر، سال 
یازدهم، ش1408، 17بهمن1317(؛ اما نباید فراموش کرد که روزنامه نگاران، به طور معمول 
با قلمشان، افکار عمومی را به سمت و سوی دلخواه خود جهت می دهند؛ بیراهه نیست که 
نویسنده در صدد بزرگنمایی اقدامات رضاشاه بوده باشد. ولی به طور یقین به منظور بهبود 

وضعیت راه ها و جاده های کشور تلاش  های بسیاری در آن دوره صورت گرفته است. 
اساس  بر  اسفندماه1299ش/26فوریه1921م  هفتم  در  اول،  جهانی  جنگ  از  پس 
قراردادی، روسیه کلیة راه های شوسه و متعلقات آن مانند راه آهن و بندر و ایستگاه ها و 
ساختمان راهدارخانه ها را به دولت ایران واگذار کرد. همچنین در 19بهمن سال 1304ش 
باج گیری در راه ها ملغی و قانون مالیات راه وضع گردید و تقریباً تمامی درآمد آن، افزون 
بر اعتباری که از بودجه در نظر گرفته شده بود، به ساختمان جاده ها، تعمیر و نگاهداری 
آن اختصاص یافت)رأفت، بهمن ماه1319، ش9، ص26؛ داودی، خردادماه1320، سال دوم، 
ش3، ص102(؛ تا جایی که راه شوسه در سراسر ایران از 620 کیلومتردر سال 1302ش 
به بیش از 24000 کیلومتر در سال 1318ش رسید)صفوی، آبان1320، سال دوم، ش8، 
ص297(. همچنین روسازی جاده ها و راه های شوسة پر تردد که به واسطة آمد و شد وسایل 
نقلیه دچار دست اندازها و موج ها می گردید، از دهة دوم حکومت پهلوی در دستور کار 
اداره کل راه  های شوسه قرار گرفت)بهنیا، آذر و دی ماه1319، ش7و8، ص13(. یکی از این 
جاده  ها مسیر کاشان به تهران بود که چندین بار در طول دورة پهلوی تسطیح و بازسازی شد. 
به  عمران  قانون  25آبان1316ه.ش/16نوامبر1937م  تاریخ  به  یازدهم  مجلس  در 
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تصویب رسید. به موجب آن مالکین اراضی فلاحتی مکلف به احداث و احیا و تعمیر 
قنوات و راه  های منتهی به اراضی شان، آباد کردن اراضی بایر و حفظ و نگهداری از نهرها 
شدند. افزون بر آن، تعاونی مالکین دهات می بایست مصارف لازمة عمران که متضمّن نفع 
عمومی دهستان بود را تأمین می کرد. البته به نظر می رسد این قانون سال ها پیش از تصویب، 
به اجرا گذاشته شده بود. در سال 1309 ش نایب الحکومه لنجان و ماربین گزارش داده که 
مخارج پل  ها و جاده  های این شهر توسط کدخدایان و مالکین تأمین شده است)ساکما، 
293/80731(. همچنین، در سال1310 ش شکایات بسیاری به ادارة طرق و شوارع دربارة 
الزام مالکین جهت کمک به ساخت پل و تعمیر جاده شده که در آرشیو اسناد ملی موجود 

است)ساکما، 291/1368(. 
پس از آغاز جنگ جهانی دوم و سقوط رضاشاه در شهریور 1320ش، اصفهان همانند 
دورة جنگ جهانی اول، متحمل خسارات فراوانی گشت. پس از پایان جنگ و بازگشت 
امنیت به جاده  ها و راه  ها و تا حدی بهبود اوضاع سیاسی و اجتماعی ایران، احداث، تسطیح 
جاده  ها و راه  ها، کشیدن خطوط ریلی، تأسیس فرودگاه ها و بازسازی آن در سطح کشور در 
برنامة دولت قرار گرفت. حدود 5498 کیلومتر راه شوسه در سراسر کشور ساخته شد که: 
»به موازات احداث راه های جدید و آسفالته کردن آنها و شن ریزی و کوبیدن راه های شنی 
به امر راهداری که مسلماً مهمتر از مسئلة احداث راه است، توجه شده و اکیپ های مجهز 
به ماشین آلات راه سازی و راهداری در طول 12 هزار کیلومتر راه های اصلی کشور مراقبت 
و ترمیم راه  ها را بر عهده گرفته اند و نیز بر اثر احداث راه های جدیدآسفالته و شنی درجة 
یک در امر حمل و نقل کشور توسعه و پیشرفت محسوس پدید آمده است«)شمیم، 1345، 

ص129(.

راه  های درون استانی
راه  ها و جاده  های درون استانی اصفهان، مجموعة خیابان  ها و راه  های شوسه ای است که 
در درون شهر اصفهان و شهرها، روستاها و دهات اطراف شهر اصفهان کشیده شده است. 
پس از پایان جنگ جهانی اول، ایران و به ویژه اصفهان متحمل آسیب  های شدیدی گشت. 
در این دوره، تلاش  های بسیاری برای بهبود شوارع و خیابان های درون شهری صورت 
می گرفت و شهرداری نهایت کوشش خود را به منظور اصلاح و توسعه پیاده روها و 
جادة اصفهان و توابع آن مبذول می داشت)ساکما، 291/3117( و شوسه کردن خیابان  ها و 
جاده  ها را به مناقصه می گذاشت)روزنامة اخگر، سال دوم، ش382، 18تیر1309(. بر اساس 
محتوای اسناد در سال 1311-1312ش، شرکت شوغان آلمانی از طرف ادارة حکومتی 
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اصفهان، مأمور جاده کوبی در نواحی مختلف اصفهان و شهرستان  ها و کوره راه های اصفهان 
و توابع آن شد)ساکما، 291/2247(. در سال 1313ش به منظور پیشرفت مناسبات تجاری 
و بهبود راه ها و آسایش مسافران و بهبود حمل و نقل محصولات کشاورزی از مزارع به 
بازار میوه و تره بار، بخشنامة دستور تعمیر و نوسازی ابنیة مخروبه در جاده  ها و خطوط 

شوسه ای اصفهان و دیگر شهرها صادرگردید)ساکما، 291/3379(.
پیش از فعالیت  های شرکت شوغان آلمانی، در سال 1310ش، راه  های جدیدی بین 
اصفهان-اردستان، اصفهان- نایین و اصفهان- دهکرد کشیده شد و راه  ها و جاده  های اصفهان 
و توابع آن تعمیر گردید)ساکما، 291/3174(. همچنین در سال 1312ش جادة آتشگاه- 
نجف آباد- اصفهان تعمیر و نوسازی شد)ساکما، 293/81399( و در سال 1316ش به 
طور مستقیم تا خیابان شیخ بهایی اصفهان کشیده شد)روزنامة اخگر، سال دهم، ش1300، 
9دی1316( و تا سال 1318ش قابل عبور و مرور و به صورت شوسه ای درآمد)روزنامة 

اخگر، سال یازدهم، ش1450، 8مرداد1318(. 
در مقاله ای در روزنامة اخگر با عنوان »راه برخوار از کدام طرف است؟« به اقداماتی 
که در سال 1317  ش در جریان ساختن راه از اصفهان به برخوار صورت گرفته، پرداخته 
و گفته که: برای رسیدن به برخوار در حال ساختن دو راه هستند که یکی از آن راه  ها، 
»راهی است که از آب بخشگان انتهای چهارباغ جدید، در امتداد خیابان تا خورزوق و 
دولت آباد و جز )گز( خواهد  رفت و راه دیگر آن که از طوقچی به زینبیه و دارک و زرندی 
و حبیب آباد و کمشه چه می رود«. نکته مهم در این گزارش آن است که هزینه ساخت 
این راه ها بین بلوک جی، قهاب و برخوار تقسیم شده است)روزنامة اخگر، سال یازدهم، 
ش1393، 24آذر1317(. حدود دو ماه پس از این مقاله، در مقالة دیگری، حدود اتصال راه 
دهستان برخوار به اصفهان را مشخص کرده و نوید داده است که به زودی پس از اتمام 
نقشه کشی آن، این راه در دو شاخه کشیده خواهد شد. »برای اتصال دهستان برخوار به 
شهر دو راه شوسه احداث خواهد شد: یکی از پایان خیابان جدید چهارباغ شروع و به 
طول 12 کیلومتر به خط مستقیم تا قریة خورزوق می رود و از آنجا قدری منحرف شده 
به طول 18 کیلومتر مستقیماً تا قریة سین ادامه پیدا می کند که در حقیقت این دو خط 
مجموعاً 30 کیلومتر می شود. دیگری از دروازة طوقچی شروع و به طول 30 کیلومتر به 
طرف زینبیه و حبیب آباد و کمشچه پیش می رود. نقشه کشی این دو راه نیز در دست تهیه 
است و به مجردی که خاتمه یافت به ساختمان آن  ها شروع خواهد شد.«)روزنامة اخگر، 

سال یازدهم، ش1409، 20بهمن1317(.
تلاش  ها در ایجاد راه  ها و جاده  های شوسه در اصفهان در مقالة دیگری در روزنامة 
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اخگر نمایانده شده است که به معرفی چند راه تازه تأسیس درون شهری اصفهان– دهستان ها 
جی  اصفهان-  و  لنجان  اصفهان  -  خولنجان،  اصفهان–  اصفهان–فلاورجان،  راه  مانند 
می پردازد)روزنامة اخگر، سال یازدهم، ش1408، 17بهمن1317(. پس از آن در شمارة 
به  اصفهان  درون شهری  بهره برداری  و  نقشه کشی  حال  در  راه  های  به  روزنامه،  بعدی 
دهستان  ها چون اصفهان– کرارج، اصفهان– قریه دشتی، اصفهان- دهستان براآن شمالی و 

جنوبی می پردازد)روزنامة اخگر، سال یازدهم، ش1409، 20بهمن1317(.
از آنجا که هر برنامة توسعه و پیشرفتی در صورتی به نتیجه مطلوب می رسد که طرق 
و شوارع متناسب با پیشرفت صنایع توسعه یابد؛ بنابراین در حدود دو دهه خیابان  ها، راه  ها 
و جاده  های درون شهری بسیاری به منظور بهبود ارتباطات شهری و دهستان  ها ساخته 
شد که منجر به کاهش هزینة حمل ونقل خواروبار، میوه  و تره بار و گوشت مصرفی مردم 
اصفهان می شد. باید خاطر نشان کرد که این اقدامات در زمینة ساخت و تسطیح راه ها به 
توسعه گردشگری داخلی و خارجی می انجامید. در سندی در سال 1319ش قصابان سِده 
)خمینی شهر( درخواست کردند که شهرداری برای کاهش هزینة حمل ونقل گوشت از 
کشتارگاه، جاده  ها و خیابان  هایِ مسیرِ اصفهان- سِده را تعمیر کند)ساکما، 291/1504(، که 
مراسلات بعد از آن، خبر از پیگیری و تلاش برای تعمیر راه می دهد؛ اما با توجه به این که 
در سال 1325 ش رئیس ادارة دخانیات اصفهان، درخواست ترمیم و حفاظت جادة سده 
)خمینی شهر( را توسط شهرداری برای حمل ونقل ارائه کرده است)ساکما، 291/2623(؛ 
می توان نتیجه گرفت که به درخواست قصابان کشتارگاه چندان ترتیب اثر داده نشده است. 
در دورة پهلوی دوم، جاده  ها و راه  های شوسه بسیاری ساخته و تسطیح شد)ساکما، 
395/1038(؛ که اکنون برخی از این خط سیرها به منظور تردد حمل و نقل شهری متداول 
است و اغلب تغییری به جز تعمیر و مرمت در آن صورت نگرفته است. محور این راه  ها 

عبارت است از: 
1. اصفهان– میمه 

2. اصفهان– شهرضا
3. اصفهان– نایین 
4. اصفهان– داران 

5. اصفهان– ذوب آهن: در سال 1351-1352ش اقدامات بسیاری برای نوسازی 
و تعمیر جاده  ها و عمران روستایی در روستاهای در مسیر و نزدیک کارخانة ذوب آهن 
آریامهر اصفهان صورت می گیرد)ساکما، 293/81898( که به نظر می رسد کافی نبوده باشد؛ 
چراکه بر اساس گزارشی که علی کلباسی در کتاب اقتصاد شهر اصفهان در سال 1353ش 
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می دهد؛ یکی از شلوغ ترین و پررفت وآمدترین راه های ایران، راه اصفهان به ذوب آهن بوده 
که کم عرض و نامناسب بوده است. »راهی با تردد زیاد و عرض کم جاده، راهی که سابقاً 
فقط برای اتصال به دهات آن دیار کشیده شده بود و به هیچوجه گنجایش این رفت وآمد 
کنونی را ندارد. در برنامة سازمان  های مربوطه هست که این جاده به قولی تا حدود 76 متر 
عریض گردد و ضمناً اصول فنی جاده سازی در آن رعایت شود. در وضع فعلی نه تنها این 
جاده باعث تلفات جانی و مالی می گردد؛ بلکه تراکم زیاد، خود باعث اتلاف وقت کارکنان 
ذوب آهن می شود که مجبورند از اصفهان بدانجا بروند. بهر حال رفت و آمد کارکنان و 
کارگران و حمل ونقل وسایل و ماشین آلات کارخانه و مواد اولیة مورد لزوم و نیز وسایل و 
مصالح ساختمانی و غیره، حمل و نقل ماشین آلات و قطعات یدکی کارخانه  های نساجی و 
غیره و همچنین مواد اولیة مورد لزوم آنها و نیز فرستادن محصولات کارخانه  ها به تهران و 
نقاط دیگر جز با یک شبکة راه های خوب و با یک سیستم حمل و نقل متناسب امکان پذیر 
نیست. نبودن طرق خوب و متناسب در اطراف اصفهان یک عامل عقب اندازندة توسعه در 

این منطقه بوده است«)کلباسی، 1353، ص194(. 
6. کاشان– نطنز– اردستان– نایین

7. شهرضا– سمیرم: در 1322ش/1943م در حوالی اصفهان به ویژه سمیرم شورش 
خطرناکی به رهبری خسروخان صولت قشقایی برپا شد. قشقایی ها خواستار استرداد 
املاکشان بودند که رضاشاه ضبطِ دولت کرده بود. از این رو به دژ سمیرم حمله کردند و 
دویست نفر سرباز و سه سرهنگ نیروی دولتی را که برای قلع و قمع آنها فرستاده شده 
بود کشتند. به همین دلیل، اوضاع جاده های اصفهان به ویژه جادة اصفهان– سمیرم– شیراز 
به شدت ناامن شد)ساکما، 291/298(. محمدرضاشاه که هنوز پایه  های قدرت خود را 
مستحکم نکرده بود، در برابر خواسته  های آنها تسلیم شد و با میانجیگری وابستة نظامی 

انگلیس ژنرال فریزر غائله برچیده شد)اسکرین، 1363، صص322-321(.
برادر  قشقایی  محمدناصر  از  سمیرم،  مردم  سال 1324ش،  از  سندی  محتوای  در 
خسروخان، یکی از متنفذترین خان های قشقایی و سناتور مجلس سنا، در ارتباط با تأمین 
امنیت جادة شهرضا– سمیرم تقاضای کمک  کردند. با توجه به این که ییلاق قشقایی ها 
در منطقة سمیرم بود، این تقاضا تا حدی طبیعی بوده؛ ولی نشان دهندة این است که با 
وجود فروکش کردن غائله سال 1322ش هنوز جاده  های این نواحی ناامن بوده و دولت 
توانایی تأمین امنیت آنجا را نداشتند زیرا که مردم متوسل به یکی از خان های قشقایی برای 
تامین امنیت شدند. البته ناگفته نماند که محمدناصرخان، از 1320-1330ش متنفذترین و 

قدرتمندترین فرد سیاسی در فارس بود)ساکما، 291/105؛291/1221(. 
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8. علی آباد– سد شاه عباس)راه داران(
9. انوشیروان– همایون شهر– سه راه آتشگاه

10. اصفهان– دولت آباد
11. لاشتر- مبارکه
12. اصفهان- زیار

13. مورچه خورت– شجاع آباد
14. دامنه– خوانسار– گلپایگان

15. نایین– انارک
16. اصفهان– همایون شهر 

17. کارخانة قند- دوراهی دولت آباد
18. حاجی آباد )راه تهران(– حبیب آباد

19. داران- چادگان- دوراهی سد شاه عباس
20. آتشگاه– درچه

21. ذوب آهن– ریز– ورنامخواست
22. خسلو )راه الیگودرز(– فریدونشهر

23. افجان– علویه- دهق
24. باغ بهادران– کرچگان

25. زیار– حسین آباد
26. کاشان– قمصر

27. انارک– خور– رباط– پشت بادام
28. چوپانان– جندق)راه خور(

29. راه سگزی– مارشنان )کلباسی، 1353، صص196-195(.

راه  های برون استانی
راه  ها و جاده  های برون استانی اصفهان، خطِ سیرهایی است که از اصفهان به فارس، 

بوشهر، خوزستان، یزد، تهران و کرمان کشیده شده است. 
1. اصفهان– فارس– شیراز

آباده  و  مقصود بیگی  قمشه،  از  که  قاجار  دورة  سیر  برخلاف خط  سیر  این خط 
می گذشته، پس از قمشه به سمیرم و بعد حناء رفته و از آنجا وارد خاک فارس می شده 
است. براساس اسناد، این خط سیر، در سال 1317ش تسطیح و آسفالت شده است)ساکمافا، 
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98/293/14504(. یکی از راه هایی که در دورة دوم حکومت محمدرضاشاه در حدود 
سالهای 1332-1345ش مورد توجه قرار گرفت، راه آسفالت تهران به شیراز است که 
پایتخت را از طریق ساوه، اصفهان، آباده به شیراز متصل می کرد)شمیم، 1345، ص129(. در 
سال 1349ش، جادة شوسه بین اصفهان– شیراز تغییر کرد و افزون بر بهره برداری از جادة 
قبلی، جادة اصفهان– شهرضا- سورمق ]در شهرستان آباده[ کشیده شد)ساکما، 350-7877  (. 
البته راه اصفهان- تخت جمشید اهمیت شایانی برای کانون جهانگردی داشت و تسطیح و 
مرمت آن بارها به راهداری تاکید شد )اسنادی از صنعت جهانگردی در ایران،1380، ج2، 

صص472-471(. 
2. اصفهان– بوشهر 

یکی از پررفت وآمدترین خطوط زمینی اصفهان است که منجر به استحکام قراردادهای 
بین شرکت  های تجاری ایرانی و هندی می شده است. این خط سیر در طول این دوره، بارها 
تسطیح و تعمیر شده است)ساکما، 296/18976(. افشار سیستانی طول این جاده را از تهران 
تا بوشهر )خط سیر تهران، قم، اصفهان، شیراز، بوشهر( 1228 کیلومتر دانسته است) 1378، 
ص503(. در طول جنگ جهانی دوم، جادة بوشهر– اصفهان به منظور حمل ونقل محمولات 
شوروی مورد استفاده قرار می گرفته است و نیروهای انگلیسی آن محمولات را اسکورت 

می کرده اند)ساکما، 293/3511(. 
3. اصفهان– خوزستان 

این خط سیر همان جادة بختیاری دورة قاجار است که در این دوره عریض تر و دارای 
خطوط فرعی بسیاری برای دسترسی به کوره راه ها و دهستان ها شد. احداث و تعمیر و 
مرمت این خط سیر بیشتر به دلیل دسترسی مأمورین حکومتی برای سرکوبی شورش ها، 
الزام عشایر بختیاری و لر به اسکان، خلع سلاح و متحدالشکل کردن البسة آنها صورت 
گرفت)کازاما،1380، ص184(. البته ارزش این خط سیر را به منظور مراودات تجاری نباید 
نادیده گرفت. افشار سیستانی درازای این جاده را با خط سیر اصفهان، الیگودرز، خرم آباد، 

اندیمشک، اهواز 745 کیلومتر دانسته است)افشار سیستانی، 1378، ص503(.
4.اصفهان- لرستان

این مسیر که در مقاطع تاریخی مختلف پرترددترین و کم ترددترین مسیر کاروان  های 
تجاری بود در دورة پهلوی لرستان را از طریق داران به اصفهان متصل می کرد. 

5. اصفهان– تهران
در این دوره، جادة جدید اصفهان– تهران کشیده شد که در راستای همان دو مسیر 
امروزی است شامل: اصفهان– انوشیروان، مورچه خورت– نطنز– کاشان– قم– تهران و 
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اصفهان– انوشیروان، مورچه خورت– میمه– دلیجان– قم– تهران. در طی سال های 1316- 
1319ش پیشنهاد فروش زمین جادة قدیم اصفهان به تهران به دلیل بلااستفاده بودن زمین 

مزبور پس از احداث راه جدید ارائه شده است)ساکما، 230/3521(. 
6. اصفهان– یزد

پس از اقداماتی که برای تسطیح و شوسه کردن راه اصفهان– اردستان در دهة  اول 
این دوره صورت گرفت؛ در سال 1319ـ1320ش اقداماتی برای اصلاح جاده و راه سازی 
بین اصفهان– اردستان– یزد صورت گرفت)ساکما، 293/14320(. البته این جاده، تنها راه 
اصفهان– یزد نبوده و خط سیر اصفهان– نایین– عقدا– یزد نیز بوده که افشار سیستانی 

درازای آن را 300 کیلومتر دانسته است)افشار سیستانی، 1378، ص503(.
7. اصفهان– کرمان تا زاهدان

این راه تا دهة 40 وضعیت چندان مناسبی نداشت  و به صورت راه شوسه نبود؛ ولی 
پس از پیگیری های غلامحسین ابتهاج، دبیر کانون جهانگردی در سال 1340ش به دلیل 
اهمیت بسیار آن در جلب جهانگرد، اقدامات بسیاری برای مرمت و نگاهداری آن جاده 

صورت می گیرد)اسنادی از صنعت جهانگردی در ایران، 1380، ج2، صص453 -471(. 
8. اصفهان– اراک

اراک احداث شد که یکی اصفهان–  به  از اصفهان  پهلوی دو خط سیر  در دورة 
خوانسار-گلپایگان– خمین- اراک و دیگری اصفهان– میمه– دلیجان- اراک  بود. 

9. اصفهان– شهرکرد
قسمتی از جادة بختیاری که اصفهان را به کوه های بختیاری متصل می کرد در دورة 
پهلوی به ویژه پهلوی اول، از اهمیت شایانی برخوردار بود. به نظر می رسد، حادثة شلیل، 
بیشتر توجه مقامات وقت را به جادة بختیاری و جریانات درونی آن جلب کرده باشد. این 
حادثه که در سال 1301ش/1922م رخ داد؛ در واقع حملة عده اي در تنگه مروارید منطقة 
شلیل به دسته اي از نیروهاي دولتي تحت فرماندهي سرهنگي به نام حسن آقا اصفهاني بود 
که قصد داشتند از طریق جادة بختیاري به شوشتر بروند و به عنوان محافظان و نیروي اجرایي 
مویدالدوله حاکم خوزستان به خدمت مشغول شوند. با توجه به شواهد امر و گزارشي که 
خود سردارظفر از واقعه داده است، مهاجمان بختیاري بودند)پوربختیار، 1387، ص338(. 
برخي از نویسندگان بختیاري و محققین، حادثة شلیل را بهانه اي براي سرکوب و حذف 
بختیاري از قدرت سیاسي و عدم حمایت انگلیسي  ها از بختیاري ها مي دانند)سردارظفر، 
1359، صص95- 96(. پس از این حادثه در همان سال خوانین از سمت هاي حکومتي یزد، 
کرمان و اصفهان کنار گذاشته شدند و در سال 1302ش/1923م حق داشتن گارد مسلح 
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از آنها سلب گردید و همچنین در این سال طوایف چهارلنگ از قلمرو حکومتي بختیاري 
مجزا شدند و زیر نظر فرمانداران و حکام دولتي قرار گرفتند و در سال 1307ش/1928م 
به شرکت نفت انگلیس و ایران دستور داده شد که از این پس زمین  هاي مورد نیاز خود را 
از استاندار خوزستان اجاره کند؛ بنابراین رضاشاه به این شکل سعی کرد، جادة بختیاری را 
برای حمل و نقل محمولات تجاری و نظامی امن سازد. در همین راستا، در سال 1307ش 
جاده ای بین دهکرد و اصفهان احداث شد)ساکما، 290/746(. این جاده در اعزام ارتش 
برای سرکوبی شورش 1308ش بختیاری ها نقش کلیدی ایفا کرد)کازاما، 1380، ص184(.

در سال 1307ش در پی مخالفت هایی که در رابطة خلع سلاح شدن و اسکان اجباری 
ایلات و عشایر توسط قشقایی  ها و بویراحمدی  ها صورت گرفت؛ بختیاری  ها از فرصت 
استفاده کردند و در اصفهان جنجالی به راه انداختند که ایران جمهوری و مستوفی الممالک 
رئیس جمهور است. رضاشاه که از بالاگرفتن این شایعات به شدت نگران بود؛ سرداراسعد 
را مأمور اصفهان کرد و وی غائله را خواباند)هدایت، 1385، ص383( و اعتراضات شکل 
دیگری به خود گرفت. در سال 1308ش شورش بختیاري  ها به سرکردگی علیمردانخان 
چهارلنگ که همزمان با شورش فارس و شورش سیستان و بلوچستان و دیگر نواحي به 
وقوع پیوسته بود؛ بیشتر براي حکومت نگران کننده بود. »به نظر مي رسد نیروهاي بختیاري، 
مثل سال هاي مشروطیت، خود را براي فتح تهران، آماده مي ساختند. مردم هم از ترس، 
کلاه هاي پهلوي را از سر برداشته و دستارهاي قدیمي را برسر  نهادند.« )نقیب زاده، 1379، 
ص169(. حرکات آنها از منطقة فریدن آغاز گشت و در گلپایگان و شهرکرد بالا گرفت و 

در منطقة سفیددشت درهم شکست. 
در دورة پهلوی دوم، دو مسیر به شهرکرد منتهی می شد یکی اصفهان– شهرضا– 
بروجن- شهرکرد به درازای 207 کیلومتر و دیگری اصفهان– فولادشهر- شهرکرد به درازای 
104 کیلومتر. در سال 1322ش گزارشی در مورد حملة اشرار به قسمتی از جادة اصفهان– 
بروجن وجود دارد که نشان دهندة ناامنی این جاده در این برهه زمانی بوده است)ساکما، 

.)291/683
  

راه آهن
پیشینة احداث و بهره برداری موفق از نخستین راه آهن، ملقب به ماشین دودی، در ایران به 
سال 1299ق/1882م بازمی گردد که خط ریلی بین تهران و امامزاده شاه عبدالعظیم کشیده شد. 
پس از آن، خطوط دیگری در خط سیرهای بوشهر به برازجان، بندر انزلی به رشت و تبریز 
به جلفا احداث  شد ولی ناتمام ماند و یا به دلیل کمبود بودجه مصالح آن جمع شد و برای 
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خطوط تلگراف و یا مصارف دیگر استفاده گردید. ایجاد یک راه آهن سراسری از شمال به 
جنوب به منزلة یکی از پایه های آبادانی کشور، یک آرزوی بزرگ و ملی محسوب می شد و 
طول آن 1100تا1300 کیلومتر برآورد شده بود)سمیعی، تیرماه1315، ش1، ص13(. سرانجام 
در 23مهرماه1306ش/16اکتبر1927م کلنگ آن توسط رضاشاه در محل ایستگاه تهران زده 
شد و در سراسر کشور به مناسبت آن جشن ملی برگزار گردید)ساکما، 291/2835؛ نامة راه، 
بهمن ماه1319، سال اول، ش9، ص7 و8( و در 30بهمن ماه1315ش/19فوریه1937م، پس 
از ده سال که از تاریخ شروع ساختمان راه آهن می گذشت، نخستین لکوموتیو و قطار از راه 
شمال پس از عبور از دره ها، کوه ها و تونل ها به تهران وارد شد. این رشتة خط شمالی در 
4شهریور1317ش/26آگوست1938م در ایستگاه فوزیه با محکم کردن آخرین پیچ راه آهن 
سراسری توسط رضاشاه و ولیعهدش به راه آهن جنوب پیوست)نامة راه، بهمن ماه1319، 
سال اول، ش9، ص7و8(. گفتنی است، هزینة ساخت این راه آهن از مالیات قندوچای تأمین 

شد)دولت آبادی، 1371، ج4، ص421(.
برای نخستین بار در محدودة اصفهان، در سال 1317ش/1938م احداث ساختمان خط 
قم– یزد از قم شروع و پیش بینی شده بود که در سال 1321ش/1942م خاتمه یابد. گزارش 
مجله نامة راه که در آبان ماه1320ش منتشرشده است، نشان می دهد که این خط سیر به دوازده 
قطعة ساختمانی تقسیم می شده است و طول آن 476کیلومتر برآورد شده  بود و در سال 
1320ش ساختمان آن ادامه داشته است)صفوی، آبان ماه1320، ش8، ص296(. با سقوط 
رضاشاه و هضم شدن ایران در بحران جنگ جهانی دوم، عملیات خط مزبور متوقف گردید. 
در دورة اول حکومت محمدرضاشاه از سال 1320تا1332ش/1941- 1953م که دورة 
بحران های اقتصادی و سیاسی بود، تنها 136 کیلومتر خط آهن جدید احداث گردید. اما 
در دورة دوم حکومت وی، به دلیل طرح برنامه های عمرانی و تأمین اعتبارات لازم از محل 
درآمد نفت و منابع خارجی، شبکة راه آهن سراسری توسعه یافت و تا سال 1345 ش بیش 

از 1074 کیلومتر بر طول خطوط آهن کشور افزوده شد)شمیم، 1345، ص128(.
در تاریخ 29فروردین1326ش/19آوریل1947م، چون قسمتی از زیرسازی خط قم– 
یزد برای ریل گذاری آماده بود؛ راه آهن دولتی ایران با مصالح موجود اقدام به ریل گذاری 
از قم به کاشان نمود و در تاریخ 26اردیبهشت  1328ش/16مة 1949م عملیات ریل گذاری 

خاتمه یافت و از روز 19خرداد 1328ش بهره برداری از آن شروع شد. 
در سال 1345ش ریل گذاری راه آهن اصفهان از کاشان به سوی اصفهان آغاز گردید و 
در ادامه در سال 1348-1350ش/1969-1971م خط راه آهن اصفهان– زرّین شهر )کارخانة 
ذوب آهن( کشیده شد. از اسفند 1353ش/ مارس1975م، راه آهن اصفهان دایر شد و مورد 

بررسی تأثیر ساخت و تسطیح
 راه ها و محورهای ارتباطی

 اصفهان بر توسعۀ ...



26
ڪنجینۀ اسناد،شمارۀ  102

بهره برداری قرار گرفت و اجرایی کردن پروژة توسعة ایستگاه  های این خطوط ریلی در 
دستور کار قرار گرفت)ساکما، 293/77297(. خطوط ریلی آن عبارت است از: 

1. اصفهان– کاشان
2. اصفهان– یزد

3. اصفهان– زرّین شهر
درازای خط اصفهان تا کاشان471 کیلومتر و درازای خط اصفهان– یزد 285 کیلومتر و 
درازای خط اصفهان– زرّین شهر74 کیلومتر است، که مجموع درازای خط آهن830 کیلومتر 
بوده است. )افشار سیستانی، 1378، صص506-507(. تقاضای تأمین اعتبار از سازمان 
برنامه جهت تکمیل ساختمان راه آهن شیراز– اصفهان، در محتوای پروندة سندی به سال 
1335ش)ساکما، 350/5570(، نشان  می دهد که این خط ریلی که در سال 1390ش احداث 

شد؛ در سال 1335ش در دستور کار احداث و بهره برداری قرار داشته است. 

راه هوایی
در سال 1325ش/1946م سازمان هواپیمایی کشوری تأسیس شد و از آن پس خطوط 
هوایی کشور توسعه یافت)شمیم، 1345، ص129(. اما نخستین خطوط هوایی اصفهان در 
بیست و دوم اسفندماه 1315ش/ سیزدهم مارس1937م، در میدان طیاره– واقع در جنوب 
تخت فولاد افتتاح گردید. این میدان پس از تسطیح مسیر توسط شهرداری)روزنامة اخگر، 
سال هشتم، ش1142، 7خرداد1315( در مرداد 1315ش به نیروی هوایی تحویل داده 
شد)روزنامة اخگر، سال هشتم، ش1165، 26مرداد1315(. افتتاح میدان هواپیمایی اصفهان 
و نمایش هواپیماها، در مقاله ای در روزنامة اخگر بازنمایی شده است که آوردن قسمتی 
از مقاله در اینجا، خالی از لطف نیست. »... همان روز سه هواپیما از مرکز ]تهران[ حرکت 
و ساعت دو بعد از ظهر به اصفهان رسیده، در افتتاح میدان شرکت کردند و ساعتی بعد 
بر بالای شهر پرواز نموده، نمایشات جالب توجهی به قریب یک ساعت انجام دادند. 
نمایشات مزبور به قدری جالب نظر و حیرت افزا بود که تمامی مردم شهر را از کار و 
حرکت باز داشته و به تماشای آن ها پرداخته بودند«)روزنامة اخگر، سال نهم، ش1224، 
24اسفند1315(. این میدان تا سال ها فرودگاه اصفهان بود و اکنون در اختیار هوانیروز 
قراردارد. این فرودگاه در طول جنگ جهانی دوم توسط نیروهای انگلیسی مورد استفاده 
قرار گرفت. درازای باند تنها 2 کیلومتر بود که در سال 1334ش/1956م آن را به 3/5 
کیلومتر رسانیدند و ساختمان کوچکی در بخش شمالی آن ساختند)افشار سیستانی، 1378، 
اتوبان  ص507(. در طول سال های 1351- 1355ش، جادة فرودگاه جدید اصفهان و 
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اصفهان به شاهین شهر احداث و تسطیح شد)ساکما، 293/77753(. 

تأثیر راه و محورهای ارتباطی استان اصفهان بر توسعۀ گردشگردی داخلی و خارجی
توسعة گردشگری در کشورها، افزون بر نمایاندن سطح توان تعادل سیاسی و اقتصادی 
در عرصة بین الملل به تحکیم روابط اجتماعی- فرهنگی بین گردشگران و مردم کشور 
مقصد می انجامد. همچنین با راهبرد مدیریت گردشگری و توسعة تسهیلات و احداث 
و بهبود زیرساخت های منطقه و محافظت از میراث باستانی و تاریخی و معرفی منطقه به 
عنوان یک مقصد گردشگری و تجاری منجر به شناسایی توانمندی های بالقوة منطقه برای 
سرمایه گذاری و فعالیت های تجاری می شود. اصفهان، در بین دیگر شهر های ایران به دلیل 
داشتن جاذبه های فراوان گردشگری اعم از طبیعی و تاریخی مورد توجه حکومت پهلوی 
بود و تأسیسات و تسهیلات زیربنایی بسیاری به ویژه ساخت راه های شوسه و محورهای 

ارتباطی در این دوره در اصفهان صورت گرفت.
از ابتدای دورة پهلوی، ساخت و تسطیح راه و محورهای ارتباطی اصفهان نه به 
منظور توسعة گردشگری، بلکه به لحاظ اقتصادی- تجاری و امنیتی مورد توجه بود؛ ولی 
با تثبیت قدرت حکومت مرکزی، راه های اصفهان به عنوان یکی از بااهمیت ترین راه های 
جهانگردی مورد توجه کانون جهانگردی ایران قرار گرفت و طرح های بسیاری برای بهبود 
وضع خیابان ها، راه های درون استانی و برون استانی با تمرکز بر توسعة گردشگری به مرحلة 
 اجرادرآمد. یکی از جامع ترین این طرح ها، طرح کوکس بود که در سال 1337ش/1958م 
در چهارچوب سیاست های توسعة صنعت توریسم با چشم اندازی 25 ساله ارائه شد. این 
طرح نظم یابی مجدد شبکة معابر شهری، انتقال فرودگاه به مکانی در20 کیلومتری شمال 
شهر، ایجاد ایستگاه راه آهن در حاشیة جنوبی و ایجاد ترمینال اتوبوس در نزدیکی میدان 
نقش جهان را مطرح ساخت. همچنین پیشنهاد کرد که برخی از ساختمان های غیر جذاب 
بین چهلستون و میدان نقش جهان برداشته شود تا این مناظر بدون مانع دیده شود. در این 
طرح اعلام شده که آثار برجستة هنر و معماری اسلامی که در قلب اصفهان جای گرفته 
است، این امکان را برای شهر به وجود  می آورد که آن را به یکی از مراکز اصلی فرهنگی و 

گردشگری در سرتاسر خاورمیانه تبدیل کند)زیرک باش، 1377، صص61-56(. 
یکی دیگر از طرح ها، طرح جامع ارگانیک بود که قرارداد تهیة این طرح در سال 
1345ش/1966م بین سازمان برنامه کشور و مهندسین مشاور ارگانیک به سرپرستی اوژن 
بودوئن به امضاء رسید و مطالعات آن در سال1349ش خاتمه یافت و در سال1350ش نیز 
به تصویب شورای عالی شهرسازی و معماری کشور رسید. این طرح یک دورة 25 ساله تا 

بررسی تأثیر ساخت و تسطیح
 راه ها و محورهای ارتباطی

 اصفهان بر توسعۀ ...



28
ڪنجینۀ اسناد،شمارۀ  102

سال1370ش پیش بینی کرده و گسترش محور راه های اصفهان را به صورت خطی در نظر گرفته 
بود که به دلیل مخالفت با بخش هایی از این طرح، به جای آن طرح »ارگانیک، طرح و پژوهش« 
در سال1354 ش ارائه گردید که تا حدی اجرایی شد)زیرک باش، 1388، صص86و87(. همچنین 
در گزارش برنامة عمرانی چهارم طرح جامع ایران و یونسکو در سال1348ش/1969م به طور 
مشخص به سازمان جلب سیاحان توصیه شد که راه های جهانگردی از اصفهان به اطراف مورد 
بررسی قرارگیرد و جهت اقدام به وزارت راه پیشنهاد گردد)اسنادی از صنعت جهانگردی در 
ایران، 1380، ج2، ص866(؛ بنابر این در راستای توسعة صنعت گردشگری کشور در این دوره، 
ساخت و تسطیح راه ها و محورهای ارتباطی اصفهان از اهمیت شایانی برخوردار بوده و اقدامات 

بسیاری در این خصوص صورت گرفته است.
در این دوره، اجرای طرح های عمرانی، ساخت تأسیساتی چون هتل ها و مهمانخانه ها و 
فراهم آوردن امکانات رفاهی و آسایشی کارآمد در کنار بهبود وضعیت راه ها منجر به توسعة 
صنعت گردشگری اصفهان شد. گردشگر داخلی و گردشگر خارجی با صرف وقت و هزینة 
کمتری توانست از جاذبه های طبیعی و تاریخی اصفهان که شهرة آفاق بود، دیدن کند و اوقات 
فراغت خود را بگذراند و از آنجا که گردشگری فعالیتی است که مستلزم استفاده از خدمات 
و کالاهای متنوع داخلی است؛ بنابراین مصارف گردشگران به صورت درآمدِ عوامل تولید 
واحدهای تولیدی مختلفی درآمد که کالاها و خدمات آن ها مورد نیاز گردشگران بود. در 
نتیجه موجب افزایش درآمد قشرهای مختلف، کاهش بیکاری، رونق اقتصادی و بهبود زندگی 

مردم و افزایش رفاه اجتماعی مردم اصفهان در فصول گردشگری شد. 
گفتنی است، تنها آمار موجود مربوط به شهر اصفهان در سال 1346ش بیانگر آن است 
که در این سال تعداد 115091 نفر در هتل های اصفهان پذیرایی شده اند که از این عده 70235 
نفر)61 درصد( مسافران ایرانی و 44856 نفر )38/9 درصد( گردشگران خارجی بودند. آمار 
تفکیکی جهانگردان وارد شده به ایران در طول سال های 1343-1350ش نشانگر آن است که 
بازار گردشگری ایران و بالطبع اصفهان، در این زمان به طور متوسط شامل آمریکا 12/71درصد، 
اروپا 21درصد، خاورمیانه 25/22درصد، جنوب آسیا 24/28درصد، شرق آسیا و اقیانوس آرام 

1/41درصد و سایر کشورها 15/33درصد می باشد)زیرک باش، 1388، صص109-107(.

نتیجه
در آستانة قرن بیستم، گردشگری به عنوان پدیده ای نوین و صنعتی  پاک با ابعاد اجتماعی، 
سیاسی، اقتصادی، فرهنگی و زیست محیطی در جهان مطرح شد. در ایران نیز در راستای 
سیاست کلي دولت پهلوي که بر پایة سه بنیاد نظري دولت سازي، ملت سازي و مدرن سازي 
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استوار بود، ماهیت گردشگری و جذب جهانگرد جایگاه ویژه ای در سیاستگذاری دولت 
یافت و موضوع ایجاد سازمانی برای تمرکز امور جهانگردی و شناساندن مفاخر ایران و 
تمدن کهن این سرزمین باستانی به گردشگران در زمان رضاشاه مطرح گردید و تلاش هایی 
در راستای ایجاد تسهیلات گردشگری صورت گرفت. حتی ایران نیز همانند بسیاری از 
کشورهای اروپایی، به »قرارداد بین المللی اتومبیل رانی« پیوست که باعث سهولت سیر و 
سفر جهانگردان می شد. برای نخستین بار در سال 1314ش/1935م اداره ای در وزارت 
کشور به نام ادارة امور جهانگردی تأسیس شد و تا پایان حکومت پهلوی تحولاتی در 
آن صورت گرفت و سرانجام در سال 1353ش/1974م این اداره، توسط چهار شرکت 
سهامی به اسامی شرکت سهامی تاسیسات جهانگردی ایران، شرکت سهامی گشتهای ایران، 
شرکت سهامی مرکز خانه های ایران و شرکت سهامی سازمان مراکز جهانگردی برای 

ورزش های زمستانی، تحت نظارت وزارت اطلاعات و جهانگردی اداره  می شد.
اصفهان، همواره به لحاظ آثار و ابنیة تاریخی دارای شهرت جهانی بوده است و به 
عنوان یکی از قطب های جهانگردی و ایرانگردی کشور به شمار می رود. از ابتدای دورة 
پهلوی، ساخت و تسطیح راه و محورهای ارتباطی اصفهان نه به منظور توسعة گردشگری، 
بلکه به لحاظ اقتصادی- تجاری و امنیتی مورد توجه قرارگرفت؛ ولی با تثبیت قدرت 
حکومت مرکزی، راه های اصفهان به عنوان یکی از بااهمیت ترین راه های جهانگردی مورد 
توجه کانون جهانگردی ایران قرار گرفت و طرح های بسیاری برای بهبود وضع خیابان ها، 
راه های درون استانی و برون استانی، راه آهن و راه هوایی با تمرکز بر توسعة گردشگری به 
مرحله اجرا در آمد که می توان به طرح کوکس و ارگانیک اشاره کرد. اجرای این طرح های 
عمرانی در کنار بهبود وضعیت راه ها منجر به توسعة صنعت گردشگردی داخلی و خارجی 
شد؛ زیرا گردشگر با صرف وقت و هزینه کمتری می توانست از جاذبه های طبیعی و تاریخی 

استان اصفهان دیدن کند و به سیر و سیاحت بپردازد.
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سردارظفر، خسرو)1362(. یادداشتها و خاطرات سردار ظفر بختياري. تهران: فرهنگسرا. 

شمیم، علی اصغر)1345(.  ایران در دورة سلطنت اعليحضرت محمدرضاشاه پهلوی)چ2(. تهران: ابن سینا. 
فیض بخش، هوشنگ)2535(.  صنعت جهانگردی در ایران و جهان. بی جا: مدرسة عالی خدمات جهانگردی 

و اطلاعات.
کازاما، آکی یو)1380(. سفرنامة کازاما. ) هاشم رجب زاده، مترجم(. تهران: انجمن آثار و مفاخر فرهنگی.

کاظمی، مهدی)1386(. مدیریت گردشگری)چ2(. تهران: سمت. 
تهران:  مترجم(.  مازندرانی،  )غلام علی  ایران)ج1و2()چ5(.  قضية  و  ایران  ناتانیل)1380(.  کرزن، جورج 

انتشارات علمی و فرهنگی.
کلباسی، علی)1353(. اقتصاد شهر اصفهان. تهران: بی نا.

گارثویت، جین رالف)1373(. تاریخ سياسی اجتماعی بختياری. )مهراب امیری،  مترجم(. تهران: سهند.
گرانتوسکی، ا. آ. و دیگران)1359(. تاریخ ایران از زمان باستان تا امروز. )کیخسرو کشاورزی ، مترجم(. 
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تهران : پویش .
نقیب زاده، احمد)1379(. درآمدي بر جامعه شناسي سياسي. تهران: سمت.

هدایت )مخبر السلطنه(، مهدیقلی)1385(. خاطرات و خطرات)چ6(. تهران : زوّار.

نشریات

روزنامة اخگر)دورة سوم(. محل نشر: اصفهان، صاحب امتیاز فتح الله وزیرزاده، سردبیر امیرقلي امیني.
روزنامة فرهنگ اصفهان )1308-1296ه.ق(. مدیر میرزا تقی خان حکیم باشی، محل نشر: اصفهان. 

لوح فشرده

تا 1320 خورشیدی )1390(:  از سال 1300  ایران و گزارش گمرکات  اقتصادی  از مجلات  12 عنوان 
ناظر علمی علی ططری، تهران: مرکز امور فرهنگی و نشر اتاق بازرگانی و صنایع و معادن ایران و 

کتابخانه،موزه و مرکز اسناد مجلس شورای اسلامی .
بهنیا)اردیبهشت ماه1320(. »راه سازی و روسازی آن«. نامة راه، 2)2(، تهران: وزارت راه، 47 - 49 .

--)آذر ودی ماه1319(. »روسازی جاده«. نامة راه. سال اول، ش7و8. تهران: وزارت راه، 13و14.
پیغمبرزاده)شهریور1319(. »اهمیت راه«. نامة راه، سال اول، ش4. تهران: وزارت راه، 35 تا 36.

داودی، حسین)خردادماه1320(. »راههای ایران«، نامة راه، سال دوم، ش3. تهران: وزارت راه، 100 تا 103.
رأفت، عباس)بهمن ماه1319(. »راه  های شوسه: پیشرفتهای کشور در بیست سال گذشته«. نامة راه. سال اول، 

ش9. تهران: وزارت راه، 25 تا 28.
سمیعی، مسیح)تیرماه1315(. »ترقی فوق العاده کشور شاهنشاهی در ده سال اخیر«. مجلة اطاق تجارت ایران 

و آلمان. سال اول، ش.، برلین: اطاق تجارت ایران و آلمان، 12 تا 17.
صفوی، حسن)آذرماه1320(. »اهمیت راه و وسائط نقلیه در اقتصاد کشور«، نامة راه. سال دوم، ش9. تهران: 

وزارت راه، 335 تا 340 . 
----------)آبان ماه1320(. »اهمیت راه و وسائط نقلیه در اقتصاد کشور«، نامة راه، سال دوم، ش8. تهران: 

وزارت راه، 293 تا 297 .
نامة راه)خردادماه1320(. شمارة 13. تهران: وزارت راه، 48.

نامة راه)بهمن ماه1319(. »سی ام بهمن ماه«. سال اول، ش9. تهران: وزارت راه، 7 و 8 .
نامة راه)مهروآبان1319(. بخشنامه. سال اول، ش5و6. تهران: وزارت راه، 35.

هدایت، خسرو)مهروآبان1319(. »راه شوسه«. نامة راه. سال اول، ش5و6. تهران: وزارت راه، 9 تا 12.

پایان نامه

زیرک باش، دیبا)1377(.  بررسی جغرافيایی نقش توریسم فرهنگی در طرح جامع اصفهان. پایان نامة کارشناسی 
ارشد، دانشگاه اصفهان، دانشکدة ادبیات و علوم انساني.

بررسی تأثیر ساخت و تسطیح
 راه ها و محورهای ارتباطی

 اصفهان بر توسعۀ ...


