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Abstract:
Purpose: This paper discusses the importance of Mazandaran roads during the times 
of the Safavids and Qajarids. It then explores the reasons behind the failure of the Qa-
jarid government in keeping the roads in the region in good condition.
Method and Research Design: Data was extracted from the contract document for 
repair and maintenance of a road in the region with Seif al-Mulk.
Findings and Conclusion: Shah Abbas I made state-of- art roads in Mazandaran 
which increasingly contributed to the economic flourishing of the region. The repair 
and maintenance of these roads during the time of Naser al-Din Shah, however, was 
not successful due to the lack of modern road-building equipment, lack of specialist 
knowledge, corrupt bureaucracy and the Russian Imperialist policy for expanding its 
influence in the region.
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چڪیده:

مشکلات نگهداری و ترمیم راه های سنگ فرش و 
شوسۀ مازندران در دورۀ شاه عباس اول و دورۀ 
ناصری بر پایۀ سند قرارداد واگذاری تعمیر و 

نگهداری راه لاریجان به سیف الملک1

1. ایتن مقالته از پایان نامتۀ مقطتع دکتری 

سیداحمد موسوی از دانشگاه شیراز با عنوان 

»نقش ایالات شتال و شتال غربی ایتران در 

تجتارت خارجتی دورۀ صفتوی، بتا تأکیتد بتر 

ایتالات ختزری، آذربایجتان و شروان« گرفتته 

شده استت.
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هدف: بررسی علل اهمیت راه های مازندران در دورۀ حکومت شاه عباس و ناصرالدین شاه، سیاست های 

راه سازی آن ها در این منطقه، و مشکلات فنی و اقتصادی شان در این کار.

روش/ رویکرد پژوهش: داده ها از منابع کتابخانه ای و آرشیوی به دست آمده است. اسناد مربوط 

به راه سازی دولت قاجار در شمال ایران، شامل قرارداد واگذاری تعمیر و نگهداری راه لاریجان به 

سیف الملک، بررسی شده است. از این اسناد در کنار منابع تاریخی دورۀ صفوی برای تحلیل استفاده 

شده است.

یافته ها و نتیجه گیری: شاه عباس اول راهی منحصربه فرد در منطقۀ مازندران ایجاد کرد که نتیجۀ آن، 

افزایش قدرت اقتصادی شمال ایران بود. در زمان ناصرالدین شاه نیز تلاش های زیادی برای راه سازی در 

مازندران شد؛ ولی به دلیل مشکلاتی همچون ناآگاهی از راه سازی مدرن، نبود متخصص راه سازی، ترس 

از آسان شدن نفوذِ روسیه در شمال ایران، فساد اداری و دیوانی، این طرح هابه نتیجۀ مطلوب نرسید.

ڪلیدواژه ها: 
راه شوسه؛ شاه عباس اول؛ دورۀ صفویه؛ دورۀ قاجار، ناصرالدین شاه؛ مازندران؛ سیف الملک؛ قراردادها؛ راه سازی.
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مقدمه
در دورۀ صفوی و در زمان سلطنت شاه عباس اول، اقدامی مهم در راه سازی شکل گرفت 
و آن ایجاد راهی سنگ فرش در منطقۀ مازندران بود. درحقیقت اولین راهی که در دورۀ 
صفوی بسیار جدی به آن پرداخته شد راه مازندران بود. در دورۀ قاجار نیز طرح های 
راه سازی زیادی ریخته شد و بعضی از آن ها هم اجرا شد. دولت قاجار نیز مانند دولت 

صفوی به اولین نقطه ای که برای احداث راه علاقه نشان داد، ایالت مازندران بود.
براین اساس پرسش های اصلی این تحقیق را این گونه می توان بیان کرد:

1. دولت های صفوی و قاجار، چه اهداف سیاسی و اقتصادی را در منطقۀ مازندران 
دنبال می کردند؟

2. ازلحاظ فنی، چه مشکلاتی در راه سازی مازندران، فراروی دولت های صفوی و 
قاجار قرار داشت؟

اول  شاه عباس  دورۀ  از  صفوی  دولت  که  می دهد  نشان  تحقیق  دستاوردهای 
)996-1038ق/1587-1628م( نگاهی ویژه به راه های اصفهان-مازندران داشته است. در 
دورۀ قاجار نیز توسعۀ راه شوسۀ مازندران، از اولویت های راه سازی دولت ناصرالدین شاه 
قاجار )1264-1313ق/1847-1895م( بود. دولت های صفوی و قاجار باتوجه به ظرفیت های 
سیاسی و اقتصادی ایالت مازندران سعی داشتند تا با ایجاد راه های ارتباطی به سبک نوین، 
از این ظرفیت ها نهایت استفاده را ببرند؛ ولی برای ایجاد چنین جاده هایی با مشکلاتی جدی 
مواجه بودند. ایجاد چنین راه هایی با کمبود نیروی متخصص راه سازی، فساد گستردۀ اداری، 
تهدید نیروهای قبایلی قدرتمند، و کارشکنی قدرت های خارجی همراه بود. جدا از موانع 
سیاسی و اقتصادی، به دلیل وضعیت جوی منطقه و مشکلات فنی خاص هم بر موانع می افزود. 
تمام تلاش ها در دورۀ صفوی، فقط به ایجاد راه سنگ فرش مازندران منجر شد و در دورۀ 
قاجار هم به ایجاد دو راه شوسۀ اصلی منتهی شد که اولی تهران را به نور و دومی تهران را به 
آمل متصل می کرد. بعداز اتمام راه سازی در مازندران، حفظ و نگهداری از راه های ساخته شده 
دغدغۀ اصلی سازندگان آن بود. به علت بی اطلاعی از علم راه سازی، جاده های سنگ فرش و 
شوسۀ احداثی زیرسازی و روسازی مناسبی نداشتند و پیوسته درمعرض فرسایش و تخریب 
قرار داشتند. شاه قاجار تصمیم گرفت تا برای رفع این مشکل قراردادی را امضاء کند تا به طور 
مرتب این جاده ها بازسازی و تعمیر شوند. این قرارداد در سال 1302ق/1884م با سیف الملک 

)یکی از رجال قاجاری( بسته شد؛ ولی این واگذاری به نتایج مطلوب خود نرسید.
برای تحلیل بیشتر موضوع، ابتدا لازم است تا اهمیت مازندران در دورۀ صفوی و 

قاجار بررسی شود.

محمدعلی رنجبر
سیداحمد موسوی
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وجه اشراک سیاست های صفوی و قاجار درزمینۀ راه های مازندران
شاه عباس اول از سال 1025 تا 1031ق )1616 تا 1621م( طرحی را برای سنگ فرش کردن 
راه اصفهان تا ساری و دریای خزر درپیش گرفت و آن را با کمک ساروتقی، وزیر مازندران، 
اجرا کرد. با نگاهی به نقشه های جغرافیایی و بررسی مسیرهای قابل عبور رشته کوه های شمال 
اصفهان، به نظر می رسد که انتخاب مسیر راه شاهی اصفهان به فرح آباد ساری، به درستی انجام 
شده است و کوتاه ترین و مؤثرّترین مسیر ارتباط، همین راه بوده است. علل انتخاب چنین 
مسیری و نگاه ویژۀ صفویان به مازندران قابل تأمل است؛ درحالی که بیشتر تجارت ایران 
ازطریق راه های جنوب و منطقۀ بوشهر و بندرعباس با کمپانی های هند شرقی انگلیس، هلند 
و فرانسه درحال انجام بود. راه های جنوب به قدری اسفناک بودند که حتی عبور چهارپایان 
نیز از بسیاری از آن ها امکان پذیر نبود. اوضاع بد این جاده ها و تأثیر نامطلوب آن بر تجارت 
قابل تصور نبود. این نکته ای است که از بیشتر گزارش های سیاحان عبوری از منطقه و همچنین 
کارگزاران غربی و ایرانی می توان فهمید. سده ها بعد در نامه ای که میرزاتقی خان دربارۀ این 
جاده نوشته، بی کیفیتی این جاده کاملًا مشخص است: »ملاحظۀ دیگر که بعداز اصلاحات 
مذکور است ساختن راه بوشهر است که اسباب خسران بسیار و مانع رواج تجارت است. 
هر کس راه بوشهر را ندیده است هرگز تصور نخواهد نمود که تا چه اندازه عبورومرور از 
آن مشکل است. بسیار مقام حیرت است که مُکاریانی که یک دفعۀ قبل راه بوشهر را عبور 
کرده اند، چگونه دفعۀ دیگر تصور عبور ازآن جا را می نمایند« )صفایی، 1349، ص109(. 
باوجودِ تمام مشکلاتی که در مسیرهای دیگر وجود داشت، شاه عباس اقدامات راه سازی خود 

را در مازندران و گیلان متمرکز کرده بود.
دولت ناصرالدین شاه نیز منطقۀ مازندران و مسیر هزارچم را نقطۀ شروع فعالیت های 
خود درنظر گرفت. شاه قاجار بارها مهندسانی را برای ارزیابی راه مازندران و تهیۀ نقشه و 
برآورد مخارج راه سازی عازم منطقه کرد. کلنل برونیار فرانسوی در سال 1275ق/1858م، 
1277ق/1860م،  سال  در  اتریشی  کاستگرخان  1276ق/1859م،  سال  در  ابراهیم آقا 
سال  در  مهندس  محمدمیرزا  و  1296ق/1878م  سال  در  مهندس  حسین قلی خان 
1299ق/1881م به منطقه اعزام شدند و هرکدام گزارشی مفصل از راه های مازندران و 
مشکلات و فواید راه سازی در منطقه تهیه کردند. مهندسان خارجی ازجمله برونیار و 
کاستگرخان درزمینۀ راه سازی متخصص تر بودند و گزارش های آن ها دقیق تر و کامل تر 
بود. کاستگرخان بعداز مراجعه از بازدید راه مازندران نوشت: »شاه مرا نزد خود خواند تا 
هیئت وزیران توضیحات بنده را دررابطه با مسیر تهران به مازندران موردبررسی قرار داده و 
نقشه هایم را ببینند. من در تالار آبگینۀ کاخ سلطنت آباد مورداستقبال قرار گرفتم و به وضوح 

مشکلات نگهداری و ترمیم
 راه های سنگ فرش و شوسۀ ...
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و روشنی و با آرامش تمام، از اهمیت نیاز به مسیرهای طرح شده، سخن راندم. همچنین 
برای مخارج سودمند آن به مبلغ پنجاه هزار تومان، دلیل و سند آوردم. همین امر نیز من را 
آماج سؤالات تند شاه و درباریان اطراف وی کرد که موظف به پاسخ دهی به آن ها بودم. 
ازجانب احتیاط و از روی سلوک سیاسی می دانستم که چطور باید به پرس وجوهای 
حاکمی که با وضعیت اسف بار مازندران کاملًا ناآشنا بود، در حضور آن عده چاپلوس 
رشوه خوار که خوب به وضعیت کنونی آشنا بودند اما همیشه آن را طور دیگری جلوه 
می دادند، پاسخ بدهم« (Gasteiger, 1863, p15). این قسمت از گزارش شامل مطالبی جالب 
است که در آن، فساد درباری و دیوانی، و مخارج راه سازی و وضعیت نابه سامان راه های 

مازندران بازگو می شود.
یک سال بعداز گزارش کاستگرخان، ناصرالدین شاه دستور بازسازی راه هزارچم را 
صادر کرد. این مهندس اتریشی در مدت سه سال و با به کارگیری 1600 کارگر، راه را 
 slaby, 1996, pp 337-350;) تعمیر و تسطیح کرد و بیست وهفت پل در جادۀ هزارچم ساخت
Gasteiger, 1862, pp 341-356). سیاست های راه سازی ناصرالدین شاه در منطقۀ مازندران به 

این جا ختم نشد و شاه قاجار در سال 1288ق کاستگرخان را مأمور ساختنِ راه لاریجان 
و آمل کرد. این مهندس زبدۀ اتریشی راه آمل را از امام زاده هاشم تا نزدیکی آمل تعمیر 
کرد و پل های متعددی روی رودخانۀ هراز ساخت )اعتمادالسلطنه، 1374، ج1، ص121(.
سیاست های شاه عباس و ناصرالدین شاه درزمینۀ راه سازی در منطقۀ مازندران در 
بسیاری از جهات به هم نزدیک بود؛ هرچند مشکلات آن ها برای پیگیری این موضوع 
زیاد بود و باتوجه به زمان، تغییراتی در آن ها رخ داده بود. این مشکلات ازلحاظ نظامی، 
اقتصادی، سیاسی، مذهبی و اجتماعی قابل بررسی است؛ ولی قبل از بررسی این مشکلات، 

راه های منتهی به مازندران در قبل از دورۀ قاجار باید بررسی شوند.
تا دورۀ قاجار، از تهران به مازندران 4 راه متفاوت اصلی و تعدادی راه فرعی وجود 

داشت. این راه ها از غرب ایالت مازندران به طرف شرق عبارت بودند از:
1. راه هزارچم: این راه درحقیقت همان مسیری است که امروزه ازطریق آن از تهران 
به چالوس می روند. فقط تفاوت جادۀ امروزی با دورۀ قاجار در این است که در دورۀ 
قاجار، این جاده از تهران شروع می شد و بعداز گذشت از سلطنت آباد، نیاوران، اوشان، 
شهرستانک، گرمابدر، امام زاده حسن، گچه سر، کندوان، گردنۀ هزارچم، سیدّآباد و قریۀ 
گرمک به کلاردشت ختم می شد )افضل الملک کرمانی،1390، صص 464-493(. این 
جاده مسیر تجاری نبود و فقط برای عبورومرور برخی کاروان ها از آن استفاده می شد و 

معمولاً در فصل زمستان به دلیل کوهستانی بودن غیرقابل عبور می شد.

محمدعلی رنجبر
سیداحمد موسوی
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2. راه افجه: این راه از تهران شروع می شد و بعداز گذشت از بالاده، در سواحل 
دریای خزر با گذر از یوش به نور متصل می شد. این جاده نیز از نواحی کوهستانیِ 
سخت گذر عبور می کرد و در فصل زمستان برای مسافران و کاروان ها تقریباً غیرقابل عبور 

می شد.

3. راه لاریجان: این راه از تهران به آمل و محمودآباد می رسید و ازآنجاکه بیشتر 
این راه از کنار رود هراز عبور می کرد، به »جادۀ هراز« نیز معروف بود. در منابع تاریخی 
نام های دیگری ازجمله »راه آمل« و بعدها »جادۀ دولتی« نیز به این راه اطلاق شده است. 

ایستگاه های بین راه در مسیر لاریجان بدین قرار بودند:
منزل‌اول،‌روستای‌سرخه‌حصار: وقتی مسافران از تهران خارج می شدند بعداز عبور 

از دوشان تپه، روستای حمیدیه، روستای حکیمیه، به روستای سرخه حصار می رسیدند.
منزل‌دوم،‌رودهن: بعداز گذر از سرخه حصار، مسافران با گذر از روی رودخانۀ 
جاجرود، روستای کمرد، روستای استلک، بومهن و رودهن به قریۀ مشاء می رسیدند 
)افضل الملک، 1373، ص18؛ فووریه، 1362، ص175؛ موریه، 1386، صص 398-392(. 
تا این جا راه لاریجان و راه فیروزکوه مشترک بود و از این جا به بعد، راه لاریجان به سمت 
ابتدای دماوند  به سمت شرق می رفت. درواقع روستای مشاء،  فیروزکوه  شمال و راه 
به شمار می رفت و مسافرانی که قصد داشتند به آمل بروند از جادۀ امام زاده هاشم می رفتند 
و مسافرانی که قصد داشتند به ساری و مشهدسر )بابل سر کنونی( مسافرت کنند، از جادۀ 

فیروزکوه عبور می کردند.
منزل‌سوم،‌آمل: بعداز عبور از رودهن، مسافران باید از قریۀ رینه، دماوند، امام زاده 
هاشم، پلور، قریۀ اسک و پرسم عبور می کردند تا به آمل برسند. جاده در تمام مسیرِ رینه 
تا آمل، در حاشیۀ رود هراز از دره هایی عبور می کرد که آب رودخانۀ هراز به طور طبیعی 
ایجاد کرده بود )سیف الدوله، 1364، صص 392-393؛ اعتضادالسلطنه، 1390، صص 

.)336-334
منزل‌چهارم،‌محمودآباد:‌در آمل راه به دو بخش تقسیم می شد؛ یک راه به سمت 
بارفروش )بابل کنونی( می رفت و ازآن جا به مشهدسر می رسید. راه دیگر به محمودآباد 

ختم می شد که در کرانۀ دریای خزر قرار داشت؛ این راه به »هرازپیِ« معروف بود.

4. راه فیروزکوه: مسافران و تجّاری که قصد داشتند از سمت تهران به ساری، 
بارفروش و مشهدسر سفر کنند، از این جاده عبور می کردند. همان طورکه ذکر شد، راه 
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تهران به فیروزکوه، تا رودهن با راه لاریجان مشترک بود و ازآن جا مسافران فیروزکوه از 
مسیرهای زیر عبور می کردند:

عین ورزان،  گیلارد،  چنار،  قریۀ  از  گذشت  با  رودهن،  از  فیروزکوه:  اول،‌ منزل‌
بخسیران، قریۀ جابان، قریۀ سربندان، سیدّآباد و غرور، به فیروزکوه می رسیدند.

منزل‌دوم،‌علی‌آباد‌)قائم‌شهر‌کنونی(: از فیروزکوه، با گذر از کتالو، قلعۀ دیوسفید، 
سرخ رباط، سوادکوه، زیرآب، امام زاده عبدالحق، خارخون و شیرگاه به علی آباد می رسیدند. 
از فیروزکوه تا علی آباد تمام جاده از کنار رودخانۀ تلار عبور می کرد )شرح برخی منازل و 

سفر سوادکوه، برگ های 12-3(.
منزل‌سوم،‌ساری: از علی آباد راه دو قسمت می شد؛ راه شرقی به ساری می رفت و 
راه شمالی به بارفروش می رسید. ساری منطقۀ جدایی کاروان هایی بود که قصد داشتند به 
سمت سمنان و دامغان یا استرآباد )گرگان کنونی( بروند )ابوت، بی تا، صص 46-50(. این 

شهر راهی نیز داشت که آن را به بارفروش وصل می کرد.
منزل‌چهارم،‌مشهدسر: وقتی جاده به بارفروش می رسید، جاده به سمت شمال 
ادامه پیدا می کرد تا به مشهدسر می رسید )تاد، 1388، صص 50-84؛ افضل الملک، 1373، 

صص 41-31(.
راه های فرعی زیادی هم در منطقه وجود داشت که مناطق را به هم متصل می کرد و 
حتی بعضی از آن ها مثل راه نشِِل و راه نمَارسِتاق، به تهران ختم می شدند؛ ولی کاروان ها 
معمولاً از این مسیرها به علت سخت گذربودن و نداشتن امکانات و مسدودشدن در زمستان 
استفاده نمی کردند و به جز عده ای مردم بومی کسی از این راه ها عبور نمی کرد )ابوت، بی تا، 

ص44(.

مشکلات نظامی و سیاسی
مازندران ازنظر نظامی ایالتی نفوذناپذیر بود و در دوره های مختلف به دلیل موانع طبیعی از 
هجوم دشمنانی خارجی همچون اعراب و ترکان در امان مانده بود؛ بنابراین در وضعیت 
بحرانی می توانست مأمنی مطمئن برای دولت صفوی باشد )فیگوئروآ، 1363، ص294؛ 
دلاواله،1370، ص170(؛ ولی نیروهای پرقدرت محلی در منطقۀ مازندران زیاد بودند؛ 
با  را  اصفهان  دربار  و  کردند  قیام  مرکزی صفویان  قدرت  مقابل  در  بارها  به طوری که 
مشکلات جدی مواجه ساختند )منجم یزدی، 1366، ص108(. شاه عباس چندین بار 
به منطقۀ مازندران لشکر کشید و با تضعیف حکومت های محلی آن جا ازجمله مرعشیان، 
کیاییانِ چلاوی و جلالی، پادوسپانیان، عمادیان و روزافزونیان و طوایف کوچک دیگر، 
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قدرت حکومت مرکزی را در آن جا تثبیت کرد (Roemer, 1986, pp 268-269). برای ایجاد 
قدرت پایدار در منطقه و جلوگیری از قدرت یابی مجدّد حکومت های محلی، راه های 

ارتباطی می توانست کمک شایانی به صفویان بکند.
ازنظر مذهبی نیز، شمال ایران خاستگاه شیعیانی بود که در قدرت گیری صفویان نقش 
داشتند. این قدرت های ایلی محلی و مذهبی هم می توانستند متحد دولت صفوی باشند و 
هم رقیب آن. شاه عباس قصد داشت با زیر سلطه گرفتن این قدرت های مذهبی، از نیروی 
آنان برای افزایش قدرت مرکزی استفاده کند. پرقدرت ترین این رقبای شیعی در منطقۀ 
مازندران، خاندان مرعشی بودند که مهد علیا، مادر شاه عباس، نیز از همین سادات به شمار 
می رفت. رهبر این خاندان یعنی میرقوام الدین می توانست خطری جدی برای سلطنت 
صفویان باشد؛ بنابراین با حمایت های ساروتقی، میرقوام الدین به قتل رسید و درحالی که 
شاه عباس خود را از این قتل مبرّا و ناراحت نشان می داد، یکی از رقبای قدرتمند صفویان 
در شمال ایران کنار زده شد )مرعشی، 1364، صص 363-366(؛ بنابراین شاه عباس برای 
تثبیت قدرت خود و کنترل حامیان سادات مرعشی، به راه های دسترسی به مازندران نیاز 
داشت و چون راه فیروزکوه را مناسب ارزیابی می کرد، دستور ساخت آن را صادر کرد. 
نکتۀ تأمل برانگیز این است که دولت قاجار نیز ملاحظاتی شبیه به دولت صفوی داشت، 
ولی ساخت راه مازندران را از مسیر آمل بر راه های دیگر ترجیح داد؛ زیرا موافقان عبور 
جادۀ شوسه از راه لاریجان )آمل( اعتقاد داشتند که راه لاریجان به تهران نزدیک تر است، 
مناطق باتلاقی و جنگلی آن کمتر است، دسترسی به وسایل راه سازی در این مسیر آسان تر 
است، امنیت بیشتری دارد، و درنهایت مخارج راه سازی آن کمتر از جادۀ فیروزکوه است 

)برونیار، 1388، ص283؛ دومرگان، 1338، ص167(.
بزرگ ترین دشمنان خارجی ای که می توانستند ایالات جنوبی دریای خزر را ناامن 
کنند ترکمن ها و ازبک ها بودند. ترکمن ها در فصول مختلف سال با عبور از منطقۀ بندر 
ترکمن امروزی و سرازیرشدن به سمت مازندران، دست به قتل و غارت در راه ها می زدند. 
تسلط ازبک ها بر قسمت بزرگی از آسیای میانه و تهدید خراسان و ایالات جنوب دریای 
خزر برای دولت صفوی مشکلات زیادی ایجاد کرده بود و شاه عباس اول، ناچار، بارها 
برای سرکوب آن ها به خراسان لشکر کشیده بود. اکثر مسیر خراسان را شِنزار و نمکزار 
تشکیل می داد و حرکت در چنین مسیری برای چهارپایان و نیروی نظامی بسیار ساده بود؛ 
ولی در مناطقی مانند شمال ایران که آب وهوای بارانی و زمین های باتلاقی مانع طبیعی 
عمده ای برای حرکت سریع سپاهیان بود، ایجاد راهِ مناسب اجتناب ناپذیر بود. مشکل 
حملۀ ترکمن ها به ایالات خزری تا دورۀ قاجار هم همچنان پابرجا بود. مشکل دیگری که 
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می توانست تهدیدی خارجی قلمداد شود، قدرت گیری روسیۀ تزاری در شمال ایران بود.
وضعیت سیاسی جهان در نیمۀ دوم قرن نوزدهم میلادی، به نفع سه کشور قدرتمند 
انگلستان، فرانسه و روسیه در جریان بود. روس ها ازلحاظ جغرافیایی در منطقه ای قرار 
داشتند که شمال آن ها ناحیۀ سردسیر قرار داشت که ارزش چندانی برای آن ها نداشت. 
در غرب روسیه، دولت عثمانی با تسلط بر کرانه های دریای سیاه، تجارت و اقتصاد منطقه 
را در دست داشت و روس ها سعی می کردند با نفوذ در این منطقه موقعیت خود را 
محکم کنند )مجدالملک، 1388، صص 600-650؛ راه آهن ایران عمدگی مسئله پولیطیکی، 
برگ های 1424-1425(. در جنوب روسیه، منطقۀ قفقاز، دریای خزر و ایران قرار داشت. 
روس ها بعداز معاهده های دوران فتحعلی شاه و با ملحق کردن منطقۀ قفقاز به خاک خود، بر 
منطقۀ وسیع تری دست یافتند که ارزش اقتصادی و استراتژیکی زیادی داشت. در این ناحیه 
راه هایی وجود داشت که روسیه ازطریق آن ها به دریای سیاه، دریای خزر، ایران، اروپا و 
عثمانی متصل می شد. تسلط بر این راه ها به معنای نفوذ هرچه بیشتر اقتصادی و نظامی در 

منطقه بود و رقابت شدیدی میان دولت روسیه و عثمانی بر سر این راه ها در جریان بود.
تزارها ابتدا علاقه ای شدید به توسعۀ راه های منطقۀ قفقاز و آسیای میانه از خود نشان 
دادند و طرح هایی نیز برای پیوند این راه ها به شمال ایران ارائه دادند. آن ها با الحاق منطقۀ 
قفقاز به کشور خود به خاک عثمانی نزدیک تر شدند و در آسیای میانه نیز با سرکوب 
ترکمن ها، راه سازی خود را تا شمال افغانستان گسترش دادند. آن ها چنین تبلیغ می کردند 
نجات  تنگ دستی  فقر و  از  زیادی  آن ها، سرزمین های  به دست  راه سازی  توسعۀ  با  که 
پیداکرده اند و شهرهایی در آسیای میانه و قفقاز به دلیلِ ساخت راه آهن و راه شوسه، ازلحاظ 
تجاری و اقتصادی و فرهنگی رشد فراوانی داشته اند )راپورت مسافرت سال 1308ق، برگ 
35؛ روزنامۀ اختر، سال 13، شمارۀ 42، ص7(. روس ها در شرق بعداز الحاق آخال به 
قلمرو خود و امضای معاهدۀ آخال با ایران در سال 1298ق/1881م مسیر طبیعی خود را 
به سمت مرو درپیش گرفتند و تفوّق خود را در خراسان ایران و آسیای مرکزی با ساختن 
راه آهن ماورای خزر به دست آوردند. ساخت این راه آهن از سال 1302ق/1885م شروع 
شد و بعداز گذشتن از مرو، آمودریا و سمرقند، در سال 1305ق/1888م، به تاشکند 
رسید (Dobson, 1890, pp 45-93). بعدازاینکه این راه به شمال ایران رسید، روس ها قصد 
داشتند تا آن را در ایران هم امتداد دهند. ایجاد راهی تجاری که ازطریق آن بتوان زمینه های 
توسعۀ اقتصادی و تجاری را با ایران فراهم کرد )راپورت مسافرت سال 1308ق، برگ 
98( و در مواقع لازم کارکرد نظامی و سیاسی داشته باشد، همواره موردعلاقه و مطالعۀ 

سیاست مداران، اقتصاددانان و نظامیان روس قرار داشت.
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روس ها با ایجاد راه آهن در قفقاز و ماوراءالنهر توانسته بودند طوایف و شهرهای این 
مناطق را به صورت کامل به زیر نفوذ خود درآورند و در شوراهای سلطنتی خود، در تدوین 
شرایط حمله به ایران، از بندرهای ایران در دریای خزر به عنوان یکی از اصلی ترین معابر 
ورود نیروهای روسی به داخل خاک ایران یاد می کردند )استادوخ، ک 15، پ 3، ش 9؛ 
زالاطارف، 1362، صص 63-75(؛ به همین دلیل بارها سعی کردند تا راه نفوذی برای تسلط 
بر این بندرها پیدا کنند؛ این تلاش ها از دورۀ محمدشاه علنی شد. روس ها طبق مادۀ هشتم 
قرارداد ترکمن چای، تسلط سیاسی و نظامی بر دریای خزر را حق قانونی خود می دانستند 
و بندرهای جنوبی دریای خزر را هم جزئی از محدودۀ کشتی رانی خود تعریف می کردند 
و با فشارهای دیپلماتیک از دورۀ محمدشاه سعی داشتند تا اجازه پیدا کنند کشتی هایشان 

در این بندرها پهلو بگیرد )تیموری، 1332، صص 265-250(.
از نگاه سیاست مداران سنتی، ساخت هر نوع راهی در منطقۀ شمال ایران، به منزلۀ 
تقویت نفوذ نظامی، سیاسی و تجاری روسیه بود. درحقیقت توسعۀ راه شوسه و راه آهن 
دو رویۀ داشت؛ از طرفی باعث رفاه و توسعۀ کشور می شد و ازطرف دیگر باعث تضعیف 
حکومت مرکزی و تسلط خارجی بر ایران می شد. نگاه دولت مردان قاجار به این دو رویه، 
متفاوت و گاه متناقض بود. از نگاه گروه های مخالف ساخت راه در شمال کشور، هرگونه 
راه سازی در مازندران می توانست عواقبی خطرناک برای کشور به دنبال داشته باشد. آن ها 

نظر قرار می دادند. جدا از موضوعات فنی و اقتصادی، جنبۀ سیاسی و نظامی راه را مدِّ
این نگرانی ها به سه دستۀ عمده تقسیم می شود:

اولاً ازآنجاکه دولت ایران سرمایۀ لازم را برای ساخت راه نداشت، به ناچار باید از 
بیگانگان کمک می گرفت. این کمک به معنای دخالت و حضور فیزیکی و استراتژیک 
آن ها در ایران بود و این موضوع همان طورکه در ماجرای رویتر هم پیش آمد، ایران را در 
موقعیتی خطرناک قرار می داد و دست دخالت خارجی ها را در ایران باز نگه می داشت 

)روزنامۀ اختر، سال 9، شمارۀ 2، صص 6 و 7(.
دومین نگرانی، مسیرهای راه سازی بود. ساخت راه و اتصال نقاط و ایالات شمالی 
و جنوبی به پایتخت، به معنای دسترسی سریع و آسان به نقاط مختلف کشور بود. از دید 
امنیتی این موضوع بسیار نگران کننده بود؛ چون ایران ازلحاظ نظامی به اندازه ای قدرتمند 
نبود که بتواند نظارتی شدید بر راه ها داشته باشد و جلوی هرگونه حملۀ نیروهای خارجی 

را بگیرد.
سومین نگرانی این بود که ساخت راه نه تنها به نفع اقتصاد کشور نبود، بلکه باعث 

افزایش واردات و ازبین رفتن اقتصاد محلی هم می شد.
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باتوجه به این استدلالات، مشکل امنیتی عمدۀ پیشِ رویِ راه سازی در ایران، دخالت 
قدرت های روسیه و انگلستان در شمال و جنوب کشور بود. وضعیت برای دولت قاجار 
کاملًا متفاوت بود، زیرا دولت ایران درقبال تحولات منطقه حالت تدافعی به خود گرفته بود. 
بعداز بحران های سیاسی اوایل دورۀ قاجار که به دلیلِ نبود امکانات مناسب اقتصادی و نظامی 
و بازی های سیاسی و دیپلماتیک اروپاییان حاصل شد، بی اعتمادی به کشورهای خارجی 
به ویژه روسیه و انگلستان شکل گرفت. این بی اعتمادی، به مرور در بین روشن فکران و 
سیاست مداران نهادینه شد. دولت قاجار با این پیشینه، به شدت تحرکات کشورهای غربی 
را در داخل خاک ایران رصد می کرد و سعی داشت تا جلوی نفوذ بیشتر آنان را بگیرد. این 
فرآیند گاهی به حدی بود که کوچک ترین اقدامی در داخل ایران به سیاست های اروپاییان 
نسبت داده می شد. باتوجه به این وضعیت، بیشتر رجال سیاسی در ایران معتقد بودند که با 
مسکوت گذاشتن موضوع راه سازی می توان دشمنان خارجی را پشت دروازه های کشور 
متوقف کرد؛ زیرا در این صورت دیگر راهی برای حمل اسباب جنگی و ادوات نظامی به 
داخل ایران ندارند. آنان معتقد بودند که اگر در شمال کشور راهی ساخته شود، پایتخت 
و ولایات شمالی ایران به سرعت به وسیلۀ روس ها درمعرض خطر قرار خواهند گرفت 

)اورسل، 1353، صص 58-75؛ حسام السلطنه، 1349، صص 45-44(.
روشن فکران قاجار نگاهی متفاوت به موضوع راه سازی و تعامل با روس ها داشتند. 
ساخت راه یکی از موضوعاتی بود که سال ها اصلاح گرایان به عنوان پایۀ رشد و شکوفایی 
از آن یاد می کردند. در این دوره ازبینِ مظاهر زندگی اروپایی، راه بیش از همه روی مُصلحان 
ایرانی تأثیر گذاشته بود و آنان اخذ آن را برای ترقی ایران لازم می دانستند. آن ها با خروج 
از ایران، دنیای جدید را با دید مقایسۀ با ایران می نگریستند؛ به ویژه این که بیشتر افرادی 
که قصد داشتند به اروپا سفر کنند، با خروج از ایران، وارد روسیه می شدند و به محض 
ورود به اولین بندر روسیه، با وسایل ارتباطی سریع و قانونمند و برنامه ریزی شده روبه رو 
می شدند. این نظام حمل ونقل مناسب و باکیفیت با سیستم جاده ای ایران مقایسه می شد و 
روشن فکران از همان ابتدا به عقب ماندگی ایران در حمل ونقل پیِ می بردند )ممتحن الدوله، 
1362، ص108(. اصلاح گرایان به این نتیجه رسیدند که راه، نشانۀ عصری جدید در 
ارتباطات است و می تواند تمام استراتژی های نظامی و اقتصادی و تجاری را متحول کند 
و مدرن شدن بخش های صنعت، کشاورزی، علوم، نظام، دیوان سالاری و بخش های دیگر 
درگرو توسعه و ایجاد راه است. نوگرایان همچنین تأکید داشتند که مناسبات کهنۀ رایج 
دیگر جوابگوی نیازهای داخلی نیست و برای رشد و شکوفایی و جبران عقب ماندگی، 
به سرعت باید به وسایل مدرن غرب مجهز شد )روزنامۀ اختر، سال 11، شمارۀ 10، ص5(.
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از نگاه حامیان ساخت راه، مقولۀ راه سازی یکی از اساسی ترین نکاتی بود که میزان 
توسعه و رشد آن، رابطه ای مستقیم با رفاه و پیشرفت مردم ایران داشت. روشن فکران 
بین المللی  قوانین و چهارچوب های  ناصرالدین شاه  دورۀ  در  که  بودند  معتقد  قاجاری 
به سرعت درحال تغییروتحول اند و دولت ایران نباید در گیرودار تفکرات دوران فتحعلی شاه 
و قبل ازآن گرفتار بماند: »دیگر نمی توان گفت که مُلک، مُلک من است دلم می خواهد بارم 
را با شتر حمل نمایم. بلی و صدبار بلی در عهد خاقان مغفور، دول خارجه هیچ حق 
نداشتند که چنین حرف ها بزنند؛ اما چه کنیم که در این سی سال، ترقی دنیا شرایط زندگی 
دول را به کلی زیرورو کرده است« )نامه های میرزاملکم خان ناظم الدوله، 1389، صص 40-
41(؛ بلکه دولت باید با تأسیس بانک، قرضۀ داخلی و خارجی، و دادن امتیاز به کشورهای 

خارجی زمینه های راه سازی را مهیا کند.
روشن فکران، ساخت راه را درزمینۀ امنیت، سیاست خارجی، اقتصاد و رشد اجتماعی 
بررسی می کردند. آنان به هیچ وجه منکر مشکلات سیاسی حاصل از ایجاد راه نبودند؛ بلکه 
معایبِ داشتنِ راه را بر معایبِ نداشتنِ آن ترجیح می دادند. توسعۀ اقتصادی از اصلی ترین 
کارها  همۀ  از  واجب تر  را  جامعه  اقتصادی  رشد  آنان  و  بود  روشن فکران  طرح های 
می دانستند؛ زیرا به نظر آنان، فقر ایران، خرابی ایران، مغلوبیت ایران، بدبختی بزرگ ایران و 
صد نوع عیب دیگر، از نداشتن راه بود. آنان دولت را فقط ملزم به ساختن راه نمی کردند؛ 
بلکه راهکارهایی نیز نشان می دادند. روشن فکران معتقد بودند اول باید وامی مناسب از 
کشورهای اروپایی گرفته شود و در بخش راه سازی صرف شود. بدین ترتیب بعداز ایجاد 
راه با بستن مالیات و حق راهداری، هم هزینه ها به خزانۀ دولت بازخواهد گشت و هم 
دولت با پس دادن قرض خود، توان این را خواهد داشت تا با درآمدهای بیشتر راه بیشتری 

بسازد )ملکم خان، بی تا، ص16(.

مشکلات تجاری و اقتصادی
تسلط ترکان عثمانی بر قسطنطنیه و سقوط دولت بیزانس در سال 1453م موجب شد که 
خطوط ارتباطی و تجاری مدیترانۀ شرقی به زیر سلطه و سیادت عثمانی درآید و به تعبیر 
دیگر راه تجارت اروپا ازطریق آسیای صغیر و شام با مشرق زمین، بسته شود؛ ولی بازرگانان 
مغرب زمین هرگز نمی توانستند بازرگانی پرسود با شرق افسانه ای را تمام شده انگارند. 
بازرگانان اروپایی کم وبیش می دانستند که دو مسیر برای رسیدن به مشرق زمین وجود دارد؛ 
یکی از راه خشکی یعنی از شرق اروپا، روسیه، ایران، و دیگری ازطریق دریاهای جنوبی 
که به آب های اقیانوس هند ارتباط می یابد. جاذبه های اقتصادی ایران صفوی برای اروپاییان 
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چشم نواز بود. یکی از این جاذبه ها ابریشم ایران بود. این کالای ارزش مند بیش ازپیش سبب 
بازشدن پای اروپاییان به ایران و رقابت های بازرگانی و درنهایت سیاسی شد. ابریشم گیلان 
و مازندران بسیار مرغوب بود. ازنظر میزان تولید ابریشم، گیلان در رتبۀ اول قرار داشت و 
سپس مازندران با تولید 57 هزار من در رتبۀ دوم قرار داشت. قیمت ابریشم گیلان کمی 
بیشتر از ابریشم مازندران بود؛ ولی این موضوع باعث نمی شد تا حساسیت شاه عباس به 

.(Ferrier, 1986, p478) مازندران کمتر باشد
ایالت های مازندران و گیلان به قدری ازلحاظ اقتصادی برای دولت صفوی ارزآور 
بودند که شاه عباس به هیچ وجه قصد نداشت تا کنترل آن ها را به حکّام و قدرت های محلی 
بسپارد. شاه عباس تصمیم گرفت که صادرات ابریشم را که در آن زمان در انحصار خودش 
بود ازطریق دریا و با کمک تجّار ارمنی به بازارهای اروپایی انجام دهد. به همین دلیل در 
جنوب، بندرهای مهم هرمز )نزدیک میناب( و بندر جرون را -که بعدها به نام خود 
او عباسی یا بندرعباس نامیده شد- توسعه داد و امنیت آن جا را به کمک حکمرانان 
وفادار خود در فارس و کرمان، تأمین کرد )فیگوئروآ، 1363، صص 47-66( و در شمال، 
بندرهای دریای خزر را در اولویت کارهای خود قرار داد. بحران قدرت در مناطق شمال 
ایران سبب شده بود تا کالاهایی تولیدی همچون مرکبات، ابریشم و پوست به سواحل 
خلیج فارس حمل و ازآن جا به بازارهای اروپا صادر شود. حال اگر از همان منطقۀ شمال 
این کالاها ازطریق دریای خزر به روسیه و اروپای شرقی حمل می شد، ازلحاظ اقتصادی 
بسیار به صرفه تر بود؛ زیرا قیمت حمل آن ها ارزان تر تمام می شد و شرایط سخت جابه جایی 
این کالاها از شمال به جنوب هم ازبین می رفت. شاه عباس با مصادرۀ املاک نواحی شمال 
ایران و تبدیل آن ها به املاک خالصه، مازندران را اهرم اقتصادی خاندان و حکومت و 
ارتش خود می دید؛ بنابراین دسترسی آسان به آن در حکم، افزایش اقتدار دولت صفوی 
بود؛ چون پیوند بین سرزمین های حاصلخیز شمال و شهر اصفهان، پایتخت صفوی را در 
Naval Intel-) دوضعیت مناسب اقتصادی قرار می داد و به رشد آن کمک شایانی می کر

.(ligence Division, 1945, pp 512-513

شاه عباسِ اول برای عملیاتی کردن طرح خود یعنی ایجاد ایالت های امن در شمال 
کشور که بتوانند نقش صادرات مستقیم را ایفا کنند، چند هدف عمده را دنبال کرد. او ابتدا 
با انتقال جمعی از تجّار و ارامنۀ گرجستان به مازندران سعی کرد تا پرورش کرم ابریشم و 
درنهایت تولید ابریشم را برای صادرات بیشتر افزایش دهد )شاردن، 1372، ج2، ص1402؛ 
دلاواله، 1370، ص169؛ فیگوئروآ، 1363، صص 231 و 249(. شاه عباسِ اول برای امنیت 
به درستی می دانست که گسترش  او  نیز طرح هایی را مدنظر قرار داد.  ایالت مازندران 
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تجارت، به سرمایه، امنیت و ارتباطات مناسب نیازمند است. در تمام ادوار تاریخی، هرگاه 
امنیت و آسایش در ایران ایجاد می شد، تجارت و بازرگانی رونق می یافت و درنتیجه درآمد 
مردم هم افزایش می یافت )باستانی پاریزی، 1375، ص95(. امنیت راه ها و آسانی تجارتی 
که شاه عباس ایجاد کرده بود، تجّار خارجی را به سرمایه گذاری در ایران دل بسته کرد. 
به غیراز بازرگانانی که در این دوره به صورت خصوصی در ایران سرمایه گذاری می کردند 
و از ایران ابریشم و سایر کالاها را می خریدند، دولت های خارجی نیز به عقد قراردادهای 
تجاری با ایران اشتیاق داشتند. شاه عباس برای رشد تجارت و فروش محصولات داخلی، 
با اروپاییان و بازرگانان خارجی به نرمی رفتار می کرد و با اتخاذ سیاست دوستانه، آنان را 
در بازار معاملۀ ایران وارد می کرد و به این علت تعداد تجارت خانه های اروپایی در ایران 
روزبه روز زیادتر می شد و اروپاییان ایران را مکانی خوب برای تجارت می دانستند )بابایی، 

1385، ص73(.
یکی دیگر از سیاست های شاه عباس، ایجاد راه سنگ فرش مازندران بود که در ادامه 

به آن پرداخته خواهد شد.
ایالت مازندران ازنظر سیاسی، اقتصادی و تجاری در دورۀ قاجار نیز برای حکومت 
مرکزی اهمیتی فراوان داشت. این ایالت در منطقه ای قرار داشت که پایتخت سیاسی ایران 
را با مرزهای آبی به دشمن دیرینه یعنی روسیه پیوند می داد. این پیوند ازنظر اقتصادی 
سودآور بود ولی ازنظر سیاسی می توانست مشکل ساز باشد. ازنظر اقتصادی، ایالت مازندران 
توانایی زیادی برای تولید محصولات موردنیاز بازار روسیه ازجمله ابریشم، برنج و انواع 
محصولات کشاورزی داشت. روسیه با نفوذ تجاری خود در شمال ایران بعداز قراردادهای 
گلستان و ترکمن چای، توانسته بود تا سهم بزرگی از بازار شمال ایران را به دست بیاورد. 
دولت انگلیس که از این روال روبه رشد روس ها در مناطق جنوب دریای خزر و آسیای 
میانه ترس داشت، با فعالیت های تجاری و دیپلماسی خود سعی داشت تا جای پایی برای 
خود در این منطقه بیابد و نفوذ روس ها را کاهش دهد؛ ولی روس ها نه تنها عقب ننشستند، 
بلکه خواهان توسعۀ مبادلات خود به سمت ایالات مرکزی ایران نیز بودند. توسعۀ تجارت 
با ایران به عاملی اساسی بستگی داشت و آن هم، راه بود. گسترش راه می توانست تجارت 
بین دو کشور را افزایش دهد. در روسیه راه شوسه و راه آهن به سرعت درحال گسترش 
بود و روس ها موفق شده بودند تا راه آهن سراسری خود را در شرق تا آسیای میانه و چین، 
و در غرب تا اروپا گسترش دهند )اسکرین و رایس، 1389، صص 102-115؛ وامبری، 
1370، ص64(. ازسوی دیگر، حکومت قاجار نیز به ظرفیت فراوان سیاسی و اقتصادی 
ایالت مازندران آگاه بود؛ چون از این منطقه بهرۀ تجاری و اقتصادی و سیاسی می برد. 
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مازندران ازنظر محصولات کشاورزی و محصولات غذایی و گوشتِ انواع حیوانات، 
ایالتی غنی بود و منطقه ای نزدیک تهران بود که می توانست پشتوانه ای مطمئن برای این 
شهر باشد. هیچ کدام از شهرهای نزدیک تهران ازجمله قزوین، قم و اراک نمی توانستند 
به اندازۀ مازندران شکوفایی اقتصادی پایتخت و دربار را تأمین کنند. بارها در دورۀ قاجار، 
تهران با قحطی دست وپنجه نرم کرده بود و روشن فکران درباری می دانستند که مازندران 

.(Thielmann, 1875, p65) می تواند تهران را از وقوع چنین مشکلاتی رهایی بخشد
شاه و مشاورانش به درستی می دانستند که با ایجاد راه شوسه میان تهران و مازندران، امکان 
افزایش حمل ونقل مازاد محصولات کشاورزی از نقاط مختلف مازندران به تهران وجود دارد. 
این محصولات مازاد، نتیجۀ بازده فراوان زمین های کشاورزی در ایالت مازندران بود. همچنین 
امکان انتقال سریع تر و ارزان تر کالاهای ساخته شده در تهران به شمال کشور وجود داشت. 
باوجوداین، دولت بین چالشی دوگانه گرفتار بود؛ از طرفی به اقتصاد و رشد این منطقه فکر 
می کرد و ازطرف دیگر ترس از توسعه طلبی روسیه بزرگ ترین مشکل دولت در توسعۀ راه 
مازندران بود؛ ترسی که با ایجاد راه شوسه و پیوند پایتخت به قلمرو روسیه هرروز شدیدتر 
می شد. درنهایت باوجودِ تمام این مشکلات، راه مازندران در دورۀ صفوی ساخته شد؛ ولی نکتۀ 
مهم در این زمینه، نگهداری از این راه در سالیان بعداز ساخت آن بود. نگاهی که به عقد قرارداد 

میان دربار قاجار و سیف الملک برای تعمیر و نگهداری راه لاریجان منجر شد.
در ادامه با بررسی مفاد این قرارداد، مشکلات و موانع پیشِ رویِ آن را بررسی می کنیم.

تحلیل مفاد قرارداد تعمیر و نگهداری راه مازندران
متن قرارداد واگذاری تعمیر و نگهداری راه لاریجان به سیف الملک ازطرف ناصرالدین شاه

»هُوَ اللهُ تعََالی شأنهُُ
ازجانب سنیّ الجوانب1 بندگان اعلی حضرتِ قدرقدرتِ اقدس همایونِ شاهنشاهی روحنا 
فداه این بندۀ درگاهِ آسمان جاه2، عمل راه دولتی لاریجان را موافق فصول ذیل به نوَّاب 
والا3، سیف الملک، واگذار می کند که موافق شرایط مقررۀ مرقومه، مادام که حکومت 
لاریجان به عهدۀ نوَاب معزیٌّ الیه4 است راه را به کمال خوبی نگاه داشته ابداً مُنقضی در آن 

رو ندهد و خرابی نداشته باشد.
اولاً همه ساله برای صرف تعمیر راه و مواجبِ مُستحفظ، هرسالی مبلغ شش صد 
تومان برات صادر و تسلیم نوَّاب سیف الملک خواهد شد که وجه آن را به سه قسط از 

خزانۀ مبارکه دریافت دارند و به مصارف راه برسانند.
ثانیاً باید خرابی های وارده از باران و سیل بهاره را نوَّاب سیف الملک بالتمام تعمیر 

1.  بلندمرتبه؛ رفیع درجه

2.  بلندمقام؛ بزرگ منزلت

3. از مقام های حکومتی؛ عنوانی که در دورۀ 

صفوی و قاجار به شاهزادگان و گاه شاهان 

داده می شد.

4. مَعزیٌّ الیه /ma’ziyon’elayh/: مشارٌالیه؛ 

منسوبٌ الیه
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نماید و سه ماه بعداز تاریخ این نوشته آدمی فرستاده شود که تعمیرات را ملاحظه نماید و 
به ملاحظۀ خرابی از بارندگی پاییز پیچی ئیل1 و بهار تخاقوی ئیل2 فقط در هذه السنه، مبلغ 
سیصد تومان علاوه بر مبلغ ششصد تومان معمول سنواتی به سیف الملک داده شود که در 

هذه السنه تعمیر راه مزبور را پاک به عمل کرده، بدون عیب و نقص تحویل بدهد.
ثالثاً در تمام اوقات سال باید تمام این راه ساخته وپرداخته و بدون خرابی باشد و در 
این صورت نوَّاب سیف الملک مختار است که تمام این تنخواه را خرج تعمیر نماید یا 
اینکه تمام را به مستحفظ بدهد و تعمیر را برعهدۀ مستحفظ بگذارد یا اینکه قدری را صرف 
تعمیر نماید و قدری را به مواجب مستحفظ بدهد. فقط مسئولیت راه به عهدۀ شخص 

مَعزیٌّ الیه است و صرف تنخواه موقوف برای مَعزیٌّ الیه است.
رابعاً امتداد خط راه از گردنۀ امام زاده هاشم است الی انتهای راه ساخته شدۀ دولتی 
که تقریباً سه فرسخی آمل و معروف به حلام سر3 است تمام این خط از بغله و سُدَه4 و 

سنگ چین رودخانه تماماً در تحت این قرارنامه است.
خامساً تعمیر پل های این راه به عهدۀ نوَّاب مَعزیٌّ الیه است؛ ولی خرابی آن اگر خدایی 

نخواسته به واسطۀ طغیان آب شده باشد و خراب شود، دیوان اعلی خواهد ساخت.
نوَّاب سیف الملک موافق این قرارنامه متعهد است که از تاریخ این قرارنامه همه وقت 
راه را در مبلغِ مزبورِ مقاطعه در کمال خوبی بدون خرابی نگاهداری نماید و اگر تخلف 

شود در مقام مسئولیت و مؤاخذه خواهد بود.
به تاریخ سِیُّم شهر شوال المکرم تخاقوی ئیل سنۀ 1302 در اردوی سیاه پلاسِ لار 

نوشته شد. مهر: امین السلطان
برحسب امر قدرقدرت همایون تهیه شده ]و[ صحیح است« )ساکما، 296001848(.

تحلیل مقدمۀ قرارداد
معمولاً در تمام قراردادهایی که در دورۀ صفوی و قاجار امضاء می شد، در مقدمه و یا در 
مادۀ اول آن، اسامی طرفین دخیل در قرارداد به وضوح ذکر می شد. در قراردادهای بزرگ 
و بین المللی که با خارجی ها امضا می شد، نام شاه در مقام ناظر اصلی در اول قرارداد ذکر 
می شد؛ ولی وقتی قراردادی داخلی بین رجال سیاسی و اقتصادی منعقد می شد، صدراعظم 
ازجانب شاه قرارداد را تنظیم می کرد و درنهایت به امضای شاه می رساند. قرارداد نگهداری 
از راه های مازندران نیز قراردادی داخلی محسوب می شد، به همین دلیل امتیاز نگهداری 
راه مازندران را میرزاعلی اصغرخان امین السلطان صدراعظم، ازطرف ناصرالدین شاه، برای 

سیف الملک تنظیم و نهایی کرد.

1.  سال میمون

2. سال مرغ

3. هلوم سر فعلی

4.  درگاه؛ پیشگاه؛ آستانه؛ منبر؛ در خانه؛ 

رواقِ خانه.
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شاه عباس اول نیز ساخت و نگهداری راه مازندران را به فردی به نام میرزامحمدتقی 
)ساروتقی(، وزیر مازندران، داد؛ ولی سندی دال بر این که آیا قراردادی میان شاه و ساروتقی 
امضا شده است یا خیر، در دست نداریم. درعین حال با تحلیل منابع و اسناد، ویژگی های 

مشترکی میان این واگذاری ها می توان پیدا کرد.
زمینۀ آشنایی شاه عباس با ساروتقی، در لشکرکشی شاهِ صفوی به گرجستان در سال 
1025ق/1616م مهیا شد. در این زمان ساروتقی، نایب الحکومۀ محمدقلی خان، بیگلربیگی 
قراباغ، بود. شاه عباس او را با خود به مازندران آورد و وزارت کل ولایت طبرستان و 
رستمدار1 را به او سپرد )شاملو، 1371، ج1، ص201(. منابع دورۀ صفوی، دلایلی گوناگون 
برای انتخاب ساروتقی به عنوان وزیر مازندران ذکر می کنند و همۀ آن ها بر توانایی فراوان 
ساروتقی در امور مالی، نظامی و سیاسی صحه می گذارند )ترکمان، 1377، ج2، ص881(. 
سابقۀ سیاسی و نظامی محمدتقی خان کاملًا برای صفویان مشهود بود. او نبوغ زیادی 
در کارهای نظامی در منطقۀ آذربایجان از خود نشان داده بود و اوضاع مالی قراباغ را 
سروسامان داده بود؛ بنابراین می توانست گزینه ای مناسب برای اجرای سیاست های دربار 

صفوی باشد.
ازطرف دیگر، شاه عباس عدۀ زیادی از گرجی ها و ارامنه را برای تقویت اقتصادی 
ایالات جنوبیِ دریای خزر، به آن مناطق کوچ داده بود. بسیاری از آنان که به سازگاری با 
عثمانی ها متهم بودند، از منطقۀ قراباغ و گرجستان به ناحیۀ مازندران و گیلان آمده بودند؛ 
بنابراین انتخاب ساروتقی که مدت زمانی در منطقۀ قراباغ ساکن بود و مدیریت انسانی 

منطقه را به خوبی فراگرفته بود، می توانست چاره ساز باشد )بابایی، 1385، ص44(.
شاه عباس به صورت جدی قصد داشت تا اصلاحات سیاسی ای را که از چند سال 
پیش در مازندران و گیلان آغاز کرده بود، پی بگیرد و اصلاحات عمرانی را نیز به آن 
بیفزاید. بدین منظور از همان سال انتخاب ساروتقی به عنوان وزیر مازندران، دستور داد 
تا راه های مازندران و ابنیۀ بین راهی و عمارت خانه های شهرهای شمالی، سریع و جدی 
تعمیر و نوسازی شوند. ساروتقی مبتکر ایجاد راه سنگ فرش مازندران نبود؛ ولی بیشتر 
کارهای عمرانی، تأمین هزینه، نگهداری راه و در کل مدیریت ساخت راه مازندران به 
دوش او گذاشته شد و تا سال ها مأمور بود تا از خرابی این راه جلوگیری کند. منابع 
دورۀ صفوی، ساروتقی را مجری اصلی راه مازندران معرفی می کنند و از هیچ مهندسی 
خارجی نام نمی برند؛ ولی بعدها اعتمادالسلطنه و برخی از سیاحان خارجی، در کتاب 
خود از مهندسی هلندی نام می برند که طراح این راه بوده و تلاش زیادی برای اتمام این 
جاده انجام داده است )اعتمادالسلطنه، 1373، ص73(. لوازم و وسایل ایجاد راه به سرعت  1. نام قدیم شهرهای نوشهر، نور و کجور.
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فراهم شد: سنگ های زیادی برای سنگ فرش کردن از نواحی مختلف جمع آوری شد؛ در 
طول مسیر انتخابی، خانه های متعددی برای کارگران ساخته شد؛ چوب های بسیاری از 
جنگل های اطراف جمع آوری و به زغال تبدیل شد تا زمینه های احداث راه فراهم شود 
)دلاواله، 1370، صص 165-167(. میرزاتقی با سرمایۀ عظیمی که از مالیات کشاورزی 
و تجارت و مالیات زمین های خالصۀ شاهی مازندران به دست می آورد، پول کافی داشت 
تا بتواند چنین طرح بزرگی را در مدت کوتاه به اتمام برساند. او استادان سنگ تراش و 
تبرداران جنگل تراش را استخدام کرد و مسیر و معابر رودها را که احتمال طغیان آب و 
سیل در آن ها می رفت محکم کرد و معبرهایی عظیم احداث کرد )ترکمان، 1377، ج3، 

.Ferrier, 1986, p453) صص 1642-1643؛
نحوۀ ساخت این راه و اقامتگاه های بین راهی نیز بسیار قابل توجه است. شاه عباس 
از سیاست راه سازی دوران باستان الهام گرفت؛ درحالی که در سالیان و قرون بعداز هجوم 
اعراب به ایران، راه سازی به شیوۀ دوران باستان و یا سنگ فرش کردن جاده ها، اتفاق نیفتاده 
بود. شاه عباس ساخت این راه را برعهدۀ ساروتقی، وزیر مازندران گذاشت. ازآنجاکه 
قسمت اعظمی از راه باتلاقی بود و در فصول مختلف، بارندگی زیادی در منطقه انجام 
می شد و سبب سیل در رودخانه ها می شد، ازلحاظ فنی مقدماتی باید مهیا می شد تا جادۀ 
احداثی در مقابل فرسایش دوام آورد و عمر آن افزایش یابد. برای این منظور، به سبک 
باستان، ابتدا مسیر را از هرگونه مانعی پاک سازی کردند و سپس زمین را کندند. لایۀ 
زیرین مسیر را با زغال چوب پوشاندند و بر روی آن، شن و ماسه ریختند و روی آن را 
با سنگ های جمع آوری شده از اطراف جاده سنگ فرش کردند. متخصصان، راه را بلندتر 
از زمین های اطراف درنظر گرفتند و در اطراف راه خندق هایی کندند تا موقع بارندگی، 
آب به خندق ها هدایت شود و عمر جاده افزایش پیدا کند. عرض جاده نیز وسیع درنظر 
گرفته شد تا دو قافله بتوانند هم زمان بدون هیچ مانعی از کنار هم عبور کنند )کینر، 1369، 

ص351؛ فریزر، 1364، ص80؛ همایون، 1349، ص122(.
ساخت راه سنگ فرش مازندران از سال 1025 تا 1031ق یعنی شش سال طول کشید. 
این راه با 9 ایستگاه بین راهی، مناطق فیروزکوه، سوادکوه، علی آباد و ساری را به دریای 

خزر متصل می کرد )رابینو، 1365، صص 9-8(.
سیاست های راه سازی صفویان در شمال ایران به راه های مازندران محدود نبود؛ بلکه 
دربارۀ گیلان نیز شاه عباس اول طرح هایی بلندپروازانه داشت. او حتی قبل از اقدام به ساخت 
جادۀ مازندران، طرح های راه سازی خود را در سال 1019ق/1610م در گیلان شروع کرده 
بود. بهزادبیگ وزیر گیلان ازطرف دربار صفوی موظف بود تا از تمیجان به ملاط، لاهیجان، 
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رشت، گسکر و درنهایت به سمت غرب ایالت گیلان را سنگ فرش کند. منابع دورۀ صفوی، 
از نتایج کار او اطلاعات خاصی گزارش نمی کنند؛ ولی انتخاب ساروتقی به وزارت گیلان 
درحالی که همچنان بر وزارت مازندران باقی مانده بود، نشان از نفوذ این رجل سیاسی 
قدرتمند و انگیزۀ شاه عباس برای پیشبرد اهداف خود در گیلان نیز بوده است )والۀ اصفهانی، 
1380، صص 323-324(. همان زمان هم مورخان صفوی سیاست های راه سازی او را 
تشویق می کردند و در دوره های بعد نیز سیاحان عبوری از مسیرهای مازندران کیفیت خوب 

.(Herbert, 1928, p143) راه سازی منطقه را تحسین می کردند
در دورۀ قاجار، ساخت راه لاریجان مربوط به وجیه الله میرزا سیف الملک؛ نبود بلکه 
با قراردادی که با دربار قاجار امضاء کرده بود وظیفه داشت تا از خرابی راه  او صرفاً 
جلوگیری کند. وجیه الله میرزا که بعداً ازطرف ناصرالدین شاه به سیف الملک ملقب شد، 
پسر احمدمیرزا عضدالملک )مؤلف کتاب تاریخ عضدی( و برادر عین الدوله صدراعظم 
دورۀ قاجار بود. فعالیت اصلی او در دورۀ صدارت میرزاحسین خان سپه سالار با منصب 
پیش خدمتیِ مخصوص آغاز شد. سیف الملک برخلاف برادرانش، شخصیتی کاملًا نظامی 
بود و جدیت او در کارهای نظامی، سبب ارتقای شغلی او تا منصب سپه سالاری شد؛ 
به طوری که ازطرف ناصرالدین شاه به مأموریت های نظامی گوناگونی در شمال شرق و 
شمال اعزام شد )ساکما، 296/1262(. بعداز ساخت راه مازندران، درگیری های قومی 
و طایفه ای در منطقه، بر تجارت کالا و آرامش سیاسی مازندران ضربۀ زیادی وارد کرد؛ 
به همین دلیل دربار قاجار، بر آن شد تا با انتصاب شخصی قدرتمند در منطقه، از مزایای 
راهی که با هزینۀ زیاد در مازندران ساخته شده بود، بهره ببرد. ناصرالدین شاه، باتوجه به 
سوابق سیف الملک، این کار را به او واگذار کرد و درجۀ »سرتیپ اولیِ« نیروهای مسلحِ 
شمال کشور را به او سپرد )ساکما، 296/1435(. سیف الملک دسته های نظامی قدرتمندی را 
در منطقۀ لاریجان ایجاد کرد و در سفر ناصرالدین شاه به نمارستاق در سال 1299ق/1881م 

این قشون خود را به شاه قاجار نشان داد )ناصرالدین شاه، 1390، ص278(.
سیف الملک توانست از 1299 تا 1302ق )1881 تا 1884م( آرامشی نسبی در منطقه ایجاد 
کند و مالیات های معوقه را که به دلیل درگیری های قومی به تأخیر افتاده بود، بازستاند )ساکما، 
296/11543(؛ ولی اسناد از درگیری های مداوم او با اهالی مازندران و مشکلات او در منطقه 
به ویژه در کار راه سازی حکایت دارد. نفوذ او در دربار قاجار تا بدان جا رسید که ناصرالدین شاه 
امتیاز نگهداری راه لاریجان را به او محول کرد. به نظر می رسد که موفقیت سیف الملک در تأمین 
امنیت راه های مازندران، دلیل اصلی شاه برای این تصمیم بوده است. او با نیروهای تحت کنترلش، 

هم می توانست امنیت راه را تأمین کند و هم برای بازسازی راه نهایت استفاده را از آن ها ببرد.

محمدعلی رنجبر
سیداحمد موسوی
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تحلیل مادۀ اول و سوم قرارداد
آنچه از مادۀ اول قرارداد مشخص است، دربار قاجار پرداخت سالانه شش صد تومان را 
بابت نگهداری راه لاریجان به سیف الملک تأیید کرد. در همین ماده به صراحت منظورِ 
دربار قاجار از نگهداری راه، تعریف شده است و سیف الملک باتوجه به این ماده، موظف 
شد با شش صد تومان، دو کار را انجام دهد: اول اینکه اگر به راهِ احداثی آسیبی برسد، آن 
را تعمیر کند و دوم اینکه قراسورانی1 برای امنیت راه درنظر بگیرد و هزینۀ آن ها را پرداخت 
کند. مادۀ سوم قرارداد نیز به سیف الملک اجازه می داد تا ازجانب خود فردی را مأمور 

حفاظت از این راه کند؛ ولی مسئولیت مستقیم هرگونه اتفاقی برعهدۀ سیف الملک بود.
باتوجه به این اوصاف نتیجه گرفته می شود که سیف الملک موظف به ایجاد راهی 
از راهی بوده است که چند سال قبل ازآن  او مراقبت  وظیفۀ  نبوده است و صرفاً  جدید 
بخش هایی از آن تسطیح شده بود. ولی سؤالی که این جا مطرح می شود این است که آیا 
هزینۀ شش صد تومان برای نگهداری این راه کافی بود؟ و این هزینه چگونه تأمین می شد؟ 
برطبق آماری که حسین قلی خان مهندس در سال 1296ق از مخارج راه سازی راه لاریجان 
ارائه می دهد، ساخت راه از امام زاده هاشم تا آمل یعنی محدودۀ منطقه ای که در قرارداد 
به سیف الملک واگذار شده بود، حدود شصت هزار تومان مخارج به دنبال داشت. در 
این مخارج همۀ هزینه های پل سازی، سنگ چین کردن، عریض کردن جاده و مسائل دیگر 
راه سازی درنظر گرفته شده بود )برآورد مخارج راه سازی راه مازندران، برگ های 9-5(. 
این هزینه هیچ وقت تأمین نشد و تا سال 1302ق/1884م که مراقبت از راه به سیف الملک 
واگذار شد، راه تهران به آمل همانند دوره های قبل خراب و ناامن بود. پس چگونه امکان 
داشت بتوان با شش صد تومان به این راه خراب رسیدگی کرد و آن را برای عبورومرور 
مهیا کرد؛ مگر این که باور داشته باشیم که عملًا قرار نبوده است در ساختار راه تغییراتی 
اساسی داده شود و این هزینه، بیشتر برای امنیت راه درنظر گرفته شده بوده است تا احیای 

قسمت های خراب راه.
ازطرف دیگر دولت قاجار برای تأمین شش صد تومان مخارج نگهداری از این راه، 
مالیات چند روستای لاریجان ازجمله دیوکلا، و همچنین حق استفاده از درختان منطقه را 
به سیف الملک واگذار کرده بود. این سیاست به درگیری اهالی منطقه با سیف الملک منجر 
شد؛ زیرا ازنظر روستاییان، سیف الملک اموال آن ها را به غارت می برد و با قطع درختان و 
فروش الوار آن ها، به اقتصاد مردم فقیر منطقه صدمه می زد )ساکما، 296/458؛ 296/2637(. 
مشکلات سیف الملک با روستاییان به این جا ختم نمی شد؛ بلکه با دستور ناصرالدین شاه، 
1. سوار محافظ راه؛ راهدار؛ مستحفظ قافله.سیف الملک می توانست روستاهای بخش نمَارسِتاق را موظف کند تا بابت هرگونه آسیب 
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وارده بر راه به دلیلِ آب بیرون رفت از کشتزارهای برنج شان غرامت پرداخت کنند )ساکما، 
.)296/1825

کارنامۀ سیف الملک نشان می دهد که او فردی نظامی بوده و از راه سازی و جاده سازی 
اطلاعی نداشته است و واگذاریِ نگهداری از چنین راه مهمی برعهدۀ او نمی توانسته است 
باعث بهبود راه مازندران شود. البته این واگذاری، تنها مورد در دورۀ قاجار از واگذاریِ 
نگهداری از راه های مواصلاتی به افراد بی تخصّص نیست. احداث راه شوسۀ تهران-
قم و تهران-قزوین به امین السلطان، و احداث راه اواجق-قزوین به دیگر رجال درباری 
امتیاز خط راه  افراد بی تخصّص است )واگذاری  از دیگر موارد واگذاریِ راه سازی به 
شوسه از دروازۀ شهر دارالخلافه تا دروازۀ شهر قم به امین السلطان، برگ 1-5؛ صورت 
قرارنامۀ راه اواجق به قزوین، برگ 1-3(. واقعیت این است که در دورۀ قاجار مهندسان 
راه سازی داخلی برای اجرای چنین طرح هایی وجود نداشتند و دولت قاجار ناچار بود 
برای احداث راه های مواصلاتی از متخصصان خارجی کمک بگیرد و هزینه های زیادی را 
صرف کند؛ زیرا هزینۀ راه سازی در خطوط مختلف ایران به دلیلِ موانع طبیعی، زیاد بود. 
سه پنجم جمعیت ایران در محدودۀ ناهمواری ها متمرکز بودند. ساخت جاده و راه آهن برای 
این مناطق، هزینه و متخصص فراوانی نیاز داشت؛ زیرا به حفر تونل و ساخت پل های 
مهندسی شدۀ زیادی احتیاج داشت. ازطرف دیگر، دولت قاجار به حضور سرمایه گذاران 
روسی و انگلیسی برای احداث این راه های ارتباطی علاقه ای نداشت؛ زیرا ورود آن ها را به 
عرصۀ راه سازی، مخل امنیت سیاسی خود می دانست؛ بنابراین ناچار بود به صورت موقت 

و گذرا راه های ارتباطی را تعمیر و نگهداری کند.

تحلیل مادۀ چهارم قرارداد
در مادۀ چهارم قرارداد از مسیری صحبت می شود که سیف الملک به نگهداری از آن متعهد 
بود. به صورت سنتی در دورۀ قاجار 4 راه دسترسی میان تهران و مازندران وجود داشت. 
این راه ها عبارت بودند از: راه تهران-هزارچم )تهران-آمل(، راه تهران-افجه، راه تهران-
لاریجان و راه تهران-فیروزکوه. در دورۀ شاه عباس اول راه های دسترسی میان اصفهان به 
مازندران، فقط شامل راه تهران-هزارچم )تهران-آمل( و راه تهران-فیروزکوه بود. البته 
راه های فرعی دیگری نیز وجود داشت؛ ولی مسافران معمولاً این دو راه را برای رسیدن 
به مازندران درنظر می گرفتند. دولت صفوی برای دسترسی به مازندران راه فیروزکوه را 
از راه های دیگر مناسب تر می دانست و دولت قاجار راه آمل را از راه های دیگر مناسب تر 

می دانست.

محمدعلی رنجبر
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موافقان جادۀ فیروزکوه معتقد بودند که این مسیر، نقاط تجاری بیشتری را به هم متصل 
می کند و با اتصال این جاده به ساری و مشهدسر تجارت با روسیه و شهرهای شمالی 
رونق بیشتری خواهد یافت. مشهدسر1 از دورۀ نادرشاه روند روبه رشد تجاری خود را آغاز 
کرده بود و جایگاهی مهم در اقتصاد منطقه ایفا می کرد. کشورهای اروپای شرقی، از این 
بندر به عنوان مرکز ترانزیت کالا به ایالت های مازندران، خراسان، اصفهان و یزد استفاده 

.(Rabino, 1928, pp 46-48; Naval Intelligence Division, 1945, pp 512-513) می کردند
پرسش اصلی اینجاست که چرا شاه عباس راه فیروزکوه را مناسب تر می دید؟ و چرا 

به ساخت این جاده دست زد؟
پاسخ این پرسش را از ابعاد سیاسی، اقتصادی و نظامی می توان بررسی و تحلیل کرد:
شاه عباس اول با انتقال پایتخت از قزوین به اصفهان و ایجاد فضای اقتصادی و تجاری 
مناسب، درحقیقت باعث تقویت قدرت دینی و نظامی و اقتصادی شد و دولت صفوی 
را در وضعیت مساعد و قدرتمندی قرار داد )بلر و بلوم، 1381، ص477(. شاه عباس اول، 
پس از پشت سرگذاشتن اوضاع نابه سامان کشور در اواخر قرن دهم هجری، نخست به 
فعالیت های عمده ای درزمینۀ برنامه ریزی شهری در اصفهان اقدام کرد و سپس در سراسر 
ایران سازندگی را شروع کرد تا بدین ترتیب بر اقتدار سلطنت صفوی بیفزاید. در این 
دوران، اصفهان به یکی از مراکز بزرگ شهری و حکومتی تبدیل شد. یکی از اقدامات 
شاه عباس درزمینۀ راه سازی بود. او با ایجاد راه، کاروان سرای بین راهی، اقامتگاه و دیگر 
امکانات مربوط به جاده در مسیرهای مختلف، شبکه ای منظم از راهداری ایجاد کرد که 
طرح آن در دیوان مرکزی و با نظارت شخص شاه عباس ریخته و پیگیری می شد )فریر، 
1384، ص69(. هدف عمدۀ شاه عباس از ایجاد مسیرهای امن، توسعۀ اقتصادی کشور بود. 
این اقدامات شاه عباس به گونه ای در ذهن ایرانیان رسوخ کرد که عامۀ مردم هنوز هم هر 
کاروان سرایِ بین راهی را با نام کاروان سرایِ شاه عباسی می شناسند. شاه عباس در امنیت 
راه ها نیز کاملًا موفق عمل کرد و با ایجاد امنیت در راه ها باعث رونق تجارت داخلی و 
خارجی شد. جان کارت (John Carter) و کاپیتان رابرت کاورت (Robert Covert) که در 
دورۀ شاه عباس به ایران آمدند، می نویسند: »از غرایب تصادف ها آن که انسان می تواند بدون 
هیچ گونه ترسی از روبه روشدن با گروه راهزنان، در این کشور سفر کند و ممکن نیست 
به هنگام سفر اثری از دزدی ببیند. به همین سبب در ایران برخلاف بسیاری از سرزمین های 

خاورزمین، جان و مال مسافران کاملًا ایمن است« )انصاری و کرمانی،1380، ص476(.
یکی از راه های اصلی ای که شاه عباس احداث کرد و در نوع خود در تاریخ ایران 
1.  بابل سر امروزیکم نظیر بود، راه کویر یا راه شاهی بود که از اصفهان شروع می شد و با گذشت از دنبی 
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)دمبی(، چهارآباد، سفیدآب، عباس آباد، خوار، فیروزکوه، گدوک، سوادکوه، شاهی1، به 
اشرف2 و فرح آباد ساری ختم می شد. بعدها ازآن جا شعباتی فرعی از راه اصلی نیز ساخته 
شد. از حبله رود راه به دو بخش مجزا تقسیم می شد. در نقاط ساحلی ایالت مازندران، 
راهی از آذربایجان و از گسکر در منتهاالیه غربی گیلان آغاز می شد و با گذشت از ایالات 
گیلان، مازندران و استرآباد، به خراسان می رسید )کرزن، 1362، ج1، صص 417-472؛ 

رابینو، 1365، صص 31-30(.
در مادۀ چهارم قرارداد، محدودۀ بین امام زاده هاشم تا ناحیۀ حلام سر3 منطقه ای بود که 
سیف الملک باید از جادۀ آن نگهداری می کرد. جغرافیای منطقه در دورۀ قاجار بدین شکل 
بود که از تهران تا گردنۀ امام زاده هاشم، جزء تهران محسوب می شد و مناطق رینه و دماوند 

نیز جزء همین بلوک بود و سیف الملک درقبال آن ها تعهدی نداشت.
از امام زاده هاشم تا آمل، بلوک لاریجان به حساب می آمد که پلور و اسک مهم ترین 
نقاط تمرکز جمعیتی این محدوده بود. سیف الملک برطبق قرارداد موظف بود از این مسیر 
نگهداری کند. این مسیر یکی از بدترین مسیرهای عبورومرور در ایران بود؛ زیرا منطقۀ 
لاریجان از رشته کوه هایی بلند تشکیل شده است که در عمق درۀ آن ها، رودخانۀ هراز 
جاری است که در فصول پرباران آب فراوانی دارد )سیف الدوله، 1364، صص 392-
393(. مشکل جدی این جا بود که راه سنتی از کنار این رودخانۀ طغیانگر عبور می کرد و 
مدام مسافران ناچار بودند از یک طرفِ رودخانه به سمت دیگر رود حرکت کنند و این کار 
جز با گذر از روی پل ها امکان پذیر نبود. طغیان پی درپی رودخانۀ هراز به ویژه در فصول 
بارندگی مشکلی جدی بود؛ زیرا مدام باعث تخریب پل ها و جادۀ احداثی می شد. گویا در 
سال نخست قرارداد یعنی سال 1302ق هم این مشکل به صورت جدی خود را نشان داده 
بود تا جایی که دولت قاجار ناچار شد برای رفع آن، قراردادی متمم با سیف الملک امضاء 
کند. در این قرارداد هزینه ای برای ایجاد سنگ چین میان رودخانه و راه پیش بینی شد و 
سیف الملک متعهد شد برای جلوگیری از تخریب جاده، تمام کنارۀ رودخانه را سنگ چین 
کند )ساکما، 296/1975(. از اسناد و تصاویری که از این جاده وجود دارد به نظر می آید که 
این سنگ چینی تاحدی انجام شده است؛ ولی مشکل اصلی این بود که سیف الملک فردی 
نظامی بود و از راه سازی اطلاعی نداشت. اقداماتی که او انجام می داد گذرا و بی فایده بود؛ 
زیرا فرسایشی بودن خاک منطقه به دلیلِ بارش فراوان، به سرعت این سنگ چین ها را نابود 

و جاده را تخریب می کرد.
1. قائم شهر امروزی

2.  بهشهر امروزی

3.  هلوم سر امروزی
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تحلیل مادۀ پنجم قرارداد
مادۀ پنجم قرارداد، به موضوع خرابی پل های جادۀ هراز اشاره دارد و صریحاً ذکر می کند 
که سیف الملک موظف است مواظب پل های میان جاده ای باشد تا اگر آسیبی به آن ها وارد 
شود، به سرعت آن ها را تعمیر کند. البته این مادۀ قرارداد، استثنایی نیز درنظر گرفت و آن 
این بود که اگر پل ها به دلیلِ طغیان رودخانۀ هراز آسیب ببینند، دربار قاجار هزینۀ تعمیر 
آن ها را جداگانه پرداخت خواهد کرد. موضوع فرسایش پل های مسیر مازندران به دلیلِ 
وضعیت جوی منطقه بسیار مهم بود. چه در دورۀ صفوی و در راه فیروزکوه و چه در دورۀ 
قاجار و در راه آمل، پل سازی و نگهداری از آن دربرابر طغیان رود، از دغدغه های اصلی 

معماران راه به حساب می آمد.
ازآنجاکه راه از درون دره ها و از کنار رودها عبور می کرد، ایجاد پل هایی که بتواند در 
مقابل طغیان رودخانه ها در فصول سرد و پرآب دوام بیاورد، اجتناب ناپذیر بود. مازندران 
باوجودِ داشتن وضعیت جغرافیایی مناسب و اقتصاد طبیعی پویا، هیچ راه مناسبی نداشت و 
عبورومرور از آن حتی بدون وسایل هم، به سختی انجام می شد. در فصول بارانی، آمدوشد 
از جاده های مازندران ناممکن می شد؛ زیرا چهارپایان در گل فرومی رفتند و مسیرها به 
پرتگاه هایی خطرناک برای عابران و سواران تبدیل می شدند )مرعشی، 1364، ص173؛ 

دلاواله، 1370، ص165(.
شاه عباس بر آبادانی مازندران تأکید بسیاری داشت و احداث راهی را که بر قدرت 
اقتصادی و تجاری مازندران بیفزاید از اولویت های خود می دانست )والۀ اصفهانی، 1380، 
صص 263-264(. او دستور داد تا پل هایی محکم در طول مسیر ایجاد کنند که بقایای 
بعضی از آن ها همچنان هم پابرجاست. اگرچه حکام محلی سعی می کردند پل ها را حفظ 
کنند، ولی با گذشت زمان، عمدۀ این پل ها براثر آسیب های طبیعی و انسانی ازبین رفتند. 
ساخت و حفظ پل در دورۀ قاجار هم، یکی از اصلی ترین مشکلات راه سازی دولت در 
مناطق دارای بارندگی زیاد بود و هرساله هزینۀ زیادی برای احداث پل های جدید صرف 

می شد )ساکما، 240/95376(.
امکانات بین راهی برای سفر شاه، نظامیان، تجار، مردم بومی و مسافران عادی، یکی 
از نیازهای راه های گوناگون کشور بود؛ بنابراین شاه عباس دستور داد تا به شکلِ مرتب 
و منظم کاروان سراهایی در بین راه ها ایجاد شود. به دستور او، در مسیر فارس، بوشهر، 
خراسان، همدان، تبریز و مازندران و نقاط دیگر در بین راه، کاروان سرا و آب انبار برای 
استراحت مسافران و تبادل کالا ایجاد شد؛ در مسیر مازندران نیز این اتفاق افتاد و ابنیۀ 
بسیاری در طول مسیر ساخته شد )ترکمان، 1377، ج1، ص111(. اساساً حیات یک 
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سکونتگاه را می توان در سه مرحلۀ شکل گیری، گسترش، و ترک و تخریب مطالعه کرد. 
به نظر می رسد که در مرحلۀ شکل گیریِ اقامتگاه های شاهی در مسیر اصفهان به مازندران، 
علاوه بر متغیرهای بوم شناختی، ارادۀ نظام حاکم و شخص شاه نیز نقش مهمی داشته است. 
ساخت چنین اقامتگاه هایی به فراهم آوردن امکانات رفاهی و خدماتی کافی در مجاورت 
این بناها نیازمند بود؛ بنابراین یا باید قصبه و روستایی کوچک در مجاورت این اقامتگاه ها 
شکل می گرفت یا اینکه خودِ اقامتگاه، باید در نزدیکی روستا یا شهری بنا می شد؛ بنابراین 
نیاز به خدمت رسانی به کاروانیان و همچنین ارادۀ شاه مهم ترین دلایل شکل گیری و 
توسعۀ روستاهای هم جوار با اقامتگاه های شاهی بوده اند. پیترو دلاواله در سفرنامۀ خود 
اشاره می کند که بر سر برخی راه هایِ شبکۀ ارتباطی کشور، روستاهای جدیدی برای 
خدمات رسانی به مسافران احداث شد و مردمانی به اجبار به این روستاها کوچ داده شدند 
)دلاواله، 1370، ص164(. »اکنون شتران با بار، قطارقطار پهلوی یکدیگر در کل خیابان های 
مازندران بدون ترس از مضرات و اتفاقی برای چهارپایان و خودِ کاروانیان عبور می کنند« 

)ترکمان، 1377، ج3، ص1643(.
در زمان جانشینان شاه عباس، اقدامات راه سازی به شکل ناقص ادامه پیدا کرد و نظام 
کاروان سراهایی که شاه عباس ایجاد کرده بود همچنان پابرجا ماند و برای مسافران و 
تجار، محل های مخصوص اسکان، و برای چهارپایان علوفۀ رایگان درنظر گرفته شد 
)تاورنیه، 1369، ص611؛ شاردن، 1372، ج2، ص776(. این شبکۀ راهداری در راه های 
کشور برای حفظ امنیت مسافران و کالاهای انتقالی شکل گرفته بود و یکی از اصلی ترین 
دلایل رشد اقتصاد ایران در دورۀ شاه عباس بود. ولی با فساد حاکم بر دولت در عصر 
جانشینان شاه عباس، این شبکه کم کم به مشکلی برای مسافران تبدیل شد؛ چون راهداران 
قیمت های هنگفتی را بابت اخّاذی از مسافران دریافت می کردند )کمپفر، 1350، ص165(. 
به مرورزمان به علت رسیدگی نکردن به جادۀ مازندران قسمت اعظمی از این راه و پل های 
آن به علل مختلف طبیعی و غیرطبیعی ازبین رفت )ابوت، بی تا، ص3؛ تاد، 1388، ص44(.

نتیجه
صفویان و قاجارها خیلی تلاش کردند تا راه به معنای واقعی آن در ایران ساخته شود؛ 
ولی تا اواخر دورۀ قاجار، راه سازی در ایران به صورت سنتی خود باقی ماند. تا دورۀ 
ناصرالدین شاه، راه های شوسۀ ایران صرفاً راه هایی بودند که از دورۀ صفوی باقی مانده 
بودند؛ راه هایی که به شکلِ مال رو و یا براساس جاده سازی سنتی ایجاد شده بودند و 
استثنای  تنها  بودند.  شده  کشیده  نظر  مدِّ منطقۀ  طبیعی  جغرافیای  باتوجه به  آن ها  اکثر 
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راه سازی در دورۀ صفوی راه مازندران بود که علل اقتصادی ساختن آن بر علل سیاسی 
و نظامی آن ارجح بود. همین علل اقتصادی، در کنار انگیزه های تفریحی ناصرالدین شاه 
در مناطق خوش آب وهوای مازندران، قاجارها را نیز به ساخت راه در مازندران ترغیب 
کرد. صنعتی شدن اروپا، نیاز بازارهای داخلی ایران به صادرات و واردات بیشتر، هجوم 
شرکت های تجاری غربی به خاورمیانه و شرق، توسعۀ تجارت، اندیشه های ترقی خواهانۀ 
اصلاح گرایان، نیاز قدرت مرکزی برای کنترل بیشتر بر ایالات و ولایات و عواملی دیگر 
از مهم ترین علل ایجاد این راه ها بودند. دولت قاجار باتوجه به تحولات جدید داخلی و 
جهانی به جاده های جدیدتر، عریض تر، مناسب تر و دارای ایستگاه های جدیدتر و مرتب تر 
احتیاج داشت تا بدین ترتیب ایالات داخلی را به یکدیگر و کشورهای همسایه متصل 
کند. دولت قاجار به درستی می دانست که راه های سنتی دورۀ صفوی دیگر جوابگوی 
توسعۀ کشور نیست و برای راه سازی در ایران باید فکری کرد تا بتوان با استفاده از آن، 
فرصت های جدید سیاسی و اقتصادی و اجتماعی ایجاد کرد. راه سازی به سبک جدیدِ آن 
باعث افزایش کارایی کشاورزی و صنعتی می شد و جریان تجارت را به نفع ایران تغییر 
می داد. ازطرف دیگر ایجاد راه باعث افزایش تحرکات اجتماعی، افزایش دانش و اعتلای 
فرهنگ عمومی کشور می شد. از دیدگاه سیاسی نیز دولت قاجار با پیوند ایالات به وسیلۀ 
جاده، برای دریافت مالیات، نظارت بر عملکرد والیان و قبایل دوردست، و افزایش قدرت 
نظامی امکان بیشتری پیدا می کرد. درعین حال راه سازی با موانع زیادی نیز مواجه بود که 
برای برطرف کردن این مشکلات، سیاست هایی اعمال می شد. این سیاست ها در تمام 

مناطق یکسان نبود و باتوجه به تحولات سیاسی، دچار تغییراتی عمده می شد.
راه مازندران در دورۀ شاه عباس ساخته شد؛ ولی بحران های سیاسی و نبود ساختاری 
برای حفاظت از آن خیلی زود باعث تخریب آن شد؛ به طوری که در اوایل دورۀ قاجار، 
سنگ های کنده شده از این راه، باعث زحمت فراوان برای عبور کاروان ها و مسافران 
می شد. دولت قاجار باتوجه به این سابقه، به این نتیجه رسید که بعداز ساخت راه مازندران، 
باید از آن مواظبت نیز بکند و امتیاز نگهداری و تعمیر آن را به سیف الملک سپرد؛ ولی 
نداشتن تخصص کافی، جاده سازی سنتی، و فساد دیوانی خیلی زود راه مازندران را با 
مشکلاتی عمده مواجه کرد و باوجود تعمیرات مکرر، راه ساخته شده کیفیت خود را 

نظر قاجارها رخ نداد. ازدست داد و تحول اقتصادی مدِّ
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محمدعلی رنجبر
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