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دیدگاه ها و مواضع  طبقات تأثیرگذار 
جامعه قاجار در توسعه راه سازی

دکتر مهدی وزینی افضل

چکیده:
ورود به مبحث مدرنیته و دیدگاه هریک از اقشار اجتماعی نسبت به آن، یکی از 
چالش های جوامع سنتی به خصوص ایران دوره قاجار بود. راه و راه سازی یکی 
از شاخص های همین مدرنیته تلقی می شد و مواضع نسبت به انجام آن، بسیار 
ناهمگون و متضاد بود. از آنجایی که بحث راه سازی در ابعاد مختلف اقتصادی، 
و  تفکرات  داشت،  سروکار  اجتماعی  مختلف  گروه های  با  مذهبی  و  سیاسی 
اقدامات مثبت و منفی این گروه ها در قبال صنعت راه سازی از اهمیت برخوردار 
و  نشان می دادند  ایران علاقه  در  راه  برای ساخت  قشرها  این  از  بعضی  بود. 
برخی دیگر با ارائه دلایلی، آن را به نفع جامعه ایران نمی دانستند. در حقیقت 
منافع هر گروه اجتماعی، مشخص می کرد در یک منطقه راه ساخته شود یا نه. 
در بسیاری از موارد، نه تنها این گروه های اجتماعی با یکدیگر بر سر یک طرح 
راه سازی توافق نداشتند، بلکه در تضاد یکدیگر نیز بودند. در این مقاله، با توجه 
به نقش این گروه های اجتماعی، قصد بر آن است تا اقدامات و سیاست های این 
گروه تأثیرگذاری هریک از این قشرها در ساخت راه تحلیل شود. نتایج تحقیق 
نشان می دهد بیشترین گروه مخالف راه سازی، سیاست مداران سنتی بودند که 
بیشترین  و  نظامی قدرت های خارجی می دانستند  نفوذ  بر  را عاملی  راه  وجود 
گروه موافق را اصلاح گرایانی تشکیل می دادند که ساخت راه را سرآغاز توسعه 
و حرکت به سوی مدرنیته تلقی می کردند. در این بین بخش بزرگی از روحانیت، 
با ساخت راه موافق بودند زیرا آن را ابزاری برای توسعه و صدور تفکرات شیعی 

به نقاط دیگر جهان اسلام می دانستند.

 راه سازی؛ قاجار؛ روحانیون؛ روشنفکران؛ شوسه.
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دیدگاه ها و مواضع  طبقات تأثیرگذار جامعه قاجار 
در توسعه راه سازی

دکتر مهدی وزینی افضل1

مقدمه:
داشتند:  مستقیمی  نقش  قاجار  دورۀ  ایران  در  راه سازی  تفکر  رشد  و  ایجاد  در  دسته  چهار 
اصلاح گرایان داخلی، سیاست مداران سنتی، مراجع دینی و قدرت های خارجی. این چهار دسته 
با توجه به تفکرات، منافع، موقعیت شغلی و اجتماع در مورد نحوه ایجاد راه، ضرورت جاده سازی 
و منافع حاصل از آن با یکدیگر در تعامل و در بسیاری از مواقع در تضاد بودند. البته به تدریج 

طبقات دیگر اجتماعی نظیر کشاورزان، کارگران و تجار نقش مهمی در راه سازی ایفا کردند.
از  دیرتر  را  خود  راه  گرفت،  روشنگری شکل  اروپای عصر  در  که  مدرن  فکری  نهضت 
مظاهر فنّاورانه مدرن به ایران باز کرد. در حکومت ناصرالدین شاه، با تلاش روشنفکران، برای 
نخستین بار نظراتی برای تقلید شیوه حکومت، سیاست، اقتصاد و نظام اداری کشور از فرنگ 
مطرح شد؛ اما الگوهای آن به صورت جدی در فرهنگ ایرانی مطرح و نهادینه نشده بود. در 
مورد راه سازی نیز همین گونه بود و از نظر ساختاری و ماهوی، راه سازی ایران نه تنها نسبت 
به دوره صفوی رشد نکرده بود بلکه اثری از تکرار اقدامات شاه عباس نیز در میان نبود. در هر 
صورت ایران نمی توانست از این موج به تدریج اصلاحی دور بماند و این موج در دوره امیرکبیر 

از اروپا به ایران رسیده بود.
در تاریخ اروپا، رشد اقتصادی، نیازهای سیاسی و نظامی و همچنین تحولات اجتماعی از 

1. دکترای تاریخ، استادیار گروه تاریخ دانشگاه 

جیرفت. ایران؛

.Drmahdivazin@gmail.com 
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عوامل محرکه توسعه راه و ایجاد سبک های جدید راه سازی بود. از آنجایی که تا پایان قرن 
هجدهم میلادی، پایه اصلی ارتباطات در اروپا راه های آبی و کشتی بود، نیازی به توسعه راه 
در جامعه نبود. اما با انقلاب صنعتی، کالای بیشتری تولید شد و تولیدکنندگان نیاز به بازارهای 
جدید برای فروش محصولات خود داشتند. از طرفی دیگر نیاز به مواد خام اولیه افزایش یافت. 
مجموع این عوامل منجر به شروع جریانی شد که انقلابی در صنعت راه سازی شوسه و راه آهن 

پدید آورد.
ایران خواستند تا به پروژه راه سازی جهانی  از  انگلیسی ها به عنوان اولین قدرت خارجی، 
بپیوندند. در سال 1266ق./1850م.، انگلیسی ها توسط مهندسی به نام استفان سن، برای احداث 
خط راه آهن وین به عثمانی، تهران، جنوب ایران و در نهایت هندوستان طرحی را آماده کردند 
ولی عدم علاقه ایران و مناسبات پیچیده در حال وقوع در منطقه و مخالفت های سیاست مدارن 
منتفی کرد. )مکملی، 1379، ج2: ص139-137(  را  این طرح  انگلیس،  پارلمان  محافظه کار 
بعد از این رویداد، ناپلئون سوم در نامه ای به ناصرالدین شاه در سال 1274ق./1858م. از عدم 
استانبول  اتصال  برای  انگلیسی ها  اهداف  از  راه آهن سخن گفت و  تعارض دین و مدرنیته و 
به خلیج فارس و هندوستان به وسیله راه آهنی سراسری پرده برداشت )رحمانیان و یاراحمدی، 
1390، ص124-126(. جریان های مدرنیته در غرب، به سرعت راهی شرق شد و تأثیر مستقیمی 

بر اندیشه های ترقی خواهان در ایران بر جای گذاشت.

راه سازی و جریان اصلاحات 
یکی از مباحثی که سال ها اصلاح گرایان به عنوان پایه رشد و شکوفایی از آن یاد می کردند، 
روی  همه  از  بیش  راه  اروپائی،  زندگی  مظاهر  میان  از  دوره  این  در  بود.  راه  ساخت  بحث 
مصلحان 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 نوعی نگاه مقایسه ای می نگریستند. مخصوصاً اینکه بیشتر 
افرادی که قصد سفر به اروپا را داشتند، با عبور از خاک ایران، وارد خاک روسیه می شدند و 
و  قانونمند  نظام حمل ونقل  و  ارتباطی سریع  با وسایل  روسیه،  بندر  اولین  به  ورود  به محض 
برنامه ریزی شده، روبه رو می شدند. این نظام حمل و نقل مناسب و با کیفیت، با سیستم جاده ای 
ایران مقایسه می شد و روشنفکران با عقب ماندگی ایران از لحاظ حمل و نقل از همان ابتدا آشنا 
نشانه  راه،  که  رسیدند  نتیجه  این  به  اصلاح گران  )ممتحن الدوله، 1362، ص108(.  می شدند 
عصر جدیدی در ارتباطات است و می تواند تمام راهبرد های نظامی و اقتصادی و تجاری را 
متحول کند و مدرن شدن بخش های صنعت، کشاورزی، علوم، نظام، دیوانسالاری و بخش های 
مناسبات  دیگر  که  داشتند  تأکید  همچنین  نوگرایان  است.  راه  ایجاد  و  توسعه  گرو  در  دیگر 
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کهنه رایج، جوابگوی نیازهای داخلی نیست و برای رشد و شکوفایی و جبران عقب ماندگی، 
باید به سرعت به وسایل مدرن غرب مجهز شد )اختر، س11، ش1، ص5(. نکتۀ قابل تِأمل در 
اندیشه ترقی خواهان، اولویت به ایجاد راه آهن به جای راه شوسه بود. آن ها توسعه راه شوسه 
تأکید  توسعه کشور  در  راه آهن  نقش  بر  تا حدی  و  قابل اِهمیت می دانستند  راه آهن  از  بعد  را 

می کردند و در آن دچار اغراق می شدند.
ترقی خواهان جدا از بررسی کشورهای اروپائی که در صنعت راه سازی سرآمد بودند، دولت 
عثمانی را نیز به عنوان الگوی مناسبی مدنظر قرار دادند. ترکان مسلمان که ساختار سیاسی 
و ژئوپولیتیک آن ها شباهت زیادی به ایران دوره قاجار داشت، طرح های راه سازی خود را با 
استفاده از فنّاوری غربی پیش می بردند. دولت های غربی، قبل از ایران، امپراطوری عثمانی را 
موردِتوجه قرار دادند زیرا موقعیت جغرافیایی عثمانی و نقش سیاسی و اقتصادی آن بیشتر برای 
دولت های غربی مملوس بود به همین جهت برای ساخت راه شوسه و راه آهن وارد مذاکره 
با عثمانی ها شدند. دولت عثمانی با کمک اروپائیان ابتدا به توسعه راه های شوسه دست زد و 
تا سال 1302ق./1884م.، پنج راه عمده شوسه که استانبول را به دریای مدیترانه و دریای 
62؛  کارتن 103، شماره سند  8 شوال 1280ق.،  )استادوخ،  کرد  ایجاد  متصل می کرد،  سیاه 

وقایع اتفاقیه، سال 1267ق.، ش24، ص3(.
توسعه راه شوسه در عثمانی، نگاه دولتمردان ایرانی را در قبال تأثیرات مثبت یا منفی آن در 
خاک عثمانی، تیزبین تر کرده بود و روشنفکران و سیاست مداران ایرانی را به تکاپوی بیشتری 
انداخته بود. در زمینه راه آهن نیز دولت عثمانی بسیار زودتر از ایران در عرصه بین المللی وارد 
شد. آن ها امتیاز احداث راه آهن میان ازمیر و آیدین را در سال 1273ق./1856م.، و امتیاز احداث 
خط آهن ازمیر به قصبه را در سال 1280ق./ 1863م.، به انگلیسی ها واگذار کردند ولی بعدها 
آن را از انگلیسی ها پس گرفتند و به فرانسوی ها دادند. دولت عثمانی نیز شرایط مشابه ایران 
داشت و برای جلوگیری از قدرت روس و انگلیس در امپراطوریش، به سوی قدرت های سوم 
همچون آلمان و فرانسه روی آورده بود. سلطان عبدالعزیز از آلمان ها خواست تا راه آهنی میان 
دو منطقه سخت و صعب العبور یعنی اسمد در کنار دریای سیاه و حیدرپاشا که محل شکارگاه 
سلطان عثمانی بود، احداث کنند. آلمان ها این خط را در سال 1308ق./1890م.، تا آنکارا امتداد 
دادند. آلمان ها به تدریج سیاست راه سازی خود را ادامه دادند و با حمایت دولت عثمانی خط 
راه آهن را از دیاربکر به دجله و بغداد رساندند. بدین ترتیب خط آناتولی تکمیل شد. آلمان ها خط 
ازمیر را نیز از فرانسوی ها خریدند. بدین ترتیب قدرت بلامنازع راه آهن در امپراطوری عثمانی 

شدند )مکملی، 1379، ص98-97(.
با روی کارآمدن میرزا حسین خان سپهسالار، دوره  دیگری در عرصه اصلاحات اقتصادی در 
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ایران آغاز شد. نوگرایان به تدریج در دوره صدارت سپهسالار رشد پیدا کردند و نظرات خود را 
در مورد ابعاد پیشرفت سیاسی و اقتصادی کشور مطرح کردند. سپهسالار که در اروپا و در خاک 
عثمانی مناصب سیاسی مختلفی داشت، سعی زیادی کرد تا به نحوی این جریانات ترقی خواهانه 
دورانی  در  بود.  راه سازی  مباحث مدنظر سپهسالار، مبحث  از  ایران رهبری کند. یکی  در  را 
که سپهسالار در عثمانی به عنوان سفیر ایران حضور داشت، چند خط راه آهن متوالی توسط 
راه آهن  کارکردهای  تحت تأثیر  که  سپهسالار  بود.  ساخت  حال  در  فرانسوی ها  و  انگلیسی ها 
قرار داشت، از نفوذ خود بر ناصرالدین شاه استفاده کرد و در امتیازنامه رویتر در سال 1289ق./ 
1872م.، ماده ای را گنجاند که در آن، رویتر )Reuter( اجازه داشت راه آهنی از دریای خزر به 
خلیج فارس احداث کند ولی این طرح نیز در نهایت با الغای قرارداد رویتر به فراموشی سپرده 

شد )استادوخ، 1289ق.، کارتن 14، پرونده 10، شماره سند 8(.
حرکت دیگر ترقی خواهان داخلی، ایجاد فضایی مناسب جهت دیدار ناصرالدین شاه از اروپا 
و بازدید از پیشرفت های اروپائیان بود. این طرح در آغاز تا حدی با موفقیت همراه بود زیرا 
اولین سفر اروپائی شاه در سال1290ق./ 1873م.، تأثیری مهم در تفکرات او بر جای گذاشت. 
شاه قاجار اولین بار در شهر ساریتسین )Tzaritsin( روسیه سوار قطار شد و به قدری تحت تأثیر 
عملکرد این دستگاه جدید در ارتباطات و حمل ونقل قرار گرفت که وقتی در مقابل اعتراض 
گورچاکف )Gorchakov( صدراعظم روسیه نسبت به امتیاز رویتر قرار گرفت، جمله ای را بیان 
کرد که نشانگر تفکر رو به جلوی شاه قاجار نسبت به مقوله راه بود: »شما می دانید که در عصر 
حاضر امورات دول به قدری ترقی نموده است که دولت ایران بدون راه آهن نمی تواند زیست 
نمود«. شاه بارها در طول سفرش از اقدامات راه سازی شوسه روس ها، فرانسوی ها و آلمان ها دچار 
تحیر و تعجب شد و با بازدید از کارخانه لوکوموتیوسازی و ریل سازی در انگلستان، علاقه خود را 

بارها برای استفاده از این صنعت جدید ابراز داشت )ناصرالدین شاه، 1389، ص100-99(.
خبره  مهندسی  شاه،  اجازه  با  و  کرد  استفاده  اروپا  در  شاه  حضور  فرصت  از  سپهسالار 
بارون  به نام  بلژیکی  راه آهن سازی  مهندس  و  کاستگر  به نام  پل سازی  و  شوسه  راه سازی  در 
با  ولی  و 286(.  )آدمیت، 1351، ص232  آورد  ایران  به  و  آورد  در  استخدام  به  را  دونورمان 
بازگشت شاه از اولین سفر اروپائیش، سپهسالار برکنار شد، اوضاع داخلی به ضرر اصلاح گرایان 
ایران را نسبت  و به نفع طبقه سنتی چرخش پیدا کرد و تبعات سنگین قرارداد رویتر، جامعه 
به روند اصلاحات دچار تردید و بدبینی کرد. در عرصه جهانی نیز اختلافات دیرینه روس و 
انگلستان، آنان را رودرروی هم قرار داده بود و روزنامه های اروپائی گزارش های مختلفی از 

سیاست های نفوذی این دو قدرت در شرق مخابره می کردند.
شد.  جدیدی  مرحله  وارد  راه سازی  توسعه  برای  تلاش  جریان  سپهسالار،  عزل  از  بعد 
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نواندیشان قاجاری شروع به استفاده از ابزارهای مختلف برای آگاهی بخشیدن در مورد مزایای 
راه کردند. نوشتن کتابچه در مورد مزایای راه و راه آهن، نوشتن نامه های محرمانه از اوضاع 
از  روزنامه ها،  در  راه  مورد  در  متعدد  مقالات  و چاپ  قاجار  شاه  به  دنیای غرب  ریل  و  جاده 
یوسف خان  میرزا  همچون  افرادی  می رفت.  به شمار  اصلاحی  جریان  این  اقدامات  مهم ترین 
محمدحسن خان  کاشف السلطنه،  محمد  میرزا  ناظم الدوله،  ملکم خان  میرزا  مستشارالدوله، 
اعتمادالسلطنه و مرتضی قلی خان صنیع الدوله با نوشتن نامه ها و کتابچه هایی عملًا به جرگه 
طرفداران ایجاد راه درآمدند. این افراد با تشریح شرایط کشور، برای ساخت راه و سرمایه گذاری 
لازم برای ایجاد چنین پروژه هایی، مباحثی را مطرح کردند. در میان روزنامه ها نیز روزنامه های 
اختر و حبل المتین بیش از سایر روزنامه ها در مورد راه سازی در ایران مطلب نوشتند و سعی 
کردند از تمام ابعاد سیاسی و اقتصادی، ساخت راه را در ایران بررسی کنند. این روزنامه ها به 
تجربه تاریخی غرب به دید یک الگو می نگریستند و اعتقاد داشتند رشد و تمدن بدون ایجاد 
راه در شرق بی معنا است زیرا معنای حقیقی تمدن، رابطه مستقیمی به »تکمیل وسائط معاونات 

بشریه« دارد )اختر، س9، ش2، ص4(.
نکتۀ جالب در میان افکار اصلاح گرایان در مورد راه سازی این است که آن ها در نیمه اول 
سلطنت ناصرالدین شاه، بر تأسیس راه آهن تأکید داشتند و پیشنهادات آن ها در مورد شرایط 
ایجاد راه آهن استوار بود ولی بعد از شکست طرح های راه سازی قاجارها و مشکلات سیاسی بعد 
از آن، توجه آنان به سمت ساخت راه شوسه تغییر پیدا کرد و مطالب بیشتری در مورد آن نوشته 
شد. کلیات امر در مورد مشکلات امنیتی، برآوردهای اقتصادی، تحول اجتماعی و اصطلاحات 
امثال آن که در نوشته های آنان وجود دارد، در این زمینه، راه آهن و راه شوسه تفاوت چندانی 
با هم ندارد به همین دلیل در نقاط مختلف مقاله این دو مبحث در عقاید روشنفکران در کنار 

هم تحلیل و بررسی شدند.
به شمار می رفت، سعی  اقتصادی و سیاسی جامعه  اوضاع  از منتقدان  مستشارالدوله یکی 
کرد به طور غیرمستقیم، شاه را تشویق به انجام طرح های راه سازی کند. آثار قلمی و فکری او 
در مورد راه سازی به دو بخش حمایت از راه آهن و حمایت از راه شوسه تقسیم می شود. در آغاز 
فعالیت های جناح اصلاح گر، مستشارالدوله بیش از سایر روشنفکران، مقوله راه سازی را دنبال 
می کرد. او تأکید زیادی به راه اندازی هرچه سریعتر راه در ایران داشت و استدلال می کرد در 
عرض سه سال با برنامه های منظم می توان کشوری آباد و مترقی داشت و کشور به گفته او 

به گلستان تبدیل شود )آدمیت، 1340، ص184-183(.
عملگرایی مستشارالدوله بیشتر از روشنفکران هم عصر خود بود به طوری که مدام با سفر به 
نقاط مختلف کشور، با گروه های اجتماعی مختلف در مورد مزایای راه صحبت می کرد و آن ها 
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را به حمایت مادی و معنوی از احداث راه چه در بخش شوسه و چه در بخش راه آهن جلب 
می کرد. او زمانی که ژنرال کنسولی ایران در تفلیس بود، با محمودخان ناصرالملک وزیر مختار 
سابق ایران در لندن و حسنعلی خان گروسی وزیر مختار ایران در پاریس، اتحادنامه ای را امضا 
کرد که آنان را ملزم می کرد در راه توسعه کشور به خصوص توسعه راه در ایران بکوشند. ده 
سال بعد در سال 1291ق./1874م.، این اتحاد با پیوستن میرزا محمدخان مجدالملک و پسرش 

میرزا علی خان امین الملک، به اتحاد پنجگانه تبدیل شد.
جدیت مستشارالدوله برای ایجاد راه، او را واداشت تا دست به تألیف چند لایحه راه سازی 
بزند. تألیف »کتابچه بنفش«، »کتابچه قرمز« و »لایحه در باب راه آهن خراسان« از مهم ترین 
تألیفات او در باب راه سازی به شمار می روند. کتابچه بنفش در سال 1286ق./1869م.، نوشته 
در غرب  زغال سنگ  معدن  استخراج  پیشنهاد می کند  دولت  به  آن مستشارالدوله  در  شد که 
مستشارالدوله،  )خطی.  کند  واگذار  خارجی  شرکت های  به  را  راه  ساخت  همچنین  و  کشور 
یوسف خان، 1286ق.، »کتابچه بنفش«، کتابخانه ملی ملک، کد دستیابی 4308، برگ 6-2(.

طرح دوم مستشارالدوله در همان سال 1286ق./1869م. نوشته شد و به »کتابچه قرمز« 
معروف گشت. مستشارالدوله در این طرح، به دولت پیشنهاد داد راه آهنی از تهران به قم ساخته 
شود )استادوخ، 1286ق.، کارتن 13، پرونده 4، شماره سند 39/3(. این طرح که در نوع خود 
تا آن زمان بی مانند بود، در مورد ساخت راهی صحبت می کرد که در آن پیش بینی شده بود با 
فراهم کردن سرمایه ای، مقدمات ساخت راه از تهران به قم آماده شود و در آینده این راه به نقاط 
دیگر کشور امتداد پیدا کند )استادوخ، 1286ق.، کارتن 13، پرونده 4، شماره سند 43؛ استادوخ، 
1286ق.، کارتن 13، پرونده 4، شماره سند 51(. بزرگترین مشکل دولت در آن زمان، عدم 
وجود سرمایه لازم و تخصص راه سازی در میان ایرانیان است. مستشار در این کتابچه برای هر 
دو مشکل، راهکارهایی را ارائه داد. وی با سفر به قم و تعیین دقیق مسافت، ثبت ایستگاه های 
بین راهی، ثبت دقیق تعداد زوار و تجار و مسافران در حرکت بین تهران و قم و تعیین میزان 
کالاهای مبادله ای میان دو شهر، پیشنهاد داد تا دولت، سرمایه مقدماتی را از میان سرمایه داران 
داخلی فراهم کند و بعد از اتمام راه، با بستن مالیات راهداری، سرمایه صرف شده و سود آن را 
در عرض فقط چند سال بازپس بگیرد و بدین ترتیب، راه های دیگر را توسعه و گسترش دهد.

کرد شرکتی  پیشنهاد  مستشارالدوله  نیز  راه سازی  امر  در  ایرانیان  تخصص  عدم  مورد  در 
خارجی امتیاز این راه را از تهران به حرم عبدالعظیم و سپس قم بر عهده بگیرد تا راه با سرمایه 
ایرانی و تخصص خارجی ساخته شود )استادوخ، 1286ق.، کارتن 13، پرونده 4، شماره سند 13(.

کتابچه دیگر مستشارالدوله، »لایحه در باب راه آهن خراسان« است. این لایحه به مانند 
لایحه راه تهران به قم تألیف شده بود ولی به وضوح در آن، رشد تفکر راه سازی را می توان دید. 
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دیدگاه و آمارهای مستشارالدوله در این لایحه بسیار دقیق تر شده بود و جوانب دیگری که در 
لایحه قم رعایت نشده بود، در لایحه مشهد تدوین گشته بود. او در این لایحه به شاه قاجار 
پیشنهاد می کند تا راه آهنی از تهران به خراسان ساخته و از آنجا شاخه های دیگر راه به نقاط 
دیگر از جمله دریای خزر متصل شود )خطی. مستشارالدوله، یوسف خان، 1291ق.، »لایحه در 

باب راه آهن خراسان«، شماره بازیابی کتابخانه ملی 5989-6. برگ 4-2(.
یکی دیگر از ترقی خواهان دوره قاجار که در مورد راه نظرات شفاف و دقیقی داشت، میرزا 
ایران  از  به نمایندگی  اروپا مناصب مهم سیاسی  او که سال ها در  ناظم الدوله بود.  ملکم خان 
داشت، از نزدیک با پیشرفت کشورهای اروپائی آشنایی بود و سعی می کرد با نوشته های خود، 
اصلاحاتی در ساختار سیاسی و اقتصادی ایران به وجود آورد. مقوله راه سازی یکی از اساسی ترین 
نکاتی است که ملکم خان بر آن تأکید می کرد و با مثال از تجربه تاریخی دنیای خارج، سعی 
داشت نشان دهد میزان توسعه و رشد آن ها، رابطه مستقیمی با توسعه زیرساخت های حمل ونقل 
آن ها دارد. او معتقد بود در دوره ناصرالدین شاه قوانین و چارچوب های بین المللی به سرعت در 
حال تغییر و تحول هستند و دولت ایران نباید در گیرودار تفکرات دوران فتحعلی شاه و ماقبل 
آن گرفتار بماند »دیگر نمی توان گفت که ملک، ملک من است دلم می خواهد بارم را با شتر 
حمل نماییم ... 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 زیر و 
رو کرده است« )ملکم خان، 1389، ص40-41(؛ بلکه دولت باید با ایجاد زمینه های راه سازی 
در کشور، از جمله تأسیس بانک، قرضه و امتیاز به کشورهای خارجی، شرایط سرمایه گذاری 

و ایجاد راه را مهیا کند.
رشد  و  اقتصاد  خارجی،  سیاست  امنیت،  زیرمجموعه های  در  را  راه  ساخت  کلیات  ملکم 
اجتماعی بررسی می کرد و در مکاتبات خود با درباریان و شاه قاجار، بارها از عجله و شتاب 
بیشتر در مقوله راه سازی سخن می گفت: »اولیای دولت باید این فقره را مسلم بدانند که نصف 
شب [هم اگر] هست در ایران راه آهن باید ساخته شود؛ اگر بزرگان ایران بگویند ما راه آهن 
لازم نداریم عدم لزوم ایشان از برای منع راه آهن کافی نیست. دنیا راه آهن را لازم دارد و دنیا 
خواه برهان انگلیس و خواه به زور روس به ایران خواهد گفت اگر شما راه آهن لازم ندارید ما 
که روس و انگلیس هستیم لازم داریم« )میرزاملکم، 1389؛ ص69(. ملکم به هیچ وجه منکر 
مشکلات سیاسی حاصل از ایجاد راه نبود بلکه معایب نداشتن راه را بر معایب داشتن آن ترجیح 
می داد. توسعه اقتصادی از اصلی ترین طرح های ملکم بود و او رشد اقتصادی جامعه را واجب تر 
از همه کارها می دانست زیرا به نظر وی، فقر ایران، خرابی ایران، مغلوبیت ایران، بدبختی بزرگ 
ایران و صد نوع معایب دیگر از نداشتن راه بود. او صرفاً دولت را ملزم به ساختن راه نمی کرد 



فصلنامه آرشیو ملی،  شماره 16
56

اروپائی  از کشورهای  مناسبی  وام  باید  اول  بود  معتقد  او  نشان می داد.  نیز  راهکارهایی  بلکه 
گرفته شود و آن را در بخش راه سازی صرف کرد. بدین ترتیب با ایجاد راه و بستن مالیات و 
با پس دادن قرضه،  بازخواهد گشت و هم دولت  به خزانه دولت  حق راهداری، هم هزینه ها 

توان این را خواهد داشت تا با درآمدهای بیشتر راه بیشتری بسازد )ملکم خان، بی تا، ص16(.
محمد کاشف السلطنه یکی دیگر از رجال پرنفوذ دوره قاجار بود که دو رساله امور راه سازی 
نوشت. رساله اول او به نام »تغییرات و ترقیات در وضع و حرکت و مسافرت و حمل اشیاء و 
فواید راه آهن« می باشد که در سال 1306ق./1889م. در فرانسه نوشته شد و رساله دوم او 
»حیات و ممات« نام داشت که در سال 1340ق./1922م. به چاپ رسید. رسالات او از اولین 
رساله هایی است که فقط مبحث راه سازی را دربرمی گیرد و نقشه جامعی در مورد راه سازی در 
آن ها وجود دارد. کاشف السلطنه که مجری احداث زمین های کشاورزی چای بزرگ در شمال 
ایران بود و مدت ها در هندوستان و اروپا زندگی کرده بود، به طور جد مبانی توسعه راه در ایران 
را دنبال می کرد. او به مانند ملکم خان یک فرد سیاسی به تمام معنا نبود بلکه تاجری قدرتمند 
و تحصیل کرده به شمار می رفت به همین دلیل نگاه او به مقوله راه سازی، نگاهی اقتصادی 

و تجاری بود به همین جهت، تأکید کاشف السلطنه بر استفاده تجاری و اقتصادی از راه است.
کاشف السلطنه مزایای راه سازی را مورد کندوکاو قرار داد و در مورد نحوه سرمایه گذاری، 
امکانات جاده سازی، تأثیر جاده بر رشد اقتصادی و کشاورزی و حتی نحوه درآمدزایی از جاده 
نیز بحث کرده است. تأکید وی بر استفاده از سرمایه های داخلی بود تا حدی که برای تحقق 
آرزوهای خود و به تحرک واداشتن طبقه سنتی مخالف راه سازی، عناوینی همچون غیرت دینی 

و مبارزه با استعمار را به کرات به کار می برد )کاشف السلطنه، 1373، ص11-8(.
نکته جالب در مورد این ترقی خواه دوره قاجار، تأکید او بر ایجاد راه شوسه در کنار راه آهن 
است. در رساله »تغییرات و ترقیات« که در بحبوبه تلاش روشنفکران برای تأسیس راه آهن 
نوشته شده است، روی راه آهن تأکید زیادی شده است و کاشف السلطنه از آن تحت عنوان 
قاجار می نویسد،  دوره  اواخر  در  را  دوم  رساله  وقتی وی  ولی  است  برده  نام  »گنج سعادت« 
می کند  تأکید  آن  بر  و  می گیرد  نظر  در  توسعه  ابزارهای  از  یکی  به عنوان  نیز  را  شوسه  راه 
)کاشف السلطنه، 1373، ص11(. این امر نشان از تحول دیدگاه های روشنفکران براساس سیر 
ایران راه آهنی  تاریخی رویدادها دارد. یعنی در سال 1340ق./1922م.، دوره ای است که در 
ایران، دولت در  انگلستان بر سر نساختن راه آهن در  با توافق روسیه و  ساخته نشده است و 
یک بن بست سیاسی محض دچار شده است و از طرفی دیگر با ساخت چند شاهراه شوسه در 
کشور، آثار مفید راه، خود را نمایان کرده است. بنابراین، روشنفکران از جمله کاشف السلطنه با 
توجه به مقتضیات زمانی، به راه شوسه ابراز علاقه کردند. با این همه، تأکید کاشف السلطنه 
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بر ایجاد راه آهن است و نظریات خود را مجدداً در مورد نحوه ایجاد راه بیان می کند. او اعتقاد 
داشت ایران از ثروتمندترین کشورهای دنیاست و اگر چندین خط راه آهن در آن ساخته می شد، 
در میان کشورهای دیگر، اعتبار و عظمت از دست رفته را به دست می آورد )کاشف السلطنه، 

1373، ص8(.
محمدحسن خان اعتمادالسلطنه در دسته روشنفکرانی قرار می گیرد که برخلاف دیگران، 
بود.  آشنا  قاجار  دربار  سرّی  گفت وگوهای  با  بیشتر  و  داشت  مراودات  دربار  با  نزدیک  از 
اعتمادالسلطنه راه شوسه را به جای راه آهن موردِحمایت قرار می داد و قوانینی نیز در این راستا 
تألیف کرد )خطی. اعتمادالسلطنه، محمدحسن خان )1307ق.(، »قانون تسهیل ساختن طرق و 
شوارع«، کتابخانه آستان قدس رضوی مشهد، شماره بازیابی 4380، شماره مدرک 597 الف 

.)1109-1111 .625/7
یکی دیگر از روشنفکران که نسبت به مابقی متأخرتر بود، مرتضی قلی خان صنیع الدوله 
بود که از روشنفکران اواخر دوره ناصری و یکی فعالان سیاسی دوره مشروطه به شمار می آید. 
او از ایجاد راه آهن تحت عنوان »راه نجات« یاد می کرد و رساله هایی نیز در این مورد تألیف 
برای  را تشویق می کند  از وظایف دولت می شمارد و دولت  را  راه  کرد. صنیع الدوله، ساختن 
آسایش رفاه و هزینه کمتر حمل ونقل راه بسازد. او اعتقاد داشت ساختن راه واجب تر از ایجاد 
امنیت است و اگر امنیت باشد و راه نباشد، مردم به واسطه نادانی و بی خبری در جهالت باقی 
از واجبات می داند قوه  تا بدان جا پیش می رود که چهار چیز را برای مردم  او  خواهند ماند. 
نظمیه و حربیه، قوه قضائی، قوه آموزش و پرورش و ساختن راه )صنیع الدوله، 1363، ص9-23؛ 

ترسکینسکی، 1326، ص8(.
با تمام این اوصاف، راه سازی در ایران دارای موانع جدی نیز بود به همین دلیل و با توجه به 
این محدودیت ها، میان روشنفکران بر سر اولویت  بندی ساخت راه آهن و یا راه شوسه، اختلاف 
رأی حاکم بود. ایران حتی به اندازه یک متر نیز راه آهن نداشت و اطلاعات جسته و گریخته ای 
در مورد ساخت راه آهن در بین سیاست مداران و روشنفکران در میان بود. در مورد راه شوسه 
جدید نیز ایرانیان اطلاعات کافی نداشتند و همان سبک سنتی ساخت راه با کمی نوآوری بومی 
از دوره صفویه به یادگار مانده بود. هرچند در دوره صفویه اقداماتی برای سنگ فرش کردن راه 
اصفهان به شمال و مشهد انجام شده بود، ولی راه شوسه ای به معنای واقعی و با علم نوین در 
ایران ساخته نشده بود. روشنفکران در آغاز، تمرکز خود را روی مباحث راه آهن قرار داده بودند 
و قوانین، مزایا، معایب، موقعیت جغرافیایی و بسیاری از مسائل دیگر راه آهن را در قالب تئوری 
مطرح کرده بودند، ولی در مورد راه شوسه اینگونه نبود و به جز رساله کوتاه اعتمادالسلطنه، 

قوانین و مقرراتی برای آن در نظر گرفته نشده بود.
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طرفداران راه شوسه اعتقاد داشتند ایجاد راه آهن از لحاظ اقتصادی، سیاسی و جغرافیایی 
بسیار  راه آهن هزینه  اقتصادی، ساخت  لحاظ  از  زیرا  نیست  مفید  در حال حاضر  ایران  برای 
زیادی می خواهد که از بنیه مالی کشور خارج است، نقاط محدودی را به هم متصل می کند و 
بدین ترتیب باید تعداد زیادی راه آهن ساخت. از لحاظ جغرافیایی، ایران در شمال و جنوب دارای 
رودخانه های فصلی و کوه های صعب العبور است که ایجاد راه آهن در چنین مکان جغرافیایی 
که  مکان هایی  تعداد  اولًا  شوسه  راه  در حالی که  داشت.  بالایی  هزینه  و  تخصص  به  احتیاج 
به هم متصل می کرد زیاد بود، هزینه ساخت آن هم کمتر بود و بیشتر در دسترس عموم قرار 
داشت، سریع تر ساخته می شد، مشکلات و پیچیدگی راه آهن را نداشت، تخصص راه آهن را 
نمی خواست و هزینه ساخت کمتری می خواست )ترسکینسکی، 1326، ص2-3(. آن ها منکر 

اهمیت راه آهن نبودند بلکه اعتقاد داشتند اول باید راه شوسه ساخته شود بعد راه آهن.
احتیاج به تعریف چارچوب کلی شرایط و قوانین راه شوسه، محمدحسن خان اعتمادالسلطنه 
پرنفوذ عصر  از رجال  اعتمادالسلطنه که  بنویسد.  راه شوسه  برای  قوانینی  تا  بر آن داشت  را 
ناصری بود و در جریانات گفت وگوهای دربار قرار داشت، بهترین راه حل برای شرایط آن گونه 
ایران را راه شوسه می دانست. در حقیقت اعتمادالسلطنه بازگوکننده  تفکر محافظه کار درباری 
اعتمادالسلطنه وجود دارد که مرزبندی تفکرات دربار  این نوشته  دوره قاجار است. نکاتی در 
قاجار را بازگو می کند. او در این رساله تأکید می کند ساخت راه شوسه چه از لحاظ اقتصادی و 
چه از لحاظ سیاسی بسیار بهتر از هرگونه راه دیگری است و سرعت ساخت و بهره برداری از 

آن نیز بیشتر است )اعتمادالسلطنه، 1297ق.، ص1111-1084(.
با توجه به تمام مشکلات داخلی و خارجی که رودرروی ساخت راه در ایران وجود داشت، 
منورالفکران دست به کار شدند و برای برطرف کردن مشکلات طرح هایی را ارائه دادند. نگرانی 
با  می کرد  ناچار  را  دولت  که  بود  راه  ایجاد  برای  سرمایه لازم  وجود  عدم  قاجار،  دولت  اول 
باز  ایران  نفوذ در  برای  بدین ترتیب دست قدرت ها  امضاء کند و  قرارداد  شرکت های خارجی 
می شد. دولت قاجار درست استدلال می کرد زیرا سرمایه داری و سرمایه گذاری در دنیای قرن 
نوزدهم میلادی، به معنای نفوذ سیاسی نیز بود و این دو با یکدیگر رابطه مستقیمی داشتند و 
یک پیوند ناگسستنی میان مسئله راه سازی و مناسبات خارجی برقرار بود. در سیاست خارجی 
دولت های غربی، جدا دانستن بحث اقتصادی و سیاسی امری غیرممکن بود. این امر در نطق 
بالفور در پارلمان انگلستان به وضوح دیده می شود و نشان از سیاست های انگلستان در راه سازی 
بالفور1 می گفت: »بسیار مشکل است که  راه داشت.  اقتصادی  در شرق و مزایای سیاسی و 
بتوان اقدامات و پروژه های اقتصادی را از تأثیرات و نتایجی که در سیاست می کند، تفکیک 

کرد« )فرامرزی، 1346، ص51(. 1. Balfour
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 با توجه به ساختار سنتی اقتصاد ایران و عدم شکل گیری نظام سرمایه داری مبتنی بر قانون 
در کشور، هرگونه سرمایه گذاری کوتاه مدت و بلندمدت در بخش های صنعت و کشاورزی با 
خطرپذیری زیادی برای سرمایه داران همراه بود. به همین جهت سرمایه گذارانی که قصد ورود 
به سرمایه گذاری در بخش صنعتی همچون راه سازی داشتند، بسیار با احتیاط عمل می کردند. 
مشکلی که سر راه رویتر ایجاد شده بود آنان را بیش از پیش محتاط می کرد. بنابراین آن ها 
ناچار بودند با همکاری سفارت دولت متبوع خود، کاملًا هماهنگ باشند تا در صورت هرگونه 
زیان، بتوانند زیان خود را به وسیله فشار سیاسی بر دولت ایران جبران کنند. از طرف دیگر، 
به دلیل عدم سود آوری در بخش راه سازی ایران، دولت های خارجی کمک های مالی زیادی به 
اتباع خود می کردند تا با ایجاد راه سازی در ایران، مقاصد سیاسی و تجاری خود را پیش ببرند.

می کرد  نگران  را  قاجار  دولت  خود،  کشورهای  شرکت های  از  دولت ها  حمایت  این 
ورود  طرف  یک  از  سنتی  سیاست مداران  بود.  بدبین  شرکت ها  این  به  نسبت  به همین دلیل 
هرگونه شرکت خارجی را به داخل ایران خطرناک جلوه می دادند و از طرف دیگر برای خروج 
از این خمودگی اقتصادی راهکاری ارائه نمی دادند. یکی از افرادی که به شدت مخالف حضور 
سرمایه داران غربی در کشور بود، میرزا سعیدخان مؤتمن الملک، وزیر امور خارجه، بود. او در 
نامه ای به مستشارالدوله مخالفت خود را برای حضور خارجی ها در ایران بیان کرد و نوشت: »تا 
حال مکرر از کمپانی های فرنگستان به  صرافتِ کشیدنِ راه آهن در خاک دولت علیه افتاده اند. 
یکی از سنگینی تکالیف آن ها، و یکی به ملاحظه اینکه دخالت تبعه خارجه در امور داخله مایه 
مرارت کلی برای دولت بشود، مقدور نشد« )آدمیت، 1351، ص340(. مخالفان سنتی بهانه 
می آوردند که شرکت های خارجی بدون ضمانت اجرایی حاضر به سرمایه گذاری در بخش راه 
نیستند. آن ها چند شرکت انگلیسی و آمریکایی را مثال می زدند که طرح راه آهن آن ها به جایی 
نرسید چون دولت قادر به دادن ضمانت سود نبود. این افراد می ترسیدند که اگر دولت ضمانت 
به معنای  این  و  کند  جبران  خود  هزینه  با  را  شرکت ها  زیان  بود  خواهد  ناچار  بدهد  اجرایی 
چنین  درگیر  را  دولت خود  ترجیح می دادند  بنابراین  بود.  غربی  با کشورهای  بیشتر  درگیری 

امتیازاتی نکند )آدمیت، 1351، ص341(.
اما روشنفکران این رویه را درست نمی دانستند و معتقد به حرکت و فعالیت بیشتری در این 
عرصه بودند. آن ها ساخت راه را از وظایف دولت می دانستند و تحلیل می کردند کشوری که 
راه ندارد، ثروت ندارد، امنیت ندارد و رشد نخواهد کرد و برای اصلاح تمام امور کشور باید راه 
داشت. )استادوخ، 1287ق.، کارتن 13، پرونده 4، شماره سند 5(. با توجه به این نگرانی های 
ارائه طرح هایی به این نگرانی ها خاتمه بدهند. این  با  دولت قاجار، روشنفکران سعی داشتند 
طرح ها به سه دسته عمده »همکاری همه جانبه با شرکت های خارجی«، »همکاری همه جانبه 
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این  البته  هستند.  قابل تِقسیم  خارجی«  با  داخلی  سرمایه  »تلفیق  و  داخلی«  سرمایه داران  با 
تقسیم بندی به معنای قرارگرفتن هر روشنفکری در قالب خاصی نیست زیرا در بسیاری موارد 
نظرات این ترقی خواهان با یکدیگر مشترک و یا متفاوت است. بلکه منظور در اینجا قرار دادن 

تفکرات نزدیک به هم در یک چارچوب مطالعاتی است.
گروهی از روشنفکران، چاره ای جز همکاری با شرکت ها و دولت های خارجی نمی دیدند 
و معتقد بودند باید وارد گفت وگوهای مفید با دولت ها و شرکت های راه سازی شد. »امتیازات 
به کمپانی خارجه ... هر کار و هر خبطی که بکنند صد مرتبه بهتر از آن خواهد بود که مثل 
ایام سابق بیکار بنشینیم« )آدمیت، 1351، ص336(. آن ها در مقابل حالت انفعالی دربار قاجار، 
کشورهای دیگر جهان از جمله چین، هند، عثمانی و مصر را به عنوان نمونه مطرح می کردند که 
با سرمایه شرکت های خارجی به سرعت در حال راه سازی و رشد هستند و استدلال می کردند 
تسریع  داشتند  اعتقاد  بلکه  نیست،  کشور  منافع  ضرر  به   سبک  این  به  راه سازی  نه تنها  که 
نفوذ  از  دولت،  سیاسی  و  نظامی  نهایت  در  و  اقتصادی  بنیه  تقویت  با  می تواند  راه سازی  در 
بود که  این روشنفکران، ملکم خان  از  به داخل کشور ممانعت کند. یکی  قدرت های خارجی 
امنیتی  و  نگرانی های سیاسی  اساسی  منتقد  و  انفعالی شاه می تاخت  بر سیاست های  صریحاً 
ایجاد راه بود. او معتقد بود تفکرات کهن دیگر با تحولات سیاسی جهان مطابق نیست و عدم 
بنابراین  نیست  قدرت های غربی  تسلط سیاسی  از  به معنای جلوگیری  به هیچ وجه  راه  ساخت 
نباید منافع اقتصادی و توسعه کشور را قربانی کهنه پرستی و تحجر سیاسی کرد )ملکم خان، 

بی تا، ص50-49(.
بیست و پنج سال قبل از این یکی از وزرای بزرگ ایران می گفت راه گیلان را نباید ساخت 
که مبادا لشکر روس از آن راه داخل ایران بشود. عقلای ما مدت ها تدبیر کردند که روس ها در 
آشورا [آشوراده] بیمارخانه نسازند سال ها اهتمام کردند که در بندر [آشوراده]، جز از چند تخته 
پاره اسکله ساخته نشود. این تدابیر طفلانه کدام اقدامات پولیتیک روس را توانست یک دفعه 
به تأخیر بیندازد؟... هنوز جمعی بر این عقیده هستند که اگر دهنه مرداب انزلی را لجن پر نگاه 
بدارند، دولت روس برای تسخیر گیلان معطل ماند. ننگ باشد که ما خلق ایران در این عهد 

هنوز گرفتار این نوع عقاید باشیم. )ملکم خان، بی تا، ص50-49(
روشنفکران اعتقاد داشتند دولت های بیگانه بسیار قدرتمندتر از آن هستند که صرفاً به راه 
وابسته باشند و نبود راه در ایران مانعی جدی جهت جلوگیری از حمله آنان شود. آنان مصر 
را به عنوان یک مثال مطرح کردند که وقتی در انگلستان تصمیم گرفته شد آن را فتح کنند 
با قوای نظامی خود آن را به تصرف خود درآوردند  نبود و به سرعت  دیگر مسئله راه مطرح 
)ملکم خان، بی تا، ص50(. ترقی خواهان برای نگرانی های سیاسی نیز راه حل ارائه دادند. آن ها 
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معتقد بودند دولت با تقویت قوای نظامی، باید از حالت دفاعی به حالت تهاجمی تبدیل شود. 
در این صورت نه تنها راه به ضرر کشور نیست، بلکه دولت با استفاده از این راه می تواند نظم 
را در کشور تقویت کند، قبایل شورشی را سرکوب کند، تحرکات ارتش خود را بهبود ببخشد، 
در مقابل هجوم خارجی سریعتر عمل کند و در نهایت اقتصاد و سیاست را به هم پیوند دهد 

)ملکم خان، بی تا، ص51(.
را  داخلی  سرمایه داران  و  رجال  توسط  راه سازی  اجرای  طرح  روشنفکران،  از  گروه  این 
شکست خورده می دانستند زیرا معتقد بودند در بین رجال و سرمایه داران داخلی، سرمایه، تجربه، 
تخصص و مهارت لازم برای ایجاد چنین طرح های عظیمی وجود ندارد. تفکر غالب در بین 
این اندیشمندان این بود که راه سازی دارای مشکلات فنی و اقتصادی زیادی است و اجرای 
آن توسط نیروهای داخلی غیرممکن است. ساخت هر راه احتیاج به منابع اولیه از جمله آهن، 
زغال سنگ، چوب مناسب، مهندسان متخصص، نقشه کش های ماهر، مدیریت منابع و زمان 
و سرمایه عظیم دارد. به زعم اندیشمندان این گروه، مواد اولیه طبیعی در ایران به وفور وجود 
داشت ولی استخراج و فعال کردن معادن آن ها را برای مدت طولانی غیرقابل اِستفاده بود و 
ایران این تخصص را برای استخراج آهن و زغال سنگ برای ساخت وساز در راه سازی نداشت 
تولید  برای  لازم  توانایی  و  می نمود  چنین  نیز  امر  واقعیت  1373، ص84(.  )کاشف السلطنه، 
ابزارآلات داخلی در ایران وجود نداشت و باید این وسایل از خارج خریداری می شد. در خرید این 
ابزارها نیز دولت ایران با مشکلاتی مواجه بود زیرا اگر امتیاز راهی به شرکت های غیر روسی 
می داد، روسیه از عبور این ملزومات از طریق خاک خود ممانعت می کرد )کرزن، 1362، ج1، 
ص789( و بالعکس اگر انگلیسی ها در گرفتن امتیاز ناکام بودند، همین مشکل را در مرزهای 

جنوبی ایران برای شرکت های روسی ایجاد می کردند.
به منظور  کردند  پیشنهاد  خارجی  شرکت های  با  همکاری  طرفدار  روشنفکران  نهایت  در 
جلوگیری از نفوذ قدرت های خارجی و کاهش خطرات سیاسی و نظامی، ساخت هر نوع راهی 
بلژیک،  کشورهای  باشد.  نداشته  به دنبال  ایران  برای  خطری  که  شود  داده  شرکت هایی  به 
آلمان، ایتالیا و اتریش از مهم ترین و کارآمدترین کشورهایی بودند که موردِتوجه این دسته از 
روشنفکران قرار داشتند. کاشف السلطنه از افرادی بود که واگذاری امتیاز راه به کشوری سوم 
به صدراعظم وقت، میرزا  نامه ای محرمانه  نوشتن  با  بود. کاشف السلطنه  داده  قرار  را مدنظر 
علی اصغرخان امین السلطان، تنها راه حل خروج از وضعیت نابسامان راه سازی در ایران را کشور 
آلمان معرفی کرد. او در نامه اش ذکر کرد: »امروزه راه آنجایی که از برای دولت ایران با هزاران 
اشکال و موانع باقی مانده است فقط کشیدن راه آهن داخله است یعنی بدون مداخله شرکت 
راه آهن بکشد،  [را]  ایران  از خاک  اگر کمپانی خارجه یک وجب  انگلیس. و  دولتین روس و 
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به کلی باید تسلیم و طوق رعیتی ابدی او را به گردن رضا و تسلیم بیندازیم ... باید حمایت 
پولیتیک و سرمایه خارجی بر سر این مقدمه حاصل نماییم و آن از طریق استقراض از یکی از 

دول معظمه غیرمجاور حاصل خواهد شد« )کاظمی، 1372، ص220-219(.
حد  چه  تا  که  زد  مثال  عثمانی  در  را  آلمان ها  راه سازی  عمرانی  عملیات  کاشف السلطنه 
موفقیت آمیز بوده است. از نظر او با ورود شرکت های راه سازی آلمانی به ایران، از نظر سیاسی 
دولت می تواند اتحادی سه گانه با آلمان و عثمانی داشته باشد و هم در مقابل روسیه و انگلستان 

امتیازی ندهد )کاظمی، 1372، ص221-218(.
داخلی  سرمایه  از  استفاده  را  نگرانی  این  راه حل  تنها  که  ترقی خواهانی  از  دیگر  گروهی 
و  نبودند  موافق  خارجی،  با شرکت های  گروه خواهان همکاری  استدلال های  با  می دانستند، 
حتی در مواردی آن ها را بیگانه پرست و اجراکننده مقاصد اروپائیان می دانستند. این گروه جدا 
از مسائل سیاسی، تکیه گفتمان خود را روی تجارت و اقتصاد متمرکز می کردند و معتقد بودند 
راه نه تنها در شرایط کنونی اقتصادی ایران، به نفع جامعه ایرانی نیست بلکه به سرعت کشور را 
به زیر سلطه تجاری کشورهای دیگر در خواهد آورد. آن ها وضعیت عثمانی را مثال می زدند که 
اعمال نفوذ قدرت های خارجی در لوای شرکت هایشان، چه زیان هایی را متوجه دستگاه سیاسی 
و اقتصادی ترکان کرده است. آنان همچنین اعتقاد داشتند »هرگاه امتیاز ساخت راه آهن به 
)اختر، ش10، ص6-5(.  است«  از ساختن  بهتر  به مراتب  آن  نساختن  داده شود  تبعه خارجه 
به همین منظور آن ها پیشنهاد دادند که سرمایه لازم برای ایجاد راه آهن به وسیله تجار ثروتمند 
برای  سرمایه لازم  به صورت سهامی،  خانه هایی  تجارت  ایجاد  با  آن ها  و  تأمین شود  داخلی 
ساخت راه را تأمین کنند تا بدین ترتیب، دست هرگونه شرکت و دولت خارجی به داخل کشور 
کوتاه شود. آن ها در این خصوص، ژاپن را مثال می زدند که با ایجاد شرایط اجتماعی، جمع 
سرمایه صورت گرفته و اقتصاد تولیدی توسط سرمایه داران داخلی ژاپن به راه افتاده بود. این 
گروه از روشنفکران قصد داشتند با پیوند طبقه تجار سنتی به سرمایه گذاری جدید در بخش 

صنعت، یک تحول اقتصادی در جامعه ایجاد کنند.
و  بودند  دوخته  چشم  راه هایی  چنین  ایجاد  از  حاصل  تجاری  سود  به  نیز  سرمایه داران 
حاضر بودند با توجه به تبلیغاتی که از مزایای ایجاد راه در جریان بود، به سود قابل تِوجهی 
برسند. به همین منظور تلاش هایی جدی برای جذب سرمایه از سرمایه دارن داخلی نیز رخ داد. 
به طور مثال تلاشی جدی برای جمع آوری سرمایه برای تشکیل کمپانی راه شوسه اواجق به 
قزوین انجام شد که در آن، تجار ثروتمند تبریز سهم زیادی خریداری کردند )آدمیت، 1351، 

ص330-329(.
گروه سوم از روشنفکران معتقد بودند باید هم از قدرت شرکت های خارجی استفاده کرد و 
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هم از سرمایه داران داخلی نهایت استفاده را برد. آن ها تحلیل می کردند هزینه انتقال ملزومات 
اولیه راه سازی به داخل ایران گران تمام می شود به همین منظور می توان با اکتشافات معدنی 
مانند معادن آهن، زمینه های ساخت راه آهن را به وسیله شرکت های خارجی فراهم نمود )خطی. 
دستیابی  کد  ملک،  ملی  کتابخانه  بنفش«،  »کتابچه  )1286ق.(،  یوسف خان  مستشارالدوله، 
4308، برگ 4-7(. مستشارالدوله از طرفداران این دیدگاه بود. او در سال 1286ق./1869م.، با 
نوشتن »کتابچه بنفش«، پیشنهاد واگذاری معدن زغال سنگ در غرب کشور را به کمپانی های 
امتیاز  دولت  کار شرکت،  توسعه  برای  پیشنهاد کرد که  امتیاز،  این  کنار  در  داد. وی  خارجی 
و  کار کند  بیشتری  با سرعت  تا  بدهد  به کمپانی خارجی  منطقه  آن  در  نیز  راه آهنی  ساخت 
منافع بیشتری عاید کشور گرداند. ظاهر این رساله مبحث استخراج زغال سنگ است ولی فقط 
در حد یک صفحه به این مبحث پرداخته شده است و مابقی چهار صفحه کتابچه در مورد 
شرایط ساخت، نگهداری، مزایا، معایب و مصالح راه آهن است. ادبیات انتقادی محافظه کارانه 
منحصربه فرد مستشارالدوله در رسائل دیگرش، نشان می دهد که وی در اصل قصد داشت با 
این رساله نقاط قوت و ضعف راه آهن را به شاه گوشزد کند و بحث زغال سنگ یک مسئله 

فرعی بود.
مستشارالدوله از اولین کسانی بود که یک چارچوب کلی برای قراردادهای راه آهن تعریف 
کرد. او در رساله خود تمام مزیت هایی که امکان داشت در یک قرارداد عادلانه نصیب ایران 
شود را ذکر کرد و در مقابل شرایطی را  آورد که به وسیله آن می شد شرکت های غربی را تشویق 
به سرمایه گذاری در راه آهن ایران کرد. مستشارالدوله در رساله بنفش، سعی کرد چالش های 
فنی، اقتصادی و حقوقی بین دولت و شرکت های خارجی را در یک قرارداد متناسب سازماندهی 
کند )خطی. مستشارالدوله، یوسف خان )1286ق.(، »کتابچه بنفش«، کتابخانه ملی ملک، کد 

دستیابی 4308، برگ 5-2(.
مستشارالدوله نگرانی های حاصل از حضور شرکت های خارجی در ایران را قبول نداشت و 
در مقابل سنت گرایان به قانون استناد می کرد و استدلال می کرد اگر قانون در کشور باشد این 
شرکت ها نه تنها به ضرر کشور نخواهند بود بلکه باعث رونق اقتصادی نیز خواهند شد »اما با عدم 
قانون وجود یک نفر تبعه خارجه ... مایه صدهزار خرابی و مرارت است، چنانچه هست ... پس در 

رفع صعوبت کار بیاییم وضع قانون کنیم و مبشر قانون باشیم« )آدمیت، 1351، ص341(.

راه سازی و سیاست مداران سنتی
سیر تغییر و تحولات راه سازی از نگاه سیاست مداران، از دوران ناصرالدین شاه تا سقوط قاجارها 
را می توان به چهار دوره متفاوت و گاه متناقض تقسیم کرد: دورۀ اول از روی کارآمدن امیرکبیر 
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به  دربار  توجه  دوره  این  در  می شود.  شامل  را  1874م.،  1291ق./  سال  به  رویتر  قرارداد  تا 
جمع آوری اطلاعات در مورد راه سازی است و تلاش هایی به منظور جذب سرمایه برای ساخت 
راه در ایران انجام پذیرفت. مشخصه این دوره عدم نگاه سیاسی به تحولات راه سازی است. دوره 
دوم، از قرارداد رویتر در سال 1291ق./1874م.، شروع و تا سال 1306ق./1888م.، به طول 
انجامید. این دوره بر خلاف دوره قبل، پر از تلاش های تعمدی دربار قاجار برای ساخته نشدن 
راه و تلاش قاجارها برای بومی سازی ساخت راه در ایران است که نقش روس و انگلیس در 
آن پررنگ می باشد. دوره سوم از سال 1306ق./1888م.، تا صدور فرمان مشروطیت است. 
در این دوره دولت قاجار برای حفظ توازن میان روسیه و انگلستان، درهای کشور را به سوی 
راه سازان غربی می گشاید و در ایران راه هایی ساخته می شود. دوره چهارم، دوران دولت های 
بلکه  نیست  روز سیاست مدران  را شامل می شود که دیگر مشکلات سیاسی بحث  مشروطه 

ایجاد زیرساخت های سرمایه گذاری در اولویت دولت های مشروطه قرار داشت.
و  ناصرالدین شاه  آن ها  رأس  در  که  بودند  سیاست مدارن  راه سازی،  طرفداران  دوم  دسته 
مناسبی  اول حکومت خود اطلاعات  قاجار در دو دهه  داشتند. شاه  قرار  قاجاری  شاهزادگان 
اقدامی،  از هرگونه  این داشت قبل  بر  به همین دلیل سعی  نداشت  راه سازی  از مزایا و معایب 
از  یکی  بعدها  که  امیرنظام  حسنعلی خان  آورد.  به دست  نوظهور  پدیده  این  از  گزارش هایی 
1280ق./1864م.،  سال  در  شد،  راه سازی  امتیازات  اخذ  زمینه  در  سیاسی  رجال  پرنفوذترین 
او،  با  به تهران مخابره کند. هم زمان  راه آهن  از  تا اطلاعاتی  ایران مأمور شد  از طرف دربار 
نمایندگان سیاسی ایران در کشورهای غربی اطلاعات جامعی را از راه سازی آن ها برای شاه 
از  مراسله ای  »راپورت  کارتن 103، شماره سند 302-290،  بی تا،  )استادوخ.  فرستادند  ایران 
سفارت ایران در لندن به وزارت امور خارجه در خصوص احداث راه ها و تأثیر آن در توسعه 
اقتصاد و کشور«(. این اطلاعات به حدی جذاب بود که شاه بلافاصله در همین سال سرتیپ 
خط  احداث  قرارداد  تا  کرد  مأمور  را  فرانسه  در  ایران  کاردار  آینده(  )مشیرالدوله  محسن خان 
راه آهن را با یکی از شرکت های معتبر اروپائی امضا کند. سرتیپ محسن خان بعد از مذاکراتی با 
هانری اشتروسبرگ پروسی1، قرارداد احداث خط راه آهن را به امضاء رساند ولی این قرارداد از 

همان اول با اشکالات اساسی مواجه شد )میرزائی پری، 1384، ص57-40(.
ناصرالدین شاه در این زمان به قدری به راه سازی و توسعه این صنعت در ایران علاقه مند 
از  دانش پرور  شهریار  این  نظر  »منظور  می نویسد:  خاطراتش  در  اعتمادالسلطنه  که  بود  شده 
بدایت جلوس جاوید مانوس اشاعۀ این کرامت )ایجاد راه( بوده است و افاضه این نعمت چه 
عقلا عالم آبادانی مملکت و توانگری رعیت و تمکن تمدن را وسیله ای برتر و بهتر از این ندیده 

و نشنیده اند« )اعتمادالسلطنه، 1374، ج1، ص130(. 1. HenryStrousberg
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هجوم تفکر راه سازی و تلقین این ذهنیت که راه سازی تنها راه نجات کشور از این وضعیت 
و پیشرفت مدنی و اقتصادی کشور است، دیگر سیاست مداران قاجاری را نیز تحت تأثیر قرار 
داده بود. این رجال سیاسی با سفر به اروپا و مشاهده پیشرفت های اروپائیان به واسطه ایجاد راه 
تحت تأثیر این صنعت روبه رشد قرار گرفتند. نمونه ای از این رجال سیاسی، میرزا علی اصغرخان 
از  بعد  راه سازی مصادف شد. وی  با چالش های جدی  او  بود که دوره صدارت  امین السطان 
بازگشت از اولین سفر اروپائی اش به کرزن گفت: »در سفر اخیر که راه آهن های فرنگ را دیدم 
و بعد از رشت به تهران آمدم، در میان راه برای بدبختی ایران زار  زار گریه کردم و دانستم که 
تا ایران راه آهن پیدا نکند هیچ ندارد« )کرزن، 1362، ج1، ص246(. نمونه دیگر ظل السلطان 
خاطراتش  در  او  می گوید.  راه آهن  از  خود  از شگقتی  روسیه  سفر  در  که  بود  اصفهان  حاکم 
می نویسد: »حکیمی می گفت بهتر از گنه گنه8 دوایی تا به امروز به دست نیامده، من می گویم 
صنعتی بهتر از راه آهن خلق نشده [ ...] در هر مملکتی که راه آهن نباشد روح نیست، قدرت 

نیست، قوت نیست، علم نیست، هیچ نیست« )ظل السلطان، 1368، ج3، ص71(.
علاقۀ دربار قاجار به ساخت راه باعث تشکیل جلسات طولانی و مداوم در مورد بررسی 
نحوه ساخت راه در ایران و ایجاد زمینه های آن بود و در شورای سلطنتی و در میان روشنفکران 
به کرات جلساتی در مورد فرایند راه سازی و نتایج حاصل از آن بحث می شد )اعتمادالسلطنه، 
2536، ص460؛ امین لشکر، 1378، ص98(. با توجه به علاقه سیاست مداران به ایجاد راه، امید 
آن می رفت که به زودی در ایران انواع راه ساخته شود. ولی این فرضیه به سرعت تغییر کرد و 

علاقه جای خود را به نگرانی و ترس و راه آهن جای خود را به راه شوسه داد.
تا زمان امضای قرارداد رویتر، در میان روشنفکران و سیاست مدارن در مورد راه سازی دو 
نکته قابل تِوجه است؛ نکته اول اینکه نگاه روشنفکران و دربار قاجار نسبت به صنعت راه سازی، 
سیاسی و امنیتی نیست و اکثر ترقی خواهان و محافظه کاران خواهان ایجاد راه هستند و ایجاد 
در  اگر مشکلی  و  )اورسل، 1353، ص203(  می دانستند  اصلی حکومت  برنامه های  از  را  راه 
توسعه راه می دیدند، بیشتر مشکل فنی و مالی بود. این استدلال را می توان از آثار تألیفی این 
دوره زمانی دریافت. به طور مثال مستشارالدوله در »کتابچه راه آهن قم و مشهد«، به هیچ وجه 
از مشکلات امنیتی و سیاسی صحبت نمی کند و تنها دغدغه او مباحث مالی و سرمایه ای و 
 ،43 سند  شماره   ،4 پرونده   ،13 کارتن  1286ق.،  )استادوخ،  است  ایران  زیرساختی  امکانات 
»نظرخواهی درباره کتابچه قرمز مربوط به راه آهن«؛ استادوخ، 1286ق.، کارتن 13، پرونده 4، 
شماره سند 51، »درباره کتابچه راه آهن تهران به قم«(. نکته دوم این بود که از همان ابتدای 
امر میان مباحث راه شوسه و راه آهن، نگرش های متفاوتی میان ترقی خواهان و دربار قاجار 

وجود داشت و مبحث اصلی روشنفکران از همان آغاز بر ایجاد راه آهن متمرکز بود.
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میرزا حسین خان سپهسالار، تمام آمال خود در توسعه کشور را در قرارداد رویتر قرار داد و 
به زعم او این قرارداد، می توانست کشور را در عرض دو سال به شکوفایی برساند. او بسیار به 
این قرارداد امیدوار بود و قصد داشت به سرعت بعد از اتمام راه آهن شمال به تهران، شبکه های 
راه دیگری نیز در ایران ایجاد کند. به این جهت حسین علی خان مهندس باشی را مأمور نظارت 
بر روند کارهای رویتر کرد )استادوخ، 1269ق.، کارتن 7، پرونده 40، شماره سند 1، »اهمیت 
قرارداد رویتر به واسطه ساخت راه«( و در نامه ای به شاه نوشت: »قرارنامه راه آهن که به امضا و 
تصدیق همایون شاهنشاه رسیده، و به این واسطه احیای دولت و ملت فرموده اید زیارت نموده، 
شکر خدا را هزار مرتبه به جا آوردم [...] جمیع افراد ملت هر کس شعور و فهم داشته، از صمیم 
قلب [شکر] به جای آوردند [...] انشاءالله الرحمن قبل از یک سال شروع به کار خواهند نمود و در 
ظرف دو سال از رشت الی دارالخلافه تمام خواهد شد. آن وقت ملاحظه خواهید فرمود که یک 
مملکت و دولتی که به هیچ وجه شباهت به آنچه حالا هست، ندارد« )آدمیت، 1351، ص346(.

اسناد  بود.  خلیج فارس  به  خزر  دریای  از  راه آهن  احداث  اجازه  رویتر،  قرارداد  اصلی  ماده 
نداشت  مستقیمی  نقش  قرارداد  این  امضای  در  انگلستان  دولت  می دهد  نشان  موجود 
به همین دلیل دولت و طبقه روشنفکر در این قرارداد تنها به توسعه راه فکر می کردند و هیچ 
جریان سیاسی خطرناکی که تصمیات آن ها را تحت تأثیر قرار دهد، وجود نداشت حتی روس ها 
در آغاز عکس العمل جدی بر آن نشان ندادند به طوری که رویتر توانست ریل های راه آهن را از 

گمرک روسیه گذر داده و در انزلی پیاده کند.
مشکل توسعه راه پیشنهادی رویتر زمانی شروع شد که رویتر از دولت انگلستان خواست 
در پیشبرد اهدافش به او کمک کند و روس ها نیز به تدریج با ورود دولت انگلستان به گفتمان 
راه سازی، حساسیت خود را بیشتر نشان دادند و مقوله راه سازی تبدیل به یک چالش سیاسی 
برای دولت قاجار و دول غربی شد. موضوع تقاضای روس ها برای ایجاد راه در شمال ایران که 
به فالکن هاگن1 معروف است، اوضاع را بیش از پیش دشوار کرد. مربوط دانستن توسعه راه با 
شرایط سیاسی خارجی و داخلی، اوضاع را بسیار سخت و هرگونه تصمیم گیری را با شرایطی 
و  انگلیس  میان  بزرگ  بازی  تحت الشعاع  راه سازی  بحث  به زودی  و  بود  کرده  مواجه  دشوار 
روسیه قرار گرفت. به همین دلیل چرخشی جدی در سیاست های دولت قاجار به وقوع پیوست. 
چرخشی که در تمام تصمیات راه سازی، نقش مستقیمی ایفا کرد و تصمیمات شاه قاجار را به 
انفعال کشید و باعث تشکیل گروه های مخالف راه سازی شد. برخی از این گروه ها کلًا با ساخت 
هرگونه راهی مخالفت می کردند ولی گروه های دیگری وجود داشتند که ماهیت ساختن راه را 
مفید می دانستند اما ساخت جاده را توسط خارجی ها و دولت های غربی مردود تلقی می کردند.

از نگاه گروه های مخالف ساخت راه، این اقدام می توانست عواقب خطرناکی برای کشور به  1. Falken Hagen
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دنبال داشته باشد. آن ها جدا از مسائل فنی و اقتصادی، جنبه سیاسی و نظامی راه را مورد نِظر 
قرار می دادند. این نگرانی ها به سه دسته عمده قابل تِقسیم هستند: اولًا از آنجایی که دولت 
ایران سرمایه لازم برای ساخت راه را نداشت، به ناچار باید از بیگانگان کمک می گرفت. این 
کمک به معنای دخالت و حضور فیزیکی و راهبردی آن ها در ایران بود و همین امر همان طور 
دخالت  و دست  می داد  قرار  موقعیتی خطرناک  در  را  ایران  آمد،  پیش  رویتر  ماجرای  در  که 

خارجی ها را بر ایران باز نگه می داشت )اختر، س9، ش2، ص6(.
دومین نگرانی مسیرهای راه سازی بود. ساخت راه و اتصال نقاط و ایالات شمالی و جنوبی 
امنیتی این  از دید  به پایتخت، به معنای دسترسی سریع و آسان به نقاط مختلف کشور بود. 
مسئله بسیار نگران کننده بود؛ چون ایران از لحاظ نظامی به اندازه ای قدرتمند نبود که بتواند 
نیروهای  جابه جایی  و  احتمالی  حمله  هرگونه  جلوی  و  باشد  داشته  راه ها  بر  شدیدی  نظارت 
خارجی با استفاده از راه آهن را بگیرد. دیگر اینکه ساخت راه نه تنها به نفع اقتصاد کشور نبود 
بلکه باعث افزایش واردات بیشتر و سرازیرشدن کالاهای خارجی به ایران و از بین رفتن تجارت 

و اقتصاد محلی می شد. 
دخالت  ایران،  در  راه سازی  پیش روی  عمده  امنیتی  مشکل  استدلالات،  این  به  توجه  با 
قدرت های روسیه و انگلستان در شمال و جنوب کشور بود. شرایط برای دولت قاجار کاملًا 
متفاوت بود زیرا دولت ایران در قبال تحولات منطقه به لاک دفاعی خود فرو رفته بود. بعد از 
بحران های سیاسی اوایل دوره قاجار که به واسطه عدم امکانات مناسب اقتصادی و نظامی و 
بازی های سیاسی و دیپلماتیک اروپائیان حاصل شد، بی اعتمادی نسبت به کشورهای اروپائی 
انگلستان شکل گرفت. این بی اعتمادی، به مرور در بین روشنفکران و  به خصوص روسیه و 
سیاست مداران نهادینه شد. دولت قاجار با این پیشینه، به شدت تحرکات کشورهای غربی را در 
داخل خاک ایران رصد می کرد و تأکید زیادی داشت تا زمینه های نفوذ بیشتر آنان را سد کند. 
این فرایند گاهی به حدی بود که کوچک ترین اقدامی در داخل ایران به سیاست های اروپائیان 

نسبت داده می شد.
با توجه به این شرایط، گروه غالب رجال سیاسی در ایران معتقد بودند که با مسکوت گذاشتن 
مقوله راه سازی می توان دشمنان خارجی را پشت دروازه های کشور متوقف داشت زیرا راهی 
برای حمل اسباب جنگی و ادوات نظامی ندارند. آنان معتقد بودند که اگر روس ها در شمال 
ایران راه بسازند، به سرعت پایتخت ولایات شمالی ایران در معرض خطر قرار خواهند گرفت. در 
هر حال به نظر می رسد که دولت قاجار شاید از لحاظ راهبردی اشتباه نمی کرد. علاقه روس ها 

به گیلان و انزلی، علاوه بر جنبه اقتصادی، بعُد سیاسی نیز داشت.
راه برای روس ها به منزله تقویت نفوذ نظامی، سیاسی و تجاری خود در منطقه بود. آن ها با 



فصلنامه آرشیو ملی،  شماره 16
68

ایجاد راه آهن در قفقاز و ماوراءالنهر، توانسته بودند ایلات و شهرهای این مناطق را به صورت 
کامل به زیر نفوذ خود در آورند و در شوراهای سلطنتی خود، در تدوین شرایط حمله به ایران، 
یاد  ایران  خاک  داخل  به  روسی  نیروهای  ورود  معابر  اصلی ترین  از  یکی  به عنوان  انزلی  از 
می کردند )استادوخ، 1286ق.، کارتن 15، پرونده 30، شماره سند 9، »راپورت در مورد اقدامات 
روس ها در شمال ایران«؛ زالاطارف، 1362، ص63-75(. به همین دلیل بارها سعی کردند راه 
نفوذی برای تسلط بر بندر انزلی پیدا کنند. این تلاش ها از دوره محمدشاه علنی شد. روس ها 
طبق ماده هشتم قرارداد ترکمنچای، تسلط سیاسی و نظامی بر دریای خزر را حق قانونی خود 
با فشارهای  و  تعریف می کردند  از محدوده کشتیرانی خود  را هم جزئی  انزلی  و  می دانستند 
دیپلماتیک از دوره محمدشاه، سعی داشتند اجازه پیدا کنند کشتی هایشان در انزلی کناره بگیرد. 
حاجی میرزا آقاسی صدراعظم به دلایل نظامی به شدت با این اقدام روس ها مخالف بود ولی 
با نامه تهدید آمیز صدراعظم روسیه، کنت نسلرود1، توافق خود را برای ورود کشتی های روسیه 
به انزلی اعلام کرد. در اوایل دوره ناصری، آقاخان نوری مجدد وارد مذاکره با روس ها شد و 
در نهایت دولت ایران و روسیه توافق کردند فقط کشتی های تجاری روسیه حق پهلوگرفتن در 
انزلی را داشته باشند )تیموری، 1332، ص250-265(. بدین ترتیب سیاست های روسیه برای 
ایجاد راه های ارتباطی در شمال ایران با سیاست های انفعالی دولت مرکزی ایران با شکست 

مواجه شد.
ناصرالدین شاه قبل از هر تصمیم مهمی در مورد راه گیلان، تصمیم گرفت مانند راه های 
دیگر، به عنوان اولین اقدام، مهندسانی را به منطقه گیلان اعزام کند تا گزارش های کاملی از 
ظرفیت های راه سازی، مسیرهای احتمالی جاده کشی، هزینه های ایجاد راه و خطرات احتمالی 
به دست بیاورد. در راستای این اهداف در طی دو دهه افراد مختلفی برای شناسایی محل اعزام 
شدند که مهم ترین آن ها بوهلر فرانسوی، ابراهیم آقا و سلیمان مهندس بودند. این مهندسان 
بر  بیشتر  گزارش ها  این  در  آن ها  تأکید  فنی  نظر  از  و  دادند  قاجار  شاه  به  مهمی  متن های 
دشواری های مسیر، گردنه پرشیب خزران، باتلاق های فراوان، عرض کم جاده، شیب های تند و 
پل های ویران متمرکز بود )خطی. سلیمان مهندس ، 1296ق.، »راپورت گردش در کوهستانات 
مابین قزوین و گیلان به جهت انتخاب راه شوسه«، مجموعه حقوق کتابخانه مرکزی دانشگاه 
تهران، ذیل شماره 335ج، برگ 2-7؛ رشتی، 2535 شاهنشاهی، ص14-48(. از لحاظ نظامی 
نیز این مهندسان تأکید بسیار زیادی بر ایجاد استحکامات دفاعی مخصوصاً در انزلی داشتند 
و معتقد بودند بدون ایجاد پایگاه های نظامی، نه تنها راه به نفع کشور نیست بلکه ممکن است 
کشور را با تهدیدات نظامی روس ها مواجه کند )بوهلر، 1357، ص25-28(. ایجاد استحکامات 
دفاعی مناسب احتیاج به هزینه های بالا و سیستمی منظم از ارتشیان داشت که در مواقع بحران  1. Conte Nesselroode
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اما دربار قاجار قادر نبود این  انزلی جلوگیری کنند.  از پیاده شدن نیروهای خارجی در  بتوانند 
امکانات را فراهم آورد. دولت روسیه نیز به بهانه حمایت از اتباع خود و تأکید بر اینکه قرارداد 
ترکمنچای هرگونه اقدامی برای ایجاد نیروی دریایی در خزر و ساخت استحکامات دفاعی در 
سواحل این دریا را ممنوع کرده بود، هر نوع تصمیمی درست از جانب دولت ایران را با مشکل 

مواجه می کرد.
در  را  گذشته  انفعالی  سیاست  به همین دلیل  بود؛  گرفتار  سخت  تنگنایی  در  ایران  دولت 
در  انگلیس  کنسول  اولین  مکنزی  و  فرانسوی  افسر  بوهلر  گزارش های  با  که  گرفت  پیش 
رشت مطابقت داشت. آنان بر این باور بودند که اگر ایران توانایی ایجاد استحکامات نظامی 
را ندارد، از ایجاد جاده ارتباطی انزلی به رشت خودداری کند زیرا می تواند خطری جدی برای 
پایتخت سیاسی ایران به دنبال داشته باشد )بوهلر، 1357، ص27؛ مکنزی، 1359، ص191(. 
به  راه مشهدسر  به  با عدم رسیدگی  اقدام  اولین  در  این مشکلات،  برای حل  ناصرالدین شاه 
فیروزکوه و متروک گذاشتن آنجا، خیال خود را از جانب مازندران آسوده کرده بود و سعی می کرد 
توان نظامی خود را در انزلی متمرکز کند. در گام بعدی، شاه قاجار، مرزهای زمینی ورود به 
گیلان یعنی مسیر انزلی به پیربازار را مسدود نگاه داشت تا از خطر نیروهای خارجی محفوظ 
بماند. دربار قاجار با توجه به شکست سنگین روس ها در گیلان در دوره سلطنت فتحعلی شاه 
و محمدشاه که به واسطه عدم وجود جاده و مردابی بودن منطقه رخ داده بود )مفتون دنبلی، 
ارتباطی و موانع  1241ق.، ص158-159؛ خاوری، 1380، ج1، ص226-227(، فقدان جاده 
طبیعی پیش رو را به دیده برگ برنده می نگریست. شاه قاجار نه تنها هیچ تلاشی برای لایروبی 
رودخانه پیربازار و سواحل انزلی انجام نمی داد، بلکه از هر نوع ساخت وسازی در ساحل انزلی 
جلوگیری می کرد. درخواست مجازات برای کسانی که با قطع درختان و ایجاد راه های شوسه در 
اطراف رشت و پیربازار به سهولت ارتباطات کمک کرده بودند و مخالفت شاه با تجاری که قصد 
تسطیح راه رشت را داشتند، نشان می دهد شاه تا چه مقدار بر حفظ شرایط موجود تأکید داشت 
)پولاک، 1361، ص300؛ ابوت، بی تا، ص393؛ هولمز، 1390، ص72(. در جلفا نیز روس ها 
اقدام به ساخت راه شوسه و راه آهن تا تفلیس کرده بودند و از آنجا خط آهن دیگری مسافران 
را به نقاط مختلف روسیه و اروپا حمل می کرد. مشکل عمده تجار و بازرگانان در مرز جلفا 
بود زیرا حتی ایران اجازه نداده بود در مرز پل مناسبی برای عبور ساخته شود )ویشارد، 1363، 
ص127(. در نتیجه به صورت کاملًا تعمدی و سازمان یافته، تلاشی جدی برای لایروبی سواحل 
و ساخت وسایل ارتباطی از طرف دربار قاجار صورت نگرفت. دولت قاجار مستعدبودن انزلی 
برای پهلوگرفتن کشتی های بزرگ و نظامی را مغایر اهداف راهبردی خود می دانست و معتقد 
نیروهای  تا در هنگام بحران،  به روس ها می دهد  انزلی، فرصت مناسبی  بود لایروبی دهانه 
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خود را به سرعت در منطقه انزلی پیاده کنند )اورسل، 1353، ص58-75؛ حسام السلطنه، 1349، 
ص44-45؛ فوروکاوا، 1384، ص140(.

این سیاست ضربات جبران ناپذیری به اقتصاد منطقه وارد کرد. از لحاظ تجارت خارجی، با 
جابه جایی مکرر کالاها، قسمتی از آنان در این حمل ونقل از بین می رفت، قیمت تمام شدۀ کالاها 
گرانتر می شد، حجم مبادلات بسیار پایین می آمد، اقتصاد و تجارت رشد نمی کرد و سرمایه داران 
خارجی علاقه ای به سرمایه گذاری از خود نشان نمی دادند )حاج سیاح، 1346، ص210-212؛ 
Monteith,1833, pp. 21-23(. از نظر اوضاع داخلی، این سیاست ها هر روز بر بحرانی تر شدن 

اقتصاد گیلان می افزود، کمبود مواد غذایی را تشدید می کرد، درآمد تهران را کاهش می داد و در 
.)Churchill, 1876: FO 248/319( نهایت نارضایتی مردم را به سمت شورش پیش می برد

اگر  بودند  معتقد  راه  ساخت  مخالفان  بود.  منوال  همین  به  وضعیت  نیز  ایران  جنوب  در 
انگلیسی ها بتوانند کشتی های خود را به کارون روانه کنند و با ساختن راه، خلیج فارس را به 
تهران و ایالات مرکزی ایران پیوند بدهند، خطری بالقوه کشور را تهدید خواهد کرد و در بروز 
بحرانی جدی، ایران در عرض مدت بسیار کوتاهی به دست خارجی ها خواهد افتاد )ملکم خان، 
بی تا، ص49-51(. به همین دلیل ناصرالدین شاه به عمد نمی گذاشت در منطقه محمره و جنوب 
می دانست  خوب  و  بود  آگاه  انگلیسی ها  و  روس ها  رقابت  از  زیرا  شود  ساخته  راهی  ایران 
انگلیسی ها در کارون به دنبال چه هستند )خطی. مؤلفی ناشناخته، بی تا، »راه آهن ایران عمدگی 
مسئله پولیطیکی«، از مجموعه کراسعه المعلی، ج3، ص1420-1433، کتابخانه مجلس شورای 

اسلامی، شماره ثبت نسخه 18221، شماره بازیابی 9452. 1423(.
ایران  ملی  امنیت  با  مخالف  را  راه سازی  که  تفکراتی  با  زیادی  تا حد  نیز  ناصرالدین شاه 
می دانستند، موافق بود ولی در حالت متضادی میان ترس و امید قرار گرفته بود و این امر در 
روانشناسی سیاسی و نگرش کاملًا بدون برنامه دولت ایران در قبال راه مشهود است. بعدها 
داخل کشور  در  نفوذ خارجی ها  از  به شدت  او  داد  نشان  راه سازی،  امر  در  قاجار  اقدامات شاه 
واهمه دارد و راه سازی را ابزار تسلط اروپائیان بر ایران می داند. به همین دلیل به صورت مداوم 
با درخواست های اروپائی ها برای ایجاد راه مخالفت می کرد و انعقاد هر گونه قرارداد راه سازی 
را به بهانه های مختلف به تعویق می انداخت )انتنر، 1369، ص65-69(. دولت قاجار علاوه بر 
راکدگذاشتن تمام اقدامات راه سازی، با حفظ موانع طبیعی و عدم رسیدگی به دروازه های ورودی 
کشور از جمله بوشهر، کارون، مشهدسر، انزلی، خوی، بابلسر و دیگر نقاط پر رفت وآمد مرزی، 
سعی داشت از شرایطی که نفوذ خارجی ها را آسان می کرد، به هر نحوی شده ممانعت کند 
)ماساهارو، 1373، ص231؛ اسپاروی، 1369، ص252(. نگرانی دولت قاجار فقط به نیروهای 
برای  قاجار  دولت  داخلی، مشکلات  قبایل  نظامی  قدرت  از  ترس  و  نمی شد  خارجی محدود 
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تصمیم گیری برای توسعه راه سازی را بیشتر کرده بود.
اختلاف جدی دستگاه سیاسی به رهبری شاه قاجار و دستگاه فکری به رهبری روشنفکران، 
سیاسی  مسائل  قاجار  شاه  اولویت  می شد.  خلاصه  راه  ایجاد  از  حاصله  نتایج  و  ابعاد  سر  بر 
به همین دلیل  اقتصادی می گشت.  اولویت ترقی خواهان حول و حوش مباحث  بود در حالی که 
ناصرالدین شاه هرگونه اقدام عمرانی را مشروط به حفظ شرایط سیاسی و امنیتی کشور کرده بود 
و با طرح هایی که راه دخالت و نفوذ هرچه بیشتر کشورهای غربی از جمله روس و انگلیس را 
باز می کرد، به شدت مخالفت می کرد. در مقابل روشنفکران با دیدگاه انفعالی دولت قاجار نسبت 
به مقوله راه، مخالف بودند. آن ها از شرایط سیاسی و امنیتی کشور غافل نبودند ولی اعتقاد 

داشتند برای هرکدام از این نگرانی ها راه حل وجود دارد.
انتقادات روشنفکران و آگاهی شاه قاجار از مزایای راه آهن، شاه را در یک دو راهی سخت قرار 
داده بود. به همین جهت از سال 1291ق./1874م.، شاه دو نگرش متفاوت در امر سیاست های 
راه سازی نسبت به نیمه اول حکومتش در نظر گرفت: نگرش اول این بود که ناصرالدین شاه 
برای حفظ توازن میان روسیه و انگلستان سعی کرد برای احداث راه آهن، با کشورهایی که 
قدرتی در همسایگی ایران نداشتند وارد مذاکره شود تا بدین ترتیب باعث نفوذ بیشتر دولت های 
عمدگی  ایران  »راه آهن  )بی تا(،  ناشناخته  مؤلفی  )خطی.  نشود  ایران  در  انگلستان  و  روسیه 
مسئله پولیطیکی«، از مجموعه کراسعه المعلی، ج3، ص1420-1433، کتابخانه مجلس شورای 
اسلامی، شماره ثبت نسخه 18221، شماره بازیابی 9452: 1426(. به همین منظور با دولت ها 
و شرکت های ایتالیایی، بلژیکی، اتریشی و فرانسوی وارد مذاکره شد. نگرش دوم تمرکز روی 

توسعه راه شوسه به جای راه آهن بود.
اولین قربانی این سیاست شاه، روس ها بودند. روس ها در سال 1291ق./1874م.، با حمایت 
صدراعظم این کشور پرنس گورچاکف1، مهندسی به نام فالکن هاگن را روانه ایران کردند تا 
امتیاز ساخت راه آهن جلفا-تبریز- تهران را از شاه ایران بگیرند. به همین منظور مذاکرات پیوسته  
و طولانی میان ایران و روسیه بر سر این امتیاز صورت گرفت. ولی شاه قاجار که بعد از امتیاز 
رویتر، به مسئله امتیاز راه حساسیت زیادی پیدا کرده بود، سیاست طولانی کردن مذاکرات را 
در پیش گرفت و در نهایت اجازه نداد که قراردادی میان روسیه و ایران امضاء شود. هرچند در 
ناکام ماندن این مذاکرات، انگلیسی ها نقش زیادی داشتند و از قرارداد ملغی شده رویتر برای 
امتیاز رویتر ملغی شده  آنان اعتقاد داشتند اکنون که  فشار سیاسی بر تهران استفاده کردند. 
است و امتیاز ساخت راه نیز از بین رفته است، نباید به روسیه امتیازی در این زمینه داده شود 

)آدمیت، 1351، ص385-369(.
Gorchakov .1در سال 1293ق./1876م.، لایحه ای دقیق و سرّی از یک مهندس ایتالیایی به نام مسیو 
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پرسل که نقش زیادی در توسعه راه های آهن ایتالیا داشت، از طریق سفارت ایران در اسلامبول 
به دربار ایران فرستاده شد )اختر، ش 32، ص4(. ولی با توجه به شواهد این طرح نیز ناکام ماند.

شاه قاجار سعی کرد امکانات کشور را در اختیار سرمایه داران داخلی قرار دهد تا بدین ترتیب 
سال  در  بدین منظور  بیایید.  به وجود  راه  ایجاد  برای  داخلی  کمپانی های  تشکیل  زمینه های 
1304ق./1887م.، امتیاز ساخت کارخانه آهن ریزی و آهن سازی را به مدت سی سال در اختیار 
امین الضرب قرار داد و شرکت او را از همه حقوق راهداری و مالیاتی معاف کرد تا بدین ترتیب 
بتواند رشد کند. شاه در ادامه به امین الضرب اجازه داد آهن راه سازی را برای کمپانی هایی که 

احتمالًا در آینده در ایران راه بسازند فراهم کند )ترسکینسکی، 1326، ص21(.
 ناصرالدین شاه در کنار بازی دیپلماسی با کشورهای اروپائی و معطل نگاه داشتن آنان برای 
انعقاد هر نوع قرارداد راه آهن سازی، سیاست های راه شوسه خود را دنبال کرد )فووریه، بی تا، 
ص275(. راه شوسه به مراتب هزینه کمتر، تخصص کمتر و خطر کمتری برای دولت قاجار 
راه  میرزا حسین خان سپهسالار، طرح ساخت  دوره صدارت  در  به همین دلیل  داشت.  به دنبال 
تهران به بوشهر ریخته شد. این راه در سال 1296ق./1879م. آغاز شد. بعد از عزل سپهسالار، 
بازرگانان شیراز و اصفهان قرار را بر این گذاشتند تا با یکدیگر این راه را کامل کنند و دولت 
نیز قول کمک مالی داد ولی این طرح متوقف شد. گویا ظل السلطان قصد داشته راهداری این 

راه را برای خود بردارد )آدمیت، 1351، ص331(.
در ادامه، ایجاد راه مازندران به وسیله مسیو کاستگرخان، واگذاری امتیاز راه سازی تهران-

قم و تهران-قزوین به میرزا علی اصغرخان امین السلطان، واگذاری امتیاز راه اواجق-قزوین به 
قراردادهای  و  1389؛ ص13(  )ناصرالدین شاه،  پیربازار-رشت  راه  ساخت  گروسی،  نظام  امیر 
کوچک داخلی دیگر، بیانگر این مطلب بود که شاه سیاست هایش را مبنی بر توسعه راه های 
انواع  ایجاد  به  با تشویق سرمایه داران داخلی  ادامه  قاجار در  شوسه متمرکز کرده است. شاه 
راه  باشند، قصد داشت کارکردهای  به حرکت در جاده های شوسه  قادر  کالسکه و عرابه که 
امتیازات«،  »کتابچه  خطی،  ص1718؛  ج3،   ،1367 )اعتمادالسلطنه،  دهد  افزایش  را  شوسه 
مدرک 10-21819.  شماره  714/2س س،  بازیابی  شماره  اسلامی،  شورای  مجلس  کتابخانه 
برگ 4-1(. اگر به جغرافیای واگذاری این قراردادها نگاهی شود می توان گفت که این راه ها، 
مراکز داخلی کشور را به هم پیوند می داد و شاه به هیچ وجه علاقه ای به راه سازی در نقاطی 
که روس ها و انگلیسی ها در آنجا نفوذ داشتند نداشت. نکته بعدی، واگذاری امتیازات راه سازی 
به رجال داخلی به جای دولت ها و شرکت های خارجی بود. ناصرالدین شاه قصد داشت با این 

سیاست، از نفوذ و مداخله قدرت های خارجی بکاهد.
شاه قاجار چنین تصور می کرد با این اقدامات هم می تواند با ایجاد راه به آمال و آرزوهای 
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خود برسد و هم از مسائلی که نگران آن ها بود رهایی پیدا کند. اما عدم تخصص درباریان 
نیازهای  بین  توازن  عدم  نامطلوب،  سرمایه گذاری  درباریان،  گسترده  فساد  راه سازی،  امر  در 
اقتصادی کشور با برنامه های راه سازی، بی کیفیتی راه های احداثی باعث اعتراض عموم مردم 

و روشنفکران شد.
فشارهای داخلی و خارجی، دولت قاجار را به دور سوم سیاست های راه سازی کشاند به 
این معنا که شاه دیگر از سال 1306ق./1889م.، از سیاست های قبلی خود دست کشیده بود 
و صریحاً اعلام کرد دو دولت روس و انگلیس در مورد ساخت راه در ایران توافق کنند )انتنر، 
1369، ص69(. حضور نیروهای غربی در راه سازی ایران و نتایج حاصل از آن در بخش های 

بعد موردِبررسی قرار خواهد گرفت.

راه سازی و علمای دینی 
گروه سوم از طرفداران ایجاد راه، روحانیون و مراجع دینی بودند. این روحانیون با قدرت رهبری 
و مذهبی خود توانسته بودند در مواقع بحرانی، فشارهایی را به دولت وارد و مردم را برای نیل به 
هدفی دور هم جمع کنند. نمونه این موارد تلاش روحانیون برای ایجاد جهاد عمومی در مقابل 
روس ها در دوره فتحعلی شاه و مقاوت آنان در مقابل امتیازهای رویتر و رژی بود. در بعضی 
مواقع، روشنفکران مخالف سیاست های حکومت توانسته بودند به صورت موقت با علما ائتلاف 
 ،1389 قاضی مرادی،  1369، ص384-385؛  )الگار،  شوند  برخوردار  آن ها  حمایت  از  و  کنند 
آن ها  داشتند.  نیاز  روحانیون  حمایت  به  روشنفکران  نیز،  راه سازی  مورد  در  ص141-136(. 
به تنهایی قادر به پیشبرد اهداف خود نبودند، به همین دلیل تلاش کردند با پیونددادن صنعت 
و پیشرفت با آموزه های دینی، نیروهای مذهبی را نیز با خود همراه کنند تا بدین ترتیب مقوله 

راه سازی را به یک بحث عمومی تبدیل کنند.
ترقی خواهان از نگرانی های سیاسی دربار قاجار آگاهی داشتند و بر آن بودند تا با مسائل 
دیگری که جنبه اقتصادی و مذهبی داشت، ترس شاه قاجار را برای ایجاد راه کاهش دهند 
و زمینه های پذیرش راه و راه آهن را در نزد عامه مردم آماده کنند. این دسته از روشنفکران 
با برقراری پیوند بحث راه سازی و اعتقادات دینی، مدعی بودند عقب افتادگی در امر راه سازی 
موجب تحجر فکری مردم و روحانیون نمی شود بلکه کاملًا برعکس، دین اسلام به هیچ وجه 
بتوانند طبقه  بنابراین اگر  با رشد و شکوفایی اقتصادی و اجتماعی مسلمانان مخالفت ندارد. 
و  تفکرات مدرن خود مشروعیت خواهند بخشید  به  کنند،  اهداف خود همراه  با  را  روحانیت 
از سه طریق  اهداف  این  به  راه سازی موفق تر عمل خواهند کرد. رسیدن  اهداف  پیشبرد  در 
بابت  آنان  از  فتوا  و گرفتن  روحانیون  با  و جلسات مکرر  اول نشست  بود: طریق  امکان پذیر 
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مزایای راه. طریق دوم دخیل کردن روحانیت در مزایا و سود ناشی از ساخت راه و طریق سوم، 
استفاده از شعائر مذهبی در رسالات راه سازی )آدمیت، 1351، ص329(.

به منظور کسب فتوا از روحانیون عالی مرتبه، مستشارالدوله شخصیتی استثنایی بود. او که در 
میان طبقات اجتماعی مختلف جامعه از اعتبار کافی برخوردار بود و روحانیت او را به عنوان شخص 
دیندار تلقی می کردند، با سفر به شهرهای مختلف و دیدار با روحانیون شهرها، آنان را ترغیب 
می کرد برای ساخت راه، فتوا صادر کنند. ملکم خان نیز در کنار مستشارالدوله، بر هماهنگی بیشتر 

راه سازی و دیانت تلاش می کرد. وی در نامه ای به سال 1293ق./1876م.، نوشت: 
کدام احمقی است که بتواند بگویید وضع تلغراف و ترتیب چاپارخانه خلاف شرع اسلام 
است. چه کفری بالاتر از این که کسی بگوید اهل ایران باید از نعمات راه آهن محروم 
بمانند زیرا که علمای اسلام و خلق ایران منکر این نوع ترقیات هستند. مثل آفتاب روشن 
است که علمای اسلام و خلق ایران بیش از همه کس آرزومند راه آهن بوده و خواهند بود. 
مجتهدین ما بلااستتثناء و بلاتأمل الان فتوا خواهند داد که احداث راه آهن و نظم ضرابخانه 
و تسهیل شرایط تجارت و جمیع آن تدابیری که در اطراف ما به جهت آبادی مملکت به 

کار برده اند از جمله واجبات ذمی دولت است )ملکم خان، 1389، ص49(.
علمای متشرع نسبت به روشنفکرانی که مدرنیته غرب را تجربه کرده بودند، از اطلاعات 
آنان  برای راضی کردن  را  نوینی  باید روش های  بنابراین روشنفکران  بودند  برخوردار  کمتری 
انجام می دادند. یکی از این روش ها که توسط مستشارالدوله پیگیری شد، ساخت راه در میان 
اولین  از  بود. مستشارالدوله  و مشهد  قم  عبدالعظیم،  از جمله حرم  ایران  مراکز مهم مذهبی 
روشنفکرانی است که متوجه شد نقش نیروهای مذهبی در توسعه و یا ناکامی راه سازی نقش 
مستقیمی دارد. او با سفر به قم، مشهد و تبریز جلسات مختلفی با علمای این شهرها انجام 
راه آهن خراسان«، شماره  باب  داد )خطی. مستشارالدوله، یوسف خان )1291ق.(، »لایحه در 
بازیابی کتابخانه ملی 5989-6. برگ 29(. بدین ترتیب اولین پروژه جدی راه سازی او، در 24 
رمضان 1291ق./ 20فوریه 1879م.، طرح لایحه راه آهن تهران-قم بود که به پروژه ناصری 
راه آهن قم معروف شد )استادوخ، 1286ق.، کارتن 13، پرونده 4، شماره سند 39/3، »ارسال 
متمم کتابچه قرمز شامل مخارج راه آهن تهران به قم«( او با سفر به قم سعی کرد نظر علمای 
این شهر را نیز با خود همراه کند و در این امر نیز موفق عمل کرد. حاجی ملاصادق قمی از 
اولین کسانی بود که با مستشارالدوله همراه شد و در فتوایی در جمادی الثانی 1292ق./1875م.، 
بر ایجاد راه بین تهران-قم و کاشان-قم تأکید کرد. این فتوا از اولین و کامل ترین فتواهای 
صادرشده از جانب طبقه روحانیت برای ایجاد راه است. ملاصادق، نه تنها از دید مذهبی بلکه از 
دیدگاه اقتصادی راه را به نفع مردم قم می دانست و اعتقاد داشت راه می تواند زوار حرم حضرت 
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معصومه را سالی به سه هزار نفر و بیشتر از آن برساند، زمین های بایر را تبدیل به زمین های 
کشاورزی و آباد کند و بیکاری و ریشه فقر را بخشکاند )رجبی، 1390، ج1، ص257-256(.

مستشارالدوله در ادامه طرح های راه سازی خود، در سال 1296ق./1879م.، طرح راه تهران 
به خراسان را مطرح کرد. او با کمک شاهزاده رکن الدوله حاکم خراسان، به جمع آوری اطلاعات 
مستشارالدوله  اقدام  این  زد.  دست  خراسان  بین راهی  کاروانسراهای  و  ایستگاه ها  در  میدانی 
بعد  نه  نه قبل و  زیرا  به شمار می رود  قاجار  راه سازی در دوره  اولین تلاش های تحقیقاتی  از 
نشد.  انجام  راه سازی  حوزه  در  میدانی  تحقیقات  قاجار،  دوره  در  ابعاد  این  به  هیچ گاه  آن،  از 
مستشارالدوله تمام تحقیقات خود را در کتابچه ای ثبت و به حضور ناصرالدین شاه تقدیم کرد 
)خطی. مستشارالدوله، یوسف خان، 1291ق.، »لایحه در باب راه آهن خراسان«، شماره بازیابی 
کتابخانه ملی 5989-6، برگ 3-12(. در این لایحه، مستشارالدوله تمرکز خود را روی مسیر 

راه سازی، مزایای راه تهران به مشهد، بهره وری این راه و تعداد مسافران قرار داده است.
در این لایحه، مستشارالدوله خاطرنشان کرد این راه می تواند ترویج شعائر دینی را به دنبال 
داشته باشد، معیشت مردم منطقه را دگرگون کند، موجب ارزانی غله و ارزاق شود، قحطی را 
از بین ببرد، توسعه تجارت را در پی داشته باشد، به تقویت صنایع کمک کند، ازدیاد قدرت 
دولت را در پی داشته باشد، عواید زیادی نصیب دولت بکند، زوار شهرهای مذهبی را افزایش 
دهد و بیکاری را کاهش دهد. تمام این موارد به از بین بردن فساد که ریشه آن فقر است 
داشت  خواهد  دنیوی  و  اخروی  ثواب  باشد  سهیم  آن  در  هرکس  و  می کند  شایانی  کمک 
)خطی. مستشارالدوله، یوسف خان )1291ق.(، »لایحه در باب راه آهن خراسان«، شماره بازیابی 
راه  مزایای  اول  ماده  در  دینی  ترویج شعائر  از  استفاده  برگ 4-2(.  ملی 6-5989.  کتابخانه 
تهران به مشهد، نشان می دهد مستشارالدوله تا چه حد قصد داشته با استفاده از نفوذ مذهب، 
سیاست های راه سازی خود را عملیاتی کند و در این مسیر از حمایت روحانیون برخوردار شود.

مستشارالدوله توانست نظر علمای مشهد را نیز در مورد فواید راه آهن و کشیدن راه مشهد 
جلب کند و علمایی نیز از او حمایت کردند که مهم ترین آن ها عبارت بودند از: میرزا باقر مجتهد، 
شیخ ابواحمد مجتهد، شیخ عبدالرحیم مجتهد، میرزا احمد مجتهد، آخوند ملاغلامحسین مدرس 
از روحانیون را  )آدمیت، 1351، ص329(. همچنین مستشارالدوله توانست نظر عده ای دیگر 
به فواید راه آهن جلب کند و آن ها اظهار کردند تجربه کشورهای اسلامی نشان می دهد که 
اگر راه ساخته شود تعداد زوار و میزان تجارت رشد خواهد کرد. افرادی همچون ملاحسین 
شمس العلماء، روح الامین شیخ الاسلام، آقا میرزا ابوالقاسم قاضی، آقا میرزا هاشم رییس العلماء 
آن را امضاء کردند و فتواها و نامه هایی در حمایت از مستشارالدوله و ایجاد راه صادر و امضاء 

کردند )آدمیت، 1351، ص329(.
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تأکید اصلی این فتاوی بر افزایش تعداد زوار حرم امام رضا )ع( به واسطه ایجاد راه و گسترش 
شعایر دینی شیعی استوار بود. ولی بعضی از این فتواها به هیچ وجه مانند فتوای ملاصادق قمی، 
کامل و بی پرده نبود. این علما با بیانات جزئی و گاه دوپهلو، فتواهایی را در حمایت از راه سازی 
بیان کردند. به عنوان مثال حاجی میرزا نصرالله مجتهد نوشت: »منافع و فوایدی که بر راه آهن 
مترتب می شود محتاج به بیان نیست. ان شالله تعالی با اهتمام اولیای دولت ابدمدت قاهره انجام 
داد: »منافع  فتوا  باقر مجتهد  میرزا  یا حاجی  و  )رجبی، 1390، ج1، ص280(  یافت«  خواهد 
مترتبه بر این عمل محتاج به بیان نیست. خداوند توفیق عنایت فرماید که در مقام انجام این 

فقره می باشند« )افشار، 1368، ص263(.
گفتار  ولی  کردند  دنبال  را  او  روش  نیز  قاجاری  دیگر  روشنفکران  مستشارالدوله،  از  بعد 
آن ها از حالت تشویق به حالت ترس تغییر کرد. آن ها چنین القا می کردند که دنیای مسیحیت 
درنگ  بدون  پس  گرفت  خواهد  فرا  را  اسلام  دنیای  و  شرق  خود،  جدید  تمدن  با  به سرعت 
باید جهان اسلام به رهبری ایران و عثمانی با کمک روحانیون، تجار را به سرمایه گذاری در 
بخش راه سازی تشویق کنند تا بدین ترتیب از سیطره مذهب و فرهنگ غربی جلوگیری شود 

)کاشف السلطنه، 1373، ص111-110(.
تا  کنند  دخیل  راه سازی  بخش های  در  را  روحانیون  کردند  سعی  همچنین  روشنفکران 
از  بدین ترتیب  تا  بگیرید  تعلق  نیز  روحانیت  طبقه  به  راه  ایجاد  از  حاصل  منافع  بدین ترتیب 
اقتصادی روحانیت در دوره قاجار  امان باشند. منافع  از گروه های مذهبی در  مخالفت بعضی 
محدود به راه سازی نبود ولی در مورد راه سازی نمونه هایی می توان از راه شوسه گیلان و راه 
شوسه آذربایجان مثال زد. در گیلان بعد از ایجاد راه ارتباطی گیلان به قزوین توسط حکام 
محلی، ناصرالدین شاه عایدات روستای خالصه سراوان را وقف هزینه تعمیرات راه احداثی و 
ایستگاه های بین راهی و پل ها کرد و تولیت این موقوفه را نیز، به  این شرح برعهدۀ بزرگان سه 
گروه اجتماعي گذاشت: »اول، سلسلۀ اعلم واتقي علماي شهر رشت؛ دیگر، رئیس و متدین از 
سلسلۀ مرحوم حاج سمیع؛ دیگر، رئیس و متدین از تجار مقیم غیررشت« )کاظم بیگی، 1385، 
شریعتمدار  ملارفیع  حاجي  به  تولیت  و  مسئولیت  وقف نامه،  این  تنظیم  زمان  در  ص130(. 
)بزرگ طایفۀ حاج سمیع که  نمایندۀ روحانیون( و حاجي میرزایوسف  )مجتهد صاحب نفوذ و 
حاکم رشت بود( و آقا سید ابراهیم قزویني )رئیس تجار غیربومي رشت( محول و به هر یک 
نسخه اي از وقف نامه داده شد و ناصرالدین شاه »مبلغ یک صد تومان حق تولیت برای ملارفیع 
در نظر گرفت. بدین ترتیب ملارفیع و بعدها پسر او در راه سازی گیلان مداخله مستقیمی داشتند 
)رشتي، 2535، ص169-170؛ پولاک،  انجام می شد  نظرات آن ها  به  توجه  با  تمام کارها  و 

1361، ص302(.
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در تبریز نیز هنگامی که طرح ساخت راه شوسه اواجق به قزوین ریخته شد که طبق آن 
قرار بود عثمانی را به تبریز و از آنجا به قزوین متصل کند، علمای این شهر از جمله حاجی 
میرزا جواد مجتهد از طرح راه شوسه اواجق به قزوین حمایت کردند و حتی سهم زیادی از 
کمپانی ایجاد شده را خریداری کردند )استادوخ، 1306ق.، کارتن 20، پرونده 2، شماره سند 
28، »تلاش کارگزاران محلی برای ساخت راه شوسه از ارض الروم به مرز اواجیق و دادن امتیاز 

ساختن راه شوسه آذربایجان«(.

مسیرهای پیشنهادی راه سازی
یکی دیگر از نگرانی های ناصرالدین شاه قاجار، نقاطی بود که در طرح های راه سازی قرار بود 
به یکدیگر متصل شوند. هر گروهی با توجه به منافع خود، مسیری را پیشنهاد می داد. از نظر 
اندیشمندانی که واقعاً به فکر توسعه کشور در همه ابعاد بودند، فنون برنامه ریزی راه سازی باید 
برنامه ای  پیوند دهد و  به هم  را  راه های اصلی شهرهای بزرگ  به گونه ای طراحی می شد که 
برای ارتقای کیفیت راه های فرعی با پیوند آن ها به راه های اصلی فراهم شود )کاشف السلطنه، 

1373، ص116(.
خاص،  جغرافیایی  در  خود  قدرت  به  توجه  با  داشتند  سعی  انگلیس  و  روس  دولت های 
نقشه های راه سازی را پیش ببرند و نقاط شروع و پایان جاده ها را با توجه به شرایط نظامی و 
اقتصادی خود تعیین کنند. به طور مثال انگلیسی ها که قدرت نظامی دریایی برتری نسبت به 
دیگر کشورها داشتند، هرگونه جاده سازی را مشروط به این می کردند که باید آن راه از دریا 
ایران و عثمانی دید. در عثمانی،  شروع و یا به دریا ختم شود. نمونه این کار را می شود در 
انگلیسی ها به شدت اصرار داشتند جاده بغداد به خلیج فارس در دست آن ها باشد و شرکت های 
انگلیسی آن را بسازند و اگر قرار است شرکت دیگری بر ساخت آن تعیین شود، باید دست بالا را 
انگلیسی ها داشته باشند. به همین دلیل طرح هایی که آنان ارائه می دادند محدود به نقاط جنوبی 
عثمانی و سواحل کویت و بصره بود )استادوخ، بی تا، کارتن 103، شماره سند 361، »راپورت 
مراسله ای از سفارت ایران در عثمانی به وزارت امور خارجه در خصوص احداث راه«(. در ایران 
نیز وضعیت به همین صورت بود. انگلیسی ها سعی در ایجاد جاده ای از خلیج فارس به سوی تهران 
و ولایات مرکزی ایران داشتند تا بدین ترتیب سلطه خود بر جاده را از خلیج فارس با پشتوانه 
نیروهای نظامی خود تأمین کنند ولی پافشاری دولت ایران در قبال دادن چنین امتیازی، آنان 
امتیاز  تجاری،  بهانه های  به  انگلستان  دهند.  انجام  را  کار  این  کارون  از طریق  کرد  وادار  را 
کشتی رانی در کارون را به دست آورد ولی از آنجایی که کارون از طریق خرمشهر به خلیج فارس 
ناوگان خود در خرمشهر، سعی در توسعه سیاست های خود  با تقویت  انگلیسی ها  می ریخت، 
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داشتند. در نامه ای سرّی که »پیکو« وابسته نظامی دولت انگلستان به وزارت امور خارجه این 
کشور می نویسد بر این نکته تأکید می کند که اگر بتوان کارون را زیر قدرت انگلستان درآورد 

می توان به دیگر نقاط ایران از لحاظ تجاری مسلط شد )دوراند، 1392، ص102(.
وضع برای روس ها نیز به همین صورت بود و آن ها ترجیح می دادند که راه هایی که در آینده 
قرار است ساخته شود به راه های آن ها مرتبط شود و یا از نقاط تحت نفوذشان، آن راه شروع و 
یا پایان بپذیرد. راه انزلی-تهران و یا راه جلفا-تبریز و یا راه آستارا-تبریز، تماماً به خط راه آهن 
روس ها متصل می شد. این شرایط درست در کشورهای دیگر از جمله عثمانی نیز وجود داشت. 
روس ها در شمال و انگلیسی ها در جنوب و با توجه به محدوده قدرت خود قصد داشتند راه های 
ایجاد کنند که در بعضی مواقع موفق و در بعضی موارد ناموفق عمل کردند. در تمام مسیرهای 
پیش بینی شده روس و انگلیس برای ساخت راه، ابتدا منافع سیاسی و اقتصادی آن ها در نظر 
گرفته می شد )استادوخ، 1314ق.، کارتن 29، پرونده 6، شماره سند 83، »نامه ای درباره ژنرال 
کروپاتکین و ساخت راه آهن و راه شوسه در مرزهای ایران«( در ماجرای احداث راه بغداد به 
راهبری  نقاط  آلمان ها  بود در حالی که  نقاط جنوبی  از  انگلیسی ها عبور جاده  نقشه  مدیترانه، 
اسلامبول، ازمیر، حلب، دمشق، بیروت، مکه، بغداد، موصل و بصره را مدنظر داشتند که از لحاظ 
اقتصادی و سیاسی کاملًا با سیاست های دولت عثمانی مطابق بود. در حالی که روس و انگلیس 

به هیچ وجه با این مسیر موافق نبودند )فرامرزی، 1346، ص44-39(.
در اوایل دوره قاجار، قبل از ایجاد حساسیت سیاسی، به صورت سنتی تأکید بر ساخت راه 
میان دریای خزر و خلیج فارس مطرح بود. حتی وقتی رویتر برای ساخت راه با ایرانی ها وارد 
مذاکره شد، در مورد نقطه آغازین و پایانی راه، بحث زیادی صورت نگرفت. فصل دوم قرارداد 
رویتر، مربوط به نقاطی است که باید به یکدیگر متصل می شدند ولی این فصل بسیار نامفهوم 
و کلی در نظر گرفته شد. در این ماده آمده است: »دولت علیّه ایران از برای مدت هفتاد سال 
امتیاز مخصوص و انحصاری و قطعی راه آهن بحر خزر الی خلیج فارس را به بارون جولی یوس 
رویتر و شرکاء یا به وکلای او واگذار می نماید« )خطی. »اعطای امتیاز حقوق به بارون جولیوس 
رویتر در تأسیس کمپانی ایران و انگلیس به جهت راه آهن از جانب شاهنشاه«، کتابخانه ملی 
ایران، شماره بازیابی 32496-5. برگ 4(. در این قرارداد هیچ نقطه خاصی مدنظر قرار داده 
نشده بود این در حالی بود که نقاط مختلفی در دریای خزر را می شد به عنوان نقطه شروع راه 
در نظر گرفت و همچنین در خلیج فارس نقاط زیادی وجود داشت که راه می توانست به آنجا 

ختم شود. 
ایرانیان، اصل قضیه یعنی  برای  انتخاب نقطه ای مشخص، نشان می دهد  عدم دقت در 
با  با مشورت  ساختن راه مهم بوده است و به مسائل دیگر اهمیت چندانی نمی دادند. رویتر 
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برای  کارگاه هایی  آنجا،  در  و  گرفت  نظر  در  آغازین  نقطه  به عنوان  را  انزلی  خود،  مهندسان 
در سال  بود که  اولین کسانی  از  دونرمان  بارون  رویتر،  ماجرای  از  بعد  بنا کرد.  راه  مدیریت 
1292ق./1875م.، در مورد نقاطی که باید راه ها به هم متصل شوند صحبت کرد. او اعتقاد 
داشت اتصال دادن راه ها به یکدیگر با سرعت از مهم ترین اسباب رشد و تقویت دولت است 
و مرکز  کتابخانه  میرزا هارتون،  ترجمه  راه آهن«،  )1296ق.(، »تاریخ  بارون  نورمان،  )خطی. 

اسناد دانشگاه تهران، کد دستیابی 41ــ ب. برگ 37-5(.
هر  و  دقیق تر شد  قرارداد  مفاد  به  توجه ها  آن وقت  رویتر سیاسی شد  امتیاز  قضیه  وقتی 
قدرتی مفاد امتیازنامه را با دید خود تحلیل کردند. بعد از این قرارداد بود که نگاه ها دقیق تر شد و 
در تمام امتیازات راه سازی، نقاطی که باید ساخت راه از آن ها شروع، عبور و ختم می شد، دقیق 
ذکر می شد. گروه های قدرت در داخل و خارج از ایران، هریک با توجه به منافع خود طرح هایی 
را ارائه می دادند. ولی در کل، با توجه به موقعیت جغرافیایی ایران، نظریات همه آن ها بر سه 
مسیر عمده متمرکز بود: راه اول مسیر شمال به جنوب، راه دوم راه غرب به جنوب و مرکز راه 

سوم مسیرهای داخلی بود.

شمال-جنوب
در این مسیر، تنوع دیدگاه میان روس ها، انگلیسی ها، سیاست مداران قاجاری، تجار و روشنفکران 
بر سر مکان هایی که قرار بود به وسیله جاده به یکدیگر متصل شوند، زیاد بود. تأکید روشنفکران 
بر جنبه اقتصادی راه بود و معتقد بودند ایران در موقعیتی جغرافیایی قرار دارد که نمی توان 
و  شود  ساخته  راه  باید  ماند  باقی  خود  بیچارگی  در  و  بست  جهان  به سوی  را  دروازه هایش 
راه ایران به آسیا و اروپا متصل شود )کاظمی، 1372، ص218-221(. در حالی که قدرت های 
خارجی بر جنبه سیاسی و اقتصادی آن بیشتر تأکید می کردند. راولینسون یکی از کهنه کاران 
شرق شناس انگلیسی، به شورای سلطنتی انگلستان اعلام کرد که در ایجاده جاده در ایران نباید 
به فکر منافع اقتصادی ایرانیان بود بلکه باید مطالعه کرد که از چه روشی می توان نفوذ انگلیس 
را افزایش داد و با ایجاد راه، منافع انگلیس را تضمین کرد. او اعتقاد داشت باید با ایجاد راه از 
دریای مدیترانه به سند از طریق ایران، به تقویت قوای نظامی خود در هند در مواقع اضطراری 

بپردازیم )فرچلینگ، 1362، ص274(.
 در مورد نقطه آغاز و انتهای این مسیر نیز اختلاف نظر وجود داشت. خراسان، دریای خزر 
راه  آغازین  نقطه  به عنوان  جنوب  به  راه سازی شمال  در طرح  که  بودند  نقاطی  آذربایجان  و 
مورد تِوجه قرار داشتند. معتقدان به شروع جاده از دریای خزر نیز با یکدیگر متفق القول نبودند 
و بنادر مشهدسر، آمل و انزلی را به عنوان ایستگاه های آغازین پیشنهاد دادند. چابهار، بوشهر، 
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پایانی مسیر در مورد آن ها بحث  ایستگاه  از نقاطی بودند که به عنوان  نیز  شوشتر و محمره 
می شد.

راه آذربایجان به خلیج فارس، از نظر روشنفکرانی که توسعه کشور را در گرو رشد تجارت 
با ممالک اروپائی و افزایش صادرات و کاهش واردات می دیدند، بسیار ایده آل به نظر می رسید 
)آدمیت، 1351، ص332-333(. بیشتر صادرات و واردات از راه تبریز به طرابوزان و بالعکس 
از طریق روسیه  را  تولیدی خود  ایران می توانست کالاهای  راه،  این  از طریق  انجام می شد. 
ایران را به عنوان مرکزی  به اروپای شرقی و سپس اروپای غربی برساند. همچنین این راه، 
برای ترانزیت کالا از بنادر جنوبی و کشور هندوستان به اروپا مطرح می کرد. تجار اروپائی نیز 
بر این راه تأکید می کردند و صرفه اقتصادی آن را نسبت به راه های دیگر بیشتر می دانستند 

)کاشف السلطنه، 1373، ص114-115؛ آدمیت، 1389، ص417(.
بعضی ها اعتقاد داشتند حتماً باید راه ساخته شده، دو دریای خزر و خلیج فارس را به یکدیگر 
متصل کند. طرفداران این گروه، مباحث اقتصاد بین الملل را مطرح می کردند. آن ها معتقد بودند 
راهی که تهران را به خلیج فارس وصل کند می تواند راه مراوده به اروپا را باز کند، مراکز مهم 
و غنی از نظر کشاورزی را به هم متصل کند، به احیای محصولات کشاورزی در حال نابودی 
نظیر نیشکر، تنباکو و پنبه کمک کند، افزایش زراعت و در نتیجه کاهش قیمت در داخل را 
»راه آهن  بی تا،  ناشناخته،  مؤلفی  )خطی.  بکاهد  منطقه  در  بیکاری  از  و  باشد  داشته  به دنبال 
ایران عمدگی مسئله پولیطیکی«، از مجموعه کراسعه المعلی، ج3، ص1420-1433، کتابخانه 
مجلس شورای اسلامی، شماره ثبت نسخه 18221، شماره بازیابی 9452، ص 1428-1427(. 
این راه مورد حِمایت بعضی از روس ها قرار داشت زیرا آن ها می توانستند با این راه، نفوذ سیاسی 
و تجاری خود را در قسمت های جنوب ایران و خلیج فارس گسترش دهند. در مقابل، مخالفان 
روسی این طرح استدلال می کردند که اتصال خزر به خلیج فارس می تواند سیر ورود کالاهای 
انگلیسی و فرانسوی را از جنوب به شمال بیشتر کند و موقعیت نظامی قفقاز را به خطر اندازد 
)انتنر، 1369، ص47(. بنابراین بهترین مسیر برای روس ها ایجاد خطی بود که فقط تا تهران 
ادامه پیدا کند تا در این صورت نیازهای سیاسی و اقتصادی خود را برطرف سازند و در عین 

حال، از نفوذ بیشتر انگلیسی ها جلوگیری به عمل آورند.
روس ها برای نفوذ تدریجی برای گرفتن امتیاز چنین راهی، ابتدا قصد داشتند راه آهن قفقاز 
خود را با احداث راهی فرعی به تبریز متصل کنند و از آنجا مقدمات ساخت راهی به تهران 
را برنامه ریزی کنند. به همین جهت در سال 1291ق./1874م.، مهندسی به نام فالکن  هاگن را 
روانه ایران کردند تا مقدمات چنین امتیازی را فراهم کند. از آنجایی که دولت مرکزی روسیه 
تردید  دیده  به  نیت روس ها  به  قاجار  دولت  مهندس خود حمایت می کرد،  از  قدرت  تمام  با 
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می نگریستند و به بهانه های مختلف از اعطای چنین امتیازی طفره رفتند. دولت قاجار برای 
جایگزینی طرح راه شمال به جنوب، طرح ایجاد راه شوسه خوی به تهران را به یکی از رجال 
خود یعنی میرزانظام گروسی داد )خطی. »صورت قرارنامه راه اواجق به قزوین«، 1306ق.، 
کتابخانه مجلس شورای اسلامی، شماره نسخه 24/9451. برگ 1-7(. تا بدین ترتیب هم از 
خطر نفوذ روس ها بکاهد و هم مرزهای سیاسی خود را با ایجاد راهی که به متصرفات روس ها 
پیوند می خورد به خطر نیندازد. خوی در نزدیکی مرز عثمانی قرار داشت و محلی برای تردد 
مسافران و تجار به خاک عثمانی بود. به نظر می رسد ناصرالدین شاه ارتباط با همسایه مسلمان 
و کم خطر خود را به همکاری با روس ها ترجیح می داد. هرچند این راه که قرار بود با گذشتن 
از میانه، زنجان و قزوین به تهران ختم شود، هیچ گاه به بهره برداری نرسید. مهندسان راه برای 
خنثی کردن خطر روس ها، ایجاد راه از مسیر تهران، قم، کاشان، اصفهان، شیراز، بوشهر را به 
شاه قاجار پیشنهاد کردند. بدین ترتیب با این راه تهران به خلیج فارس وصل می شد ولی روس ها 
راهی برای ارتباط با تهران نداشتند. این راه دارای اشکالاتی نیز بود زیرا 300 تا 400 کیلومتر 
از راه تهران به محمره دورتر بود و دوم اینکه مقصد نهایی راه یعنی بوشهر برای پهلوگرفتن 
کشتی های بزرگ تجاری کم عمق بود و همین امر سهولت تجارت کالا را با مشکل مواجه 
بروجرد، خرم آباد،  به سلطان آباد،  را  تهران  که  بود  مهندسان  مدنظر  نیز  دیگری  راه  می کرد. 
دزفول، شوشتر و محمره وصل می کرد و از آنجا، راه از شوشتر جدا و به اصفهان و قم و تهران 
می رفت )خطی. مؤلفی ناشناخته )بی تا(، »راه آهن ایران عمدگی مسئله پولیطیکی«، از مجموعه 
نسخه  ثبت  اسلامی، شماره  کتابخانه مجلس شورای  کراسعه المعلی، ج3، ص1433-1420، 

18221، شماره بازیابی 9452، ص1430-1429(.
این مسیر، طرفداران و مخالفانی داشت. مخالفان نمی خواستند  نیز،  انگلیسی ها  در میان 
بیش از این مناطق تحت نفوذ آن ها در جنوب ایران به خصوص سیستان و هند به وسیله روس ها 
تهدید شود. راولینسون از مخالفان اصلی ایجاد چنین راهی بود زیرا به زعم او طرح رویتر برای 
احداث راه میان دریای خزر و خلیج فارس کاملًا به نفع منافع روسیه بود مخصوصاً قسمت اول 
که دریای خزر را به تهران متصل می کرد. او اعتقاد داشت این خط نفوذ روسیه را در منطقه 
شمال ایران و در پایتخت ایران به دنبال خواهد داشت )فرچلینگ، 1362، ص274(. موافقان 
نیز معتقد بودند با چنین راهی، می شود بازارهای شمال ایران که از دوره فتحعلی شاه به صورت 
انحصاری در اختیار روس ها قرار داشت را با کالاهای ارزانتر به انحصار خود درآورد و از نظر 
نظامی روس ها را تحت فشار قرار داد. همچنین با تقویت نیروی دریایی در جنوب ایران، از نفوذ 
روس ها به جنوب از طریق این جاده جلوگیری کرد. اما بزرگترین مخالف چنین مسیری دولت 
ایران بود زیرا به هیچ وجه قصد نداشت دسترسی روس ها را به نواحی شمال و پایتخت سیاسی 
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ایران هموار کند به همین دلیل هر گونه اقدامی انجام داد تا این طرح به نتیجه نرسد )خطی. 
مؤلفی ناشناخته، بی تا، »راه آهن ایران عمدگی مسئله پولیطیکی«، از مجموعه کراسعه المعلی، 
ج3، ص1420-1433، کتابخانه مجلس شورای اسلامی، شماره ثبت نسخه 18221، شماره 

بازیابی 9452. 1427(.
در مورد مسیر شمال به جنوب، روشنفکران داخلی راه بین آمل در شمال و شوشتر در جنوب 
را بهترین راه می دانستند و اعتقاد داشتند این مسیر مراکز مهمی را در داخل به یکدیگر متصل 
خواهد کرد و ساخت راه در این مسیر راحت تر و سودآورتر خواهد بود. از نظر آن ها راه باید از 
آمل در کنار دریای خزر شروع و با گذشت از تهران، خرم آباد به شوشتر برسد )کاظمی، 1372، 
ص212-218(. بعضی دیگر از روشنفکران مسیری که از انزلی شروع و با گذشت از گیلان، 
)خطی.  می پسندیدند  بیشتر  را  می شد  ختم  محمره  به  خرم آباد  و  فراهان  کردستان،  تهران، 
مؤلفی ناشناخته، بی تا، »راه آهن ایران عمدگی مسئله پولیطیکی«، از مجموعه کراسعه المعلی، 
ج3، ص1420-1433، کتابخانه مجلس شورای اسلامی، شماره ثبت نسخه 18221، شماره 

بازیابی 9452. 1421(.

غرب-جنوب
بعضی دیگر اعتقاد داشتند اتصال دو دریا به یکدیگر از نظر نظامی و سیاسی به ضرر ایران است 
و اگر راهی قرار است ساخته شود، بهتر است نقاط کم خطر شرق به غرب و یا شرق به جنوب 
باشد. کرمانشاه و بغداد به عنوان نقطه های آغازین طرح راه سازی غرب به جنوب ایران مطرح 
بودند زیرا اروپائی ها موفق شده بودند راه اروپا را به بغداد و به کنار دجله بیاورند و اگر راهی از 
بغداد به کرمانشاه ساخته می شد و این راه از کرمانشاه به تهران و یا جنوب ایران کشیده می شد، 
اقتصاد ایران به اقتصاد اروپا گره می خورد و ایران از بند قوانین گمرکی انحصاری روسیه خارج 
می شد. در سال 1295ق./1878م.، رنالد استفنسون که در دوره امیرکبیر طرح راه آهن سراسری 
ایران را ارائه کرده بود، پیشنهاد کرد راهی از آناتولی به بغداد، بصره و محمره ساخته شود و از 
طریق ایالات جنوبی ایران به هندوستان متصل شود )آدمیت، 1351، ص333(. رویتر نیز بعد 
از شکست طرحش، برای راضی نگاه داشتن دولت انگلستان در حمایت از طرح هایش در ایران، 
به دولت انگلستان پیشنهاد داد طرح راه غرب به جنوب ایران را او پیاده کند؛ اما »شیل« سفیر 
انگلستان در ایران به شدت مخالف چنین طرحی بود و اعتقاد داشت این مسیر مزایای چندانی 
برای دولت انگلستان ندارد. به همین دلیل طرح استنفنسون و رویتر منتفی شدند )آدمیت، 1389، 

ص417(.
روشنفکران داخلی به منظور جلوگیری از قدرت روس ها، با کمی تغییر در مسیر غرب به 
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نقاط کرمانشاه، همدان،  و  ایران عبور کند  از داخل خاک  راه  این  اگر  داشتند  اعتقاد  جنوب، 
دزفول، شوشتر و محمره به هم متصل کند، بهتر است )خطی. مؤلفی ناشناخته )بی تا(، »راه آهن 
ایران عمدگی مسئله پولیطیکی«، از مجموعه کراسعه المعلی، ج3، ص1420-1433، کتابخانه 
مجلس شورای اسلامی، شماره ثبت نسخه 18221، شماره بازیابی 9452، 1430(. حتی می شد 
این راه را از طریق خانقین و کرمانشاه به تهران، اصفهان و جنوب شرق ایران متصل کرد تا 

بدین ترتیب خط اروپا به ایران و هندوستان در یک دالان بین المللی به یکدیگر مرتبط شود.

نتیجه گیری:
ایرانیانی که در دوره فتحعلی شاه برای یادگیری فنون مختلف به خارج از ایران اعزام شده 
ایرانیان را عدم وجود جاده  از اصلی ترین دلایل پیشرفت آن ها و عقب ماندگی  بودند، یکی 
در ایران و توسعه راه سازی به خصوص صنعت راه آهن در اروپا می دانستند. صنعت راه آهن در 
اروپا به  قدری در محافل علمی و اجتماعی اروپائی ها تأثیر گذاشته بود که جریان روشنفکری 
در  به زودی  تأثیر  این  داشت.  قرار  آن  تحت تأثیر  به شدت  ناصرالدین شاه،  دوره  ایران  در 
نشان  خود  از  راه  توسعه  به  وافری  علاقه  سیاستمداران  و  شد  فراگیر  جامعه  بالایی  طبقه 
دادند. ولی ناکامی قرارداد رویتر و دخالت های روسیه و انگلستان در امور ایران، آن دسته از 
محافظه کاران سنتی قاجاری را که تا قبل از مباحث رویتر، مشتاقانه به دنبال ساخت راه در 
کشور بودند، دچار شک و ترس کرد. نگرانی آن ها در حقیقت این بود که ایجاد راه نه تنها به 
توسعه کشور کمک نخواهد کرد، بلکه باعث حضور بیشتر قدرت های غربی در داخل ایران 
خواهد شد و این راه به دشمنان اجازه خواهد داد به راحتی کشور را تحت سلطه خود درآورند. 
و  بود  افتاده  اتفاق  آسیای میانه  و  هند  عثمانی،  نظیر  همسایه  کشورهای  در  که  مشکلاتی 
قدرت های غربی نظیر روسیه و انگلستان به وسیله راه های نوین، بر آن ها تسلط پیدا کرده 
و  نظیر روسیه  اشتیاق قدرت هایی  را تشدید کرد.  از محافظه کاران  این دسته  نگرانی  بودند، 
انگلستان برای گرفتن امتیاز راه سازی در داخل ایران، بر این سوءظن سیاست مداران افزود. 
غربی  قدرت های  مقابل  در  بتواند  که  نداشت  قرار  شرایطی  در  قاجار  دولت  آن ها  به زعم 
از عناصر دفاعی  ایران یکی  داشتند شرایط طبیعی و جغرافیایی  اعتقاد  مقاومت کند. آن ها 
از  دفاع  برای  کارکردی  دیگر  عناصر  این  شود،  ایجاد  راه  اگر  که  می شود  محسوب  ایران 
سرزمین ایران نخواهند داشت و تسلط اروپائی ها بر ایران محتمل خواهد بود پس بهترین 
است.  راه سازی  مورد  در  انفعالی  حالت  اتخاذ  و  غرب  با  دیپلماسی  تأخیری  بازی  راه حل، 
روند  و  افکند  سایه  دولت  راه سازی  تصمیم گیری های  در  قاجار  دوران  تمام  در  این مشکل 
اصلاحات در امر راه سازی را با مشکل مواجه کرد. در کنار مسائل امنیتی، مشکلات دیگر 
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همچون عدم وجود متخصصان، نبود برنامه درازمدت و مشکلات مالی، طرح های راه سازی 
را ناکام گذاشت.

برای  و  طرف  بر  را  سیاست مداران  نگرانی های  این  داشتند  سعی  قاجاری  روشنفکران 
دارد.  توجه  طبقه  این  دیدگاه های  به  مقاله  این  از  بخشی  دهند.  ارائه  راه حل هایی  مشکلات 
فرضیه ای که در آن بر نقش روشنفکران ایرانی بر توسعه راه سازی شوسه در ایران تأکید شده 

است.
روشنفکران دوران آغازین سلطنت ناصرالدین شاه، همچون امیرکبیر، سپهسالار، ملکم خان 
و مستشارالدوله، به خوبی از مزایای راه سازی و تأثیر آن بر رشد غرب آگاه بودند و تلاش هایی را 
برای ورود این صنعت جدید به ایران آغاز کردند. زیرا به زعم آن ها، توسعه به معنای واقعی بدون 
ایجاد جاده و تقویت طرق ارتباطی غیرممکن بود. روشنفکران تفکرات گروه های محافظه کار 
سنتی را ارتجاعی و باعث عقب افتادگی کشور می دانستند. آن ها بر این اعتقاد بودند که عدم 
ایجاد راه، در آینده باعث از بین رفتن اقتصاد و تجارت ایران خواهد شد و کشور را از لحاظ 
فکری به قهقرا خواهد برد. بنابراین ساخت راه بیش از هر چیز دیگر برای توسعه کشور لازم و 
حیاتی است. آن ها مشکلات سیاسی ایجاد راه را نادیده نمی گرفتند بلکه اعتقاد داشتند می توان 
با تقویت قوای نظامی و افزایش بودجه لشکری و کفایت لازم، جلوی احتمالات حمله نظامی 

را گرفت.
روشنفکران با واردکردن فشارهای مختلف به شاه قاجار و آشناکردن او با مظاهر غرب، 
سعی داشتند شاه را به سوی اصلاحات جدید به خصوص در مورد صنعت راه سازی سوق دهند. 
به وسیله آن،  بود که  به دنبال طرح هایی  بودند ولی شاه قاجار  تا حدی موفق  نیز  امر  این  در 
راه  در داخل کشور ایجاد شود ولی مشکلات آن به کمترین حد خود برسد. مجموع تحولات 
نشان داد دولت قاجار برای پیشبرد نظر خود، به چهار دستورالعمل کلی رسیده است. اولًا راه 
شوسه به جای راه آهن در اولویت راه سازی قرار گیرد. دیگر اینکه به جای سرمایه داران خارجی، 
از ظرفیت داخلی برای ساخت راه استفاده شود. افزون براین از کشورهای بی طرف نظیر بلژیک، 
ایتالیا و آلمان برای اجرای طرح های راه سازی دعوت شود. در آخر به جای ارتباط نقاط مرزی 
به پایتخت، نقاط داخلی به هم متصل شود تا بدین ترتیب احتمال استفاده نظامی قدرت های 

همسایه از این راه های جدیدالتأسیس کاهش پیدا کند.
این سیاست ها اجرایی شد. راه آهن که هزینه زیادی برای ایران داشت کنار گذاشته شد و 
راه های شوسه جایگزین آن ها شد. راه های تهران-قم، تهران-قزوین و تهران-مازندران شوسه 
شد و بعدها راه های میان قزوین-رشت و قزوین-همدان و تهران-جنوب ساخته شدند و به غیر 
از راه آهن تهران، راه آهنی در ایران ساخته نشد. در طرح های اولیه راه سازی، از سرمایه دولتی و 
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بخش بازرگانی ایران استفاده شد و شرکت های راه سازی داخلی با فروش اوراق و سهام تشکیل 
شدند. از مهندسان آلمانی و سوئدی برای ساخت راه ها مشاوره گرفته شد و سعی کردند راه های 
داخلی در اولویت راه سازی قرار بگیرند. مانند راه مازندران و قزوین و قم که همه آن ها از تهران 
شروع می شدند ولی به نقاط مرزی متصل نمی شدند که پایتخت در معرض آسیب احتمالی 
قرار گیرد. در حقیقت شاید در نگاه نخست، شاه قاجار به اهداف اولیه خود رسیده بود ولی این 
مقدار جاده، به هیچ وجه برای توسعه کشور پهناوری مانند ایران کافی نبود. مجموع راهی که 
به وسیله ایرانی ها ساخته شد، حدود 350 کیلومتر بود که نسبت به توسعه تجارت، اندک بود. 
کیفیت این راه ها نیز چنان پایین بود که مدام خراب می شدند و هزینه های تعمیر و نگهداری 
آن ها بسیار بالا می بود. در حقیقت مجموعه ای از نیروهای غیرمتخصص راه سازی، فساد اداری 
گسترده، عدم دانش فنی و سرمایه ناکافی راه سازی، در کنار هم شرایطی را به وجود آورده بود 

که می توان از آن تحت عنوان طرح شکست خورده راه سازی در ایران دوره قاجار نام برد.
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لایحه کتابچه قرمز درمورد راه آهن تهران به قم از مستشارالدوله
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تلاش روس ها برای توسعه راه آهن و راه شوسه ماورای خزر تا مرز ایران
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- مستشارالدوله، یوسف خان )1286ق.(. کتابچه بنفش. کتابخانه ملی ملک، کد دستیابی 4308، 5 برگ.

- مستشارالدوله، یوسف خان )1291ق.(. لایحه در باب راه آهن خراسان. شماره بازیابی کتابخانه ملی 5989-
.6

- مؤلفی ناشناخته )بی تا(. راه آهن ایران عمدگی مسئله پولیطیکی. از مجموعه کراسعه المعلی، ج3، صفحات 
1420-1433، کتابخانه مجلس شورای اسلامی، شماره ثبت نسخه 18221، شماره بازیابی 9452.

- نورمان، بارون )1296ق.(. تاریخ راه آهن. ترجمه میرزا هارتون، کتابخانه و مرکز اسناد دانشگاه تهران، 
کد دستیابی 41ــ ب.

اسناد وزارت امور خارجه )استادوخ(
- 1269ق.، کارتن 7، پرونده 40، شماره سند 1، اهمیت قرارداد رویتر به واسطه ساخت راه.

- 1286ق.، کارتن 13، پرونده 4، شماره سند 13، درباره ساخت راه عبدالعظیم به قم.



فصلنامه آرشیو ملی، شماره 16
91

- 1286 ق.، کارتن 13، پرونده 4، شماره سند 39/3، ارسال متمم کتابچه قرمز شامل مخارج راه آهن تهران 
به قم.

- 1286ق.، کارتن 13، پرونده 4، شماره سند 43، نظرخواهی درباره کتابچه قرمز مربوط به راه آهن.
- 1286ق.، کارتن 13، پرونده 4، شماره سند 51، درباره کتابچه راه آهن تهران به قم.

- 1286ق.، کارتن 15، پرونده 30، شماره سند 9، راپورت در مورد اقدامات روس ها در شمال ایران.
- 1287ق.، کارتن 13، پرونده 4، شماره سند 5، اهمیت اصلاح امور کشور با انجام راه سازی.

از  شوسه  راه  ساخت  برای  محلی  کارگزاران  تلاش   ،28 سند  شماره   ،2 پرونده   ،20 کارتن  1306ق.،   -
ارض الروم به مرز اواجیق و دادن امتیاز ساختن راه شوسه آذربایجان.

- 1314ق.، کارتن 29، پرونده 6، شماره سند 83، نامه ای درباره ژنرال کروپاتکین و ساخت راه آهن و راه 
شوسه در مرزهای ایران.

در  آذربایجان  کارگزار  به  خارجه  امور  وزارت  مراسله   ،62 کارتن 103، شماره سند  8 شوال 1280ق.،   -
خصوص راه های سرحدی کنار رود ارس الی تبریز.

امور  لندن به وزارت  ایران در  از سفارت  - بی تا، کارتن 103، شماره سند 290-302، راپورت مراسله ای 
خارجه در خصوص احداث راه های و تأثیر آن در توسعه اقتصاد و کشور.

- بی تا، کارتن 103، شماره سند 361، راپورت مراسله ای از سفارت ایران در عثمانی به وزارت امور خارجه 
در خصوص احداث راه.

- سند شماره 32: 1289ق.، کارتن 14، پرونده 10، شماره سند 8، بطلان قرارداد رویتر.
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