
هدف: هدف پژوهش حاضــر، پاسخ به این مسئلــــه است که 
ناصرالدین شاه و روس ها در قبال راه ارتباطی ایالت گیلان، چه اهداف 

سیاسی و اقتصادی را دنبال می کردند و تا چه حد در رسیدن به اهداف 

خود موفق عمل کردند.

روش/ رویکرد پژوهش: در این تحقیق، سعی شده با توجه به منابع 
 ـاسنادی از بحث ارائه شود. دست اول و اسناد، تحلیلی تاریخی ـ

یافته ها و نتایج پژوهش: دستاوردهای تحقیق نشان می دهد روس ها 
برای تفوق نظامی و اقتصادی خود در شمال ایران، خواهان احداث 

راه های ارتباطی بودند؛ ولی در بُعد بین المللی با مخالفت انگلیسی ها و 

در بُعد داخلی ایران با مخالفت دولت قاجار مواجه بودند. دولت انگلیس، 

تسلط ساخت هر نوع راهی در شمال ایران را به ضرر منافع خود در 

ایران می دانست و دولت قاجار واگذاری این امتیاز استراتژیک را به منزلۀ 

افزایش قدرت روسیه در شمال ایران و تسلط نظامی روسیه بر پایتخت و 

شهرهای مرکزی می دانست. در نهایت، بر اثر توافق روسیه و انگلستان در 

صحنۀ خارجی و فشار روشنفکران بر ایجاد راه به منظور توسعۀ اقتصادی، 

دولت ناصرالدین شاه، در1310ق./1893 امتیاز ساخت راه شوسۀ انزلی به 

قزوین را به شرکتی روسی به نام »شرکت بیمه و حمل و نقل« واگذار کرد. 

این راه طی چند سال ساخته شد و نتیجۀ آن افزایش نفوذ سیاسی روسیه 

و افزایش صادرات انواع محصولات تجاری به ایران بود.

ڪلیدواژه ها 

انزلی/ شوسه/ قزوین/ روسیه/ راه سازی
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1.  دانشجوی دکتری تاریخ ایران اسلامی 

دانشگاه اصفهان)نویسندۀ مسئول(

mahdivazin@yahoo.com

این مقاله مستخرج از پایان نامه مقطع 

دکتری مهدی وزین افضل از دانشگاه 

اصفهان با عنوان »تحلیلی تاریخی از سیاست 

گذاری ها، چالش ها و کارکردهای توسعه 

راه سازی شوسه در نیمه دوم قاجاریه با تکیه 

بر اسناد )1264-1344هجری قمری(« است.

2.  استاد تاریخ دانشگاه اصفهان

mortezanouraei@yahoo.com

3. استادیار تاریخ دانشگاه اصفهان 

jafari@ltr.ui.ac.ir

سیاست ها و عملکرد ناصرالدین شاه در توسعۀ 
راه های گیلان با تأکید بر بازخوانی و تحلیل سند 

امتیازنامۀ راه شوسۀ انزلی به قزوین

مقدمه
ناصرالدین شاه قاجار، در تاریخ1310ق./1893، امتیاز شوسه کردن راه انزلی به قزوین 
را به شرکتی روسی به نام شرکت بیمه و حمل و نقل داد. این شرکت، در چند قرارداد 
جداگانه توانست امتیاز لایروبی مرداب انزلی و همچنین ادامة ساخت راه شوسه از قزوین 
به همدان و از قزوین به تهران را نیز به دست آورد. از آنجاکه هیچ نوع مسیر ارتباطی از 
جمله راه آهن یا راه شوسة نوین در ایران وجود نداشت، روس ها و انگلیسی ها از همان 
آغاز دوران سلطنت ناصرالدین شاه، به فکر احداث راه های ارتباطی مناسب به منظور تقویت 
نفوذ سیاسی و تجاری خود در ایران برآمدند. روشنفکران و دستگاه سیاسی نیز علاقه مند 
بودند تا با احداث راه در ایران، ضعف های اقتصادی خود را برطرف و در مسیر توسعه 
گام بردارند. تأکید اغلب آنها، توسعة راه آهن بود، زیرا در نیمة دوم قرن نوزدهم، راه آهن 
به عنوان نماد رشد کشورها و ملت ها، بیش از هر وسیلة دیگر مطرح بود. دولت قاجار، 
به رهبری میرزا حسین خان سپهسالار، براي تحقق آرمان های خود گام هایی را برای مذاکره 
با شرکت های خارجی برداشت  و به منظور ساختن راهی از دریای خزر به خلیج فارس 
قراردادی با رویتر امضا کرد. اما مشکلات ناشی از قرارداد رویتر و بعداً قرارداد فالکن هاگن 
و دخالت سفرای انگلیس و روسیه در امور داخلی ایران، دولت قاجار را به حالتی تدافعی 
در قبال ساخت راه پیش برد و مسئلة راه سازی مبدل به یک نگرانی امنیتی و سیاسی برای 
دولت قاجار شد. بعد از قرارداد رویتر، در بین سیاستمداران قاجار، این فرضیه قدرت 
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گرفت که اگر راهی در کشور ساخته شود، به قدرت های خارجی اجازه خواهد داد در 
مدتی کوتاه بر بخش های زیادی از کشور دسترسی پیدا کنند و موجودیت دولت قاجار به 
 خطر بیفتد. به همین دلیل، ناصرالدین شاه ترجیح داد در باب ساخت راه از خود انفعال نشان 

دهد و حاضر نباشد امتیاز ساخت راهی را به قدرت های غربی بدهد.
سیاست های راه سازی شاه قاجار، باعث خمودگی اقتصادی و عقب ماندن تجارت 
ایران در مقابل همسایگان شد. از طرفی دیگر، روشنفکران به دربار قاجار فشار وارد 
می کردند که هرچه زودتر برای توسعة کشور و جبران این عقب ماندگی از سیاست های 
قبلی دست کشیده و دست به ساخت راه بزند. دولت قاجار، به علت نداشتن تخصص  و 
سرمایة لازم برای ساخت راه ناچار شد مجدد به شرکت های خارجی متوسل شود. در 
عرصة بین المللی نیز روس ها و انگلیسی ها در یک توافق غیررسمی، دست یکدیگر را برای 

اخذ امتیازات در ایران باز گذاشتند.
روس ها، درنهایت، در سال 1310ق. و بعد از مطالعاتی در مورد امکان ساخت راه 
در شمال ایران، موفق شدند امتیاز شوسه کردن راه از انزلی به قزوین و تهران را به دست 
بیاورند. این راه بعُد اقتصادی برای شرکت سازندة آن نداشت، ولی برای دولت روسیه 
بسیار استراتژیک بود. به همین دلیل وزارت دارایی روسیه با حمایت از شرکت بیمه و 
حمل و نقل، که ساختن این جاده را برعهده داشت، در به پایان رسیدن ساخت این راه 
نقش مستقیمی ایفا کرد. ساخت این راه در 1316ق. به پایان رسید و در سال های نزدیک 
به انقلاب مشروطیت، نقش حساسی را برای نفوذ بیشتر روس ها  در تهران ایفا کرد. از 
نظر تجاری نیز وسعت تجارت روس ها تا ایالات مرکزی و جنوبی ایران گسترده شد و 
ـ  اقتصاد ایران را تحت تأثیر خود قرار داد. در این مقاله، سعی می شود با روش توصیفی ـ
تحلیلی و استفاده از اسناد، روند تحولات سیاسی و اقتصادی ایجاد راه شوسة گیلان را 

مورد بررسی و واکاوی قرار دهد. 

اهمیت ایالت گیلان
ایالت گیلان به دو دلیــل عمدة تجاری و سیاســی اهمیت فراوانی داشت. این ایالت، 
با حاصلخیزی زمین و موقعیت مکانی مناسب، از کشاورزی پررونق و داد و ستد انواع 
محصولات کشاورزی و تجاری با ایالات داخلی ایران و کشورهای همسایه برخوردار 
بود. جغرافیای کشاورزی مناسب گیلان، زمینه های تولید انواع میوه جات، ابریشم، برنج، و 
حبوبات را فراهم می کرد و این ظرفیت بالا باعث رشد چشمگیر منطقه از لحاظ غذایی 
افزایش درآمد سالانة گیلان  شده بود)ژوبر، 1347، ص321؛ مکنزی، 1359، ص53(. 

مهدی وزین افضل
 مرتضی نورائی
علی اکبر جعفری
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به منزلة درآمد بیشتر بود، به طوری که  دومین ایالت ثروتمند ایران به شمار می رفت و دولت 
سالیانه مبلغ زیادی از این ایالت به دست می آورد )Goldsmid,1874,p188(. از طرف دیگر، 
موقعیت جغرافیای سیاسی گیلان که بر سر راه شمال به مرکز ایران قرار داشت، اهمیت 
این ایالت را بیشتر می کرد، زیرا از جانب جنوب گیلان، راه تجاری تبریز به خاک عثمانی 
و از جانب جنوب شرقی مسیر تجاری و سیاسی قزوین ــ تهران می گذشت. همچنین، 
این ایالت در مناسبات خارجی قاجار به ویژه با دولت روسیه از موقعیت بسیار مهمی 

برخوردار بود. 
ایالت گیلان تنها مورد توجه دولت قاجار نبود، بلکه برای روس ها  هم به عنوان 
پایگاهی اقتصادی و سیاسی اهمیت فراوانی داشت. بعد از قرارداد ترکمنچای، دست 
روس ها در استفادة اقتصادی در شمال ایران بازتر شد و طی چند دهه، با فعالیت های 
کنسولی و بازرگانی خود، گیلان را در کانون اول فعالیت های اقتصادی و منطقه ای خود 
قرار دادند. بسیاری از روس ها در خلال اتفاقات بعد از قرارداد ترکمنچای به شمال ایران 
آمدند و با خرید زمین و سرمایه گذاری و حتی گرفتن امتیازاتی همچون امتیاز شیلات، 
 Thomson, Report, 20 April 1868, 29 April 1868, (منافع خود را با شمال ایران گره زدند
FO 60/314(. یکی از اهداف روس ها، تسلط بر تجارت حاشیة خزر و پیوند تجارت 

قفقاز با فلات مرکزی ایران و در نهایت خلیج فارس بود تا بدین ترتیب، هم از لحاظ 
نظامی، وسایل ارتباط سریع و گسترده را فراهم آورند و هم تجارت خود را از جانب 
جنوب تا خلیج فارس و از آنجا به دیگر نقاط گسترش دهند. این اهداف روس ها جز با 
ایجاد راه هایی که روسیه را با شمال ایران پیوند دهد ممکن نبود)لندور، 138، صص132-
پایان  به  را  باکو  تا  پوتی  بندر  راه آهن  تا سال 1300ق./1882، ساخت  151(. روس ها 
رسانده و در آسیای مرکزی، با ساخت راه آهن ماوراءالنهر، به مرزهای شمالی افغانستان 
و منطقة آخال در شمال خراسان رسیده بودند. روس ها، بارها از طریق سفارت خود در 
تهران، علاقه مندی خود را به تأسیس راه شوسه و راه آهن برای افزایش مبادلات اقتصادی 
خود با ایران نشان دادند )استادوخ، 1302/103/63ق(. در راستای رسیدن به این هدف، 
روس ها، مهندسان راه سازی خود را به منطقة انزلی، آستارا، رشت، و قزوین فرستادند تا 
اطلاعات مناسبی جهت مسیرهای راه سازی، امکانات منطقه و جغرافیای محل به دست 
بیاورند)استادوخ، 1302/103/377ق؛ اورسل، 1353، ص 67(. اگرچه این امتیاز واگذار 
نشد و گیلان همچنان بدون راه مناسب ماند. انگلیسی ها نیز به شدت تحرکات راه سازی 
روس ها را دنبال می کردند. آنها، به دلیل اقدامات روس ها در ماوراءالنهر نفوذ خود را از 
دست داده بودند. در قفقاز، به دلیل اقدامات راه سازی روس ها، ترانزیت کالاهای انگلیسی 

سیاست ها  و عملکرد
 ناصرالدین شاه در توسعۀ 
راه های گیلان با تأکید بر...
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در طرابوزان به خطر افتاده بود و می دانستند راه سازی روس ها در داخل ایران در نهایت 
 Reference to(به کاهش شدید نفوذ آنها در فلات مرکزی و خلیج فارس منجر خواهد شد

)Previous Reports)0.3344( Commercial No.36, 1882

مشکل اصلی گیلان در دوره های مختلف، فقدان راه ارتباطی مناسب برای جابه جایی 
کالا بود. راه می توانست در بهره برداری از زمین، بازاریابی کالاهای کشاورزی، دسترسی به 
ثروت های معدنی و جنگلی، توسعة صنعت، گسترش تجارت، و پیشبرد طرح های آموزشی 
و بهداشتی و رشد فکری گیلان تأثیر بسیار مثبتی بگذارد)Owen, 1977, PP.45-80(؛ اما فقدان 
راه ارتباطی و وسایل حمل و نقل مناسب، باعث تضعیف و هدر رفتن مازاد تولیدی می گشت 
که پیوسته در سال های متمادی، گیلان آن را تجربه کرده بود. همین بحران، رفته رفته، بر تعداد 
خرده دهقانان منطقه- که به صورت تدریجی بنیة اقتصادی خود را از دست می دادند- افزود 

و فلاکتی انسانی و اقتصادی از خود بر جای گذاشت. 

بررسی سیاست  ها و عملکرد ناصرالدین شاه در مورد راه شوسۀ گیلان 
راه ارتباطـی تهـران به انـزلی، به صـورت سنتـی از قزویـن و رشـت عبــور می کـرد. 
میرزا علی اصغرخان امین السلطان، صدراعظم، در ساخت راه تهران به قزوین، از شاه قاجار 
بودجة خوبی دریافت کرده بود و این راه را تا حدی برای عبور و مرور کالسکه ها هموار و 
آماده ساخته بود. بعد از قزوین، مسافران باید به ترتیب از آقابابا، گردنه خزران، پاچنار، سرپل 
لوشان، منجیل، رودبار، رستم آباد، امامزاده هاشم، کهدم، و رشت عبور می کردند تا به پیربازار 
می رسیدند. ازآنجاکه مسیر قزوین به پیربازار از مناطق کوهستانی و سخت گذر می کردند، 
مسافران و تجار برای گذر از این مسیر در طول راه با مشکلات عدیده ای همچون گردنه های 
زیاد و باریک و خطرناک، عدم امکانات رفاهی مناسب، و پل های لرزان و خراب و شکسته 

مواجه بودند)صنیع الدوله، 2536، صص 56-65؛ عزالدوله، 1363، صص30-26(.
 از پیربازار جادة مستقیمی به انزلی وجود نداشت و به علت مردابی بودن منطقه، 
از مرداب پیربازار، قایق های کوچک محلی، مسافران و کالاها را به کشتی های باربری و 
مسافربری در انزلی می رساندند. این کشتی ها از ترس گرفتار شدن در گل ولای دهانة انزلی، 
از پهلو گرفتن در ساحل امتناع می کردند و با فاصله از مرداب، در دریا لنگر می انداختند 
و وظیفة انتقال کالا و مسافران به این کشتی ها را همان قایق های کوچک برعهده داشتند. 
کیفیت مسیر رشت به پیربازار به قدری سخت و ناگوار بود که عبور و مرور در آن به سختی 
انجام می گرفت. از پیربازار هم به عنوان لنگرگاه انزلی یاد می شد، زیرا به دلیل مردابی بودن 
منطقه، امکان جابه جایی زمینی به انزلی وجود نداشت و قایق های کوچک این کارها را 

مهدی وزین افضل
 مرتضی نورائی
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انجام می دادند)دارسی تاد، 1388، صص 36-37؛ فریزر، 1364، صص 169-170؛ ساکما، 
296008486 ؛ نسخه خطی سیاحتنامه یک نفر روسی، برگ 94-92(.

 از انزلی، مسافران و کالاها، به وسیلة کشتی از مسیر آستارا به بادکوبه)باکوی امروزی( 
منتقل می شدند و ازآنجا با راه آهنی که روس ها ایجاد کرده بودند، به خاک روسیه و دیگر 
نقاط اروپا حمل می گردیدند. عملیات این انتقال کالا و مسافر را شرکت دریایی روسی 
به نام »شرکت مرکوری« بر عهده داشت)فراهانی، 1362، صص 58-60؛ بایندر، 1370، 
ص 508(. انزلی، به عنوان بندری تجاری از دورة صفوی، پایگاه مهمی برای تجارت کالا 
و مراودات اقتصادی و سیاسی با روسیه بود. این بندر، از موقعیت مناسب تری نسبت به 
بنادر دیگر شمال ایران از جمله مشهدسر )بابلسر کنونی( و آشوراده برخوردار بود و رفت 
و آمد کشتی ها در آن به مراتب بیشتر انجام می گرفت. در حقیقت، مسیر پیربازار به انزلی 
یکی از پرترددترین راه های ارتباطی ایران بود که نوعی پیوند میان خاک ایران و اروپا ایجاد 
می کرد و بیشتر کالاهای تجاری که از تهران به سمت شمال و کشورهای همسایه حمل 
 Lerch,1776: ؛Monaco,1928: 290-292 می شد از این مسیر عبور می کرد)انتر، 1369، ص 23؛
436,461-434(. با دقت به کارکردهای این راه های ارتباطی می توان گفت در اروپای قرن 

نوزدهم، یک ارتباط گسترده از خاک روسیه به تمام اروپا ایجاد شده بود و رشد سریع 
تحولات صنعتی و تجاری و حتی نظامی، به دنبال تسریع ارتباطات امکان پذیر شده بود. 
در این بین، مسیر ارتباطی دنیای مدرن با رسیدن به خاک ایران و بندر انزلی دچار وقفه ای 
تأمل برانگیز می شد. به همین دلیل، انتظار می رفت دولت قاجار با مهیا کردن امکانات رفاهی 
در انزلی و ایجاد راه های ارتباطی مناسب، زمینه های رشد و شکوفایی منطقه و کشور را 

فراهم کند.
ناصرالدین شاه، به درستی اهمیت توسعة راه را برای گیلان درک می کرد. او، تفکرات 
راه سازی خاص خود را داشت و معمولاً به صورت تدریجی و توأم با احتیاط کار می کرد 
و سعی می کرد راه سازی را در نقاطی گسترش دهد که از نظر تهدیدات داخلی و خارجی، 
راه نتواند امتیازی برای دشمنان باشد. به همین دلیل، نقاطی را در اولویت های راه سازی خود 
قرار می داد که معمولاً طوایف در آنجا قدرت کمتری داشتند و نیروهای خارجی، تهدیدی 
بالقوه برای تهران نباشند. تمام این شرایط برای راه های مازندران، راه تهران ــ قم و راه 
تهران ــ قزوین مهیا بود. به همین جهت، شاه این راه ها را از اولویت های راه سازی خود 
قرار داد. اما شرایط در گیلان متفاوت بود. دولت قاجار نگاه امنیتی و سیاسی به انزلی داشت 
و ترسی جدی در میان طبقة حاکم در ایران وجود داشت که راه گیلان می تواند باعث 
سیطرة سیاسی و نظامی روسیه بر ایران شود. این دیدگاه از آنجا پررنگ تر جلوه می کرد که 
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شاه قاجار در سفرهای گیلان، همیشه وزیر امور خارجه را به همراه داشت و سعی می کرد 
چالش انزلی را از راه دیپلماسی جلو ببرد)ساکما، 295000095؛ ناصرالدین شاه، 1367، 

صص 89-45(.
در هر حال، به نظر می رسد که دولت قاجار از لحاظ استراتژیک اشتباه نمی کرد. علاقة 
روس ها به گیلان و انزلی، علاوه بر جنبة اقتصادی، بعد سیاسی نیز داشت. راه برای روس ها 
به منزلة تقویت نفوذ نظامی، سیاسی، و تجاری خود در منطقه بود. آنها با 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، 
از انزلی به عنوان یکی از اصلی ترین معابر ورود نیروهای روسی به داخل خاک ایران یاد 
می کردند)زالاطارف، 1362، صص 63-75(. به همین دلیل، بارها سعی کردند راه نفوذی 
برای تسلط بر بندر انزلی پیدا کنند. این تلاش ها از دورة محمدشاه علنی شد. روس ها، طبق 
مادة هشتم قرارداد ترکمنچای، تسلط سیاسی و نظامی بر دریای خزر را حق قانونی خود 
می دانستند و انزلی را هم جزئی از محدودة کشتی رانی خود تعریف می کردند و با فشارهای 
دیپلماتیک از دورة 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 نامة تهدیدآمیز صدراعظم روسیه، کنت نسلرود1 ، توافق خود را برای ورود 
کشتی های روسیه به انزلی اعلام کرد. در اوایل دورة ناصری، آقاخان نوری، دوباره وارد 
مذاکره با روس ها شد و دولت ایران و روسیه توافق کردند فقط کشتی های تجاری روسیه 
حق پهلو گرفتن در انزلی را داشته باشند)تیموری، 1332، صص250-265(. 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 نخستین اقدام، مهندسانی را به منطقة 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، طی دو دهه، افراد مختلفی برای 
شناسایی محل اعزام شدند که مهم ترین آنها بوهلر2 فرانسوی، ابراهیم آقا، و سلیمان مهندس 
بودند. این مهندسان، متن های مهمی به شاه قاجار دادند و از نظر فنی تأکید آنها در این 
گزارش ها بیشتر بر دشواری های مسیر، گردنة پرشیب خزران، باتلاق های فراوان، عرض 
کم جاده، شیب های تند، و پل های ویران متمرکز بود)سلیمان مهندس، 1296ق، برگ 2-7؛ 
رشتی، 2535 شاهنشاهی، صص 14-48؛ بوهلر، 1357، صص 5-31(. از لحاظ نظامی نیز 
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این مهندسان تأکید بسیار زیادی بر ایجاد استحکامات دفاعی به خصوص 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، صص25-28(. ایجاد 
استحکامات دفاعی مناسب به هزینه های بالا و سیستمی منظم از ارتشیان احتیاج داشت که 
در مواقع بحران بتوانند از پیاده شدن نیروهای خارجی در انزلی جلوگیری کنند. اما دربار 
قاجار قادر نبود این امکانات را فراهم آورد. دولت روسیه نیز به بهانة 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  و هر نوع تصمیمی درست 

از جانب دولت ایران را با مشکل مواجه می کرد.
دولت ایران در تنگایی سخت گرفتار بود، به همین دلیل سیاستی انفعالی گذشته را 
در پیش گرفت که با گزارش های بوهلر فرانسوی و مکنزی، نخستین کنسول انگلیس در 
رشت، مطابقت داشت. آنها بر این باور بودند که اگر ایران توانایی ایجاد استحکامات نظامی 
را ندارد، از ایجاد جادة ارتباطی انزلی به رشت خودداری کند؛ زیرا می تواند خطری جدی 
برای پایتخت سیاسی ایران به دنبال داشته باشد)بوهلر، 1357، ص 27؛ مکنزی، 1359، ص 
191(. ناصرالدین شاه، برای حل این مشکلات، در نخستین اقدام با عدم رسیدگی به راه 
مشهدسر به فیروزکوه و متروک گذاشتن آنجا، خیال خود را از جانب مازندران آسوده کرده 
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 
دورة سلطنت فتحعلی شاه و محمدشاه، که به دلیل عدم جاده و مردابی بودن منطقه رخ 
داده بود)مفتون دنبلی،1241ق، صص 158-159؛ خاوری، 1380، ج1، صص227-226(، 
فقدان جادة ارتباطی و موانع طبیعی پیش رو را به دیدة برگ برنده می نگریست. شاه قاجار، 
نه تنها هیچ تلاشی برای لایروبی رودخانة 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 تجّاری که قصد تسطیح راه رشت را داشتند، 
نشان می دهد شاه تا چه مقدار بر حفظ شرایط موجود تأکید داشت)پولاک، 1361، ص 
300؛ ابوت، بی    تا، ص 393؛ هولمز، 1390، ص 72(. درنتیجه، به صورت کاملًا تعمدی و 
سازمان یافته، تلاشی جدی برای لایروبی سواحل از طرف دربار قاجار صورت نگرفت. 
دولت قاجار مستعد بودن انزلی برای پهلوگرفتن کشتی های بزرگ و نظامی را مغایر اهداف 
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استراتژیک خود می دانست و معتقد بود لایروبی دهانة انزلی، فرصت مناسبی به روس ها 
می دهد تا هنگام بحران، نیروهای خود را به سرعت در انزلی پیاده کنند)اورسل، 1353، 

صص 58-75؛ حسام السلطنه، 1349، صص 44-45؛ فوروکاوا، 1384، ص 140(.
لحاظ تجارت  از  وارد کرد.  منطقه  اقتصاد  به  این سیاست، ضربات جبران ناپذیری 
خارجی، با جابه جایی مکرر کالاها، قسمتی از آنها در این حمل و نقل از بین می رفتند، قیمت 
تمام شدة کالاها گران تر می شد، حجم مبادلات بسیار پائین می آمد، اقتصاد و تجارت رشد 
نمی کرد، و سرمایه داران خارجی علاقه ای به سرمایه گذاری از خود نشان نمی دادند)روزنامه 
وقایع اتفاقیه؛ حاج سیاح، 1346، صص Monteith, 1833, PP 21-23.212-210(. 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 نارضایتی مردم را به سمت شورش پیش 

 .)Churchill, 1876, FO 248/319(می برد
تنی چند از روشنفکران داخلی، مشاوران شاه، سفرای ایران در دیگر کشورها، و 
مسافران زیادی که از اروپا آمده بودند و پیشرفت های اروپائیان را دیده بودند،نیز منتقد 
اساسی چنین سیاستی در قبال راه بودند. مهم ترین مخالفان تأثیرگذار تفکرات راه سازی 
شاه قاجار، روشنفکرانی مانند ملکم و طالبوف تبریزی بودند. از میان سفرای ایرانی خارج 
از کشور نیز به صورت غیرمستقیم مخالفت هایی از سیاست انفعالی شاه ایران می شد، ولی 
جرئت نداشتند شاه را به بی کفایتی متهم کنند. این سفرا در اروپا، هر روز شاهد رشد 
راه سازی در ابعاد بزرگ و وسیع بودند و توسعة کشورها را در گرو ایجاد راه می دانستند. 
آنها، با ارسال گزارش های متعددی از پیشرفت های راه سازی اروپاییان و تأثیر راه بر اقتصاد 
و توسعة کشورها، سعی می کردند شاه را به سمت پویاتر کردن فعالیت های راه سازی سوق 
دهند. متنقدان، هیچ گاه انکار نمی کردند که راه می تواند مسیر هجوم خارجی را باز کند، 
بلکه اعتقاد داشتند آثار مثبت راه سازی به مراتب بیشتر از آثار زیان بار آن است)ناظم الدوله، 

بی تا، صص 48-50؛ اینووه، 1390، ص 172(.
البته، ناصرالدین شاه، به صورت سنتی با کلیات راه سازی مخالف نبود؛ بلکه اعتقاد 
داشت سیاست های راه سازی باید به سمتی برنامه ریزی شود که راه نفوذی برای دخالت 
بدین ترتیب،  کند.  کمک  داخلی  ایالات  رشد  به  دیگر  طرف  از  و  نباشد  خارجی ها 
ناصرالدین شاه سعی کرد برای خروج از بحران، راه های داخلی گیلان را فقط تا پیربازار 
در برهه های مختلف زمانی سروسامان دهد تا بدین ترتیب بتواند هم از خطری که ممکن 
بود ایجاد راه  برای ایالات شمالی ایجاد کند رهایی پیدا کند)بوهلر، 1357، ص 27( و هم 
اقتصاد گیلان را به تهران و ایالات مرکزی ایران از جمله قزوین و قم و همدان پیوند دهد. 
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ناصرالدین شاه، با توجه به گزارش های مهندسان خود، اقداماتی را به وسیلة حکام 
محلی گیلان و خیرّین و علمای منطقه از جمله ملارفیع شریعتی آغاز کرد و منابع مالی 
مناسبی در اختیار آنها قرار داد. این حکام محلی، اقدامات راه سازی زیادی در گیلان انجام 
دادند و بسیاری از باتلاق ها را خشک کردند، بعضی مسیرها را سنگفرش کردند، پل های 
متعددی بر روی رودخانه ها ساختند، جاده ها را شن ریزی کردند و به سرکوب راهزنان 
پرداختند)ناصرالدین شاه، 1367، ص 29؛ اعتمادالسلطنه، 1374، ص 69(. ولی این اقدامات 
به تنهایی کافی نبود؛ به طوری که اقدامات آنها به هیچ وجه جوابگوی حجم تجارت منطقه 
نبود و کمک چندانی به بهبود تجارت منطقه، کاهش مرگ و میر حاصل از قحطی ها، و 

افزایش تبادلات فکری گیلان نکرد. 
علل ناکارآمدی اصلاحات ناصرالدین شاه در توسعة راه سازی شوسه متفاوت بود. این 
راه ها فقط تا حدی اصلاح شدند که چهارپایان قادر به گذر از آنها بودند و نقاط بسیار 
محدودی عریض تر شدند، به همین جهت کالسکه و عراده هایی که حجم کالای بیشتری را 
حمل می کردند قادر نبودند از این جاده عبور کنند. این بدین معنا نیز بود که اقتصاد منطقه 
رشد نخواهد کرد. یکی دیگر از مشکلات راه گیلان، عدم تخصص کافی در امر راه سازی 
بود. بیشتر کسانی که مأمور اصلاح راه ها می شدند از فنون راه سازی نوین بی اطلاع بودند، 
به همین دلیل، راه های احداثی و اصلاحی، به زودی بر اثر شرایط جوی  گیلان  دچار 
فرسایش شد و جاده کیفیت خود را از دست می داد. مهم ترین بحث عدم کارآیی این 
جاده ها، متصل نبودن آن به راه های خارج از کشور بود و این جز با ایجاد راه رشت به 
انزلی امکان پذیر نبود. شاه قاجار به هیچ وجه زیر بار چنین اقدامی نمی رفت. مجموع این 
عوامل شرایطی را پدید آورده بود که هیچ گاه گیلان در مسیر ترانزیت مفید کالاهای تجاری 
قرار نگیرد و تجارت آنجا مانند شهرهای ساحلی دیگر که در دست روس ها بودند، رشد 

فراخوری نکند)خودزکو، 1354، صص 56-53(.

 ـقزوین امتیاز راه شوسۀ انزلی ـ
دهة آخر سلطنت ناصرالدین شاه، دگرگونی هایی جدی در سیاست های راه سازی دولت قاجار 
به وقوع انجامید. در این زمان، شاه با سفر به اروپا رشد کشورهای اروپایی را از نزدیک دید و 
راه آهن و راه شوسه به عنوان یکی از مظاهر تمدن جدید، تاثیر بر دیدگاه های سنتی شاه قاجار 
بر جای گذاشت. در داخل کشور هم تجربه چند راه سازی کوتاه باعث تحولات ناحیه ای شده 
بود و این تحولات با استقبال مردم مواجه گشته بود. فشارهای سیاسی نیز به نوبه خود، شاه را به 

سمت باز کردن درهای کشور به سوی مظاهر تمدن جدید سوق داد.
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به  را  کارون  کشتیرانی  امتیاز  سال1306ق./1889،  در  ناصرالدین شاه  که  هنگامی 
انگلیسی ها داد، روس ها به شدت به این قرارداد اعتراض کردند و خواهان امتیاز راه شمال 
ایران شدند. در همین ایام، ناصرالدین شاه قصد داشت تا به سفر اروپایی دیگری از خاک 
روسیه برود. به همین دلیل، امین السلطان سعی کرد شرایط پرتنش را کمی آرام کند. در 
نامه ای محرمانه در سال 1306ق./ 1889، امین السلطان قبول کرد برای توسعه تجارت میان 
روسیه و ایران، امتیاز ساخت راه انزلی و آستارا و همچنین تنقیه سواحل دریای خزر را 
به روس ها بدهد. این قرارداد نیازمند زمان بود تا بر سر جزئیات به مرحلة اجرا و توافق 
برسد. وزارت امور خارجه روسیه نیز به علت مشکلات داخلی و خارجی دیگر که با 
آنها مواجه بود، تصمیم گرفت شرایط را فعلًا مسکوت نگاه دارد و با فشار به دولت ایران 
در سال 1308ق./ 1891، قراردادی را با ایران امضا کردند که در آن ایران به صراحت به 
بوتزوف1 سفیر روسیه تعهد داد .تا ده سال به دولتی دیگر اجازه تأسیس راه آهن در ایران 

را ندهد)مازندرانی، 1350، ص 143(.
روس ها در سال 1308ق./ 1891، برای آماده کردن زمینه های راه سازی در ایران، یک 
شرکت ظاهراً خصوصی با عنوان شرکت »بیمه و حمل و نقل2« را تشویق کردند در ایران 
نمایندگی ایجاد کند تا به وسیله این شرکت، اهداف تجاری و سیاسی خود را دنبال کنند. 
لازار پولیاکف3، مدیر این شرکت، قراردادی را برای بیمه کالاها و حمل و نقل در ایران با 
امین السلطان به امضا رساند)محمود، 1353، ج 7، صص 64-65؛ ساکما، 240/13571(. 
در اصل، خواست روس ها حمایت همه جانبه از تجار خود و تسریع شرایط حضور 
تجار روسی در ایران بود. اما پولیاکف با نفوذ در شخصیت های تأثیرگذار در دربار ایران، 
به زودی توانست آمال دیرینه روس ها را برای ایجاد راه ارتباطی مناسب در شمال ایران 
عملیاتی کند. او در سال1310ق./ 1893، امتیاز راه شوسه انزلی به قزوین را از شاه قاجار 
از  ناصرالدین شاه نمی خواست  آنجاکه  از  اما  گرفت)استادوخ، 21-1310/22/3/19ق.(؛ 
لحاظ دیپلماتیک تحت فشار سفارت انگلستان باشد، همان کاری را کرد که سه سال 
پیش در مورد راه جنوب انجام داده بود. انگلیسی ها چندین سال، تمام تلاش سیاسی و 
دیپلماسی خود را معطوف به اخذ امتیاز ایجاد راه شوسه در منطقه خوزستان و ارتباط این 
راه با کارون انجام داده بودند اما از آنجایی که دربار قاجار سیاست توازن دیپلماسی را بین 
روس و انگلیس دنبال می کرد، قبول نکرد این امتیاز را به صورت مستقیم به انگلستان 
بدهد. به این ترتیب ناصرالدین شاه، امتیاز راه جنوب را به مشیرالدوله واگذار کرد و در 
یکی از مفاد قرارداد، دست مشیرالدوله را در واگذاری آن امتیاز به خارجی ها باز گذاشت. 

مشیرالدوله نیز بلافاصله انگلیسی ها را در ساخت راه شوسه جنوب شریک کرد.

1. Botzov

2. Compagnie d'Assurance

 et de transports 

3. Lazar Solomonovich Poliakov
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در مورد راه انزلی به قزوین، از مدت ها قبل بین روسیه و ایران مذاکراتی سری انجام 
گرفته بود و مهندسان روسی برای تعیین نقاط راه سازی به ایران آمده بودند)استادوخ، 
1311/23/16/21ق.(. شاه قاجار، در ذی قعده 1310/ ژوئن 1893، امتیاز ساخت این راه را 
به شرکتی متشکل از رجال درباری همچون امین الدوله، سعدالسلطنه و بیگلربیگی گیلان 
و شرکت بیمه و حمل و نقل واگذار کرد ولی در فصل اول قرارداد، دست شرکت روسی 
را باز گذاشت تا تمام کارهای راه سازی را به تنهایی انجام دهد. بلافاصله بعد از یک ماه 
از این واگذاری، شرایط کامل راه سازی انزلی به قزوین، طبق یک قرارداد چهارده فصلی 
برای شرکت روسی بیمه و حمل و نقل تبیین شد)ساکما، 296008962؛ اعتمادالسلطنه، 
2536، ص 1010( و رجال درباری با گرفتن حق دلالی و نفوذ خود، مبلغ خوبی از شرکت 
دریافت کردند و خود را از تمام کارهای شرکت، تقریباً کنار کشیدند. امتیاز راه انزلی به 
قزوین، در چهارده فصل در تاریخ پنجم ژوئن 1893/ دوم ذی حجه 1310 به امضای دولت 

ایران و نماینده شرکت روسی رسید. 

سواد امتیازنامه ساختن راه انزلی به قزوین
امتیازنامة ساختن راه از خلیج انزلی الی قزوین است که دولت علیه]به[ شرکت بیمه و حمل 

و نقل در ایران مرحمت فرمودند.
»فصل اول: بندگان اعلی حضرت اقدس شهریاری روحنا فدا به موجب این امتیازنامه 
حق مخصوص ساختن راه عراده رو از قزوین تا ساحل خلیج انزلی ]به[ شرکت بیمه و 
حمل و نقل در ایران مرحمت می فرمایند که به کمپانی ایران و روس ترتیب بدهند و وعده 
داده اند که حمایت خودشان را در اجرای این عمل به شرایط مفصله در امتیاز حاضره دریغ 

نفرمایند.
شرکت بیمه و حمل و نقل در ایران مختار است که صاحبان تنخواه روس و ایران 
را برای مداخله بر این عمل دعوت نموده و به اتفاق ایشان شراکتاً احداث راه نمایند. راه 
مذکور در مدت نود و نه سال در تصرف مخصوص شرکت مذکور و شرکای او خواهد 

بود.
فصل دوم: در مدت نود و نه سال دولت علیهّ به هیچ وجه من الوجوه از شرکت 

مذکور به هیچ اسم و رسم مطالبه مالیات نخواهد نمود.
فصل سوم: عرض راه عراده رو مذکور نباید کمتر از سه متر باشد و هر جا که ممکن 
باشد و کمپانی صلاح بداند که راه را عریض تر بسازد حق دارد که عریض تر بکشد و در 
نقاطی که مقتضیات محّل مانع باشد شرکت مذکور می تواند عرض راه را به صلاح دید 
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خود تنگتر بسازد به طوریکه گاری با دو اسب امکان عبور داشته باشد. از روی رودها و 
سیلاب ها و جویها برای آبیاری زُراع عرض راه که موجود است شرکت مذکور پلها 
ساخته ولی نهرها و جویهای جدیده که بعد از افتتاح این راه برای صاحبان املاک لازم 
و احداث شود هر چه مجرا و پل و غیره بسازد بعد از یقین مخارج صحیحه پل و غیره 
آنوقت پول آن را از صاحب ملک باید بگیرند. بتصدیق اهل خبره اراضی لازمه جاده و 
ایستگاهها1 و منازل مستحفظین در تمام امتداد راه در صورتی که اراضی متعلق به دولت 
باشد مجاناً]به[ شرکت مذکور واگذار خواهد شد و اگر املاک رعیتی باشد آنوقت دولت 

علّیه از شرکت مذکور طرفداری خواهد نمود که بقیمت عادله ابتیاع نماید.
فصل چهارم: دولت علیه شرکت مذکور را از ادای حقوق گمرکی برای اسباب و 
اجناس لازمه ساختن راه و ایستگاه ها و مهمانخانه ها2  که از خارج بیاورند و همچنین از 
حقوق گمرک و حق عبور از راه شوسه برای اشیائی که از سایر راه های مملکت ایران حمل 
می شود معاف می دارند ولی مایحتاج اجزاء و مصارف مهمانخانه ها در حکم مال التجاره 
است و گمرک خانه های مبارکه مختار خواهند بود که اشیاء وارده شرکت مذکور را از 
سرحدات خاک ایران وارسی کرده اگر اشیاء از لوازمات راه نبوده و مال التجاره باشد 

مواخذه گمرک و حقوق راهداری نمایند.
فصل پنجم: شرکت مذکور به صلاح دید خود از قزوین به سمت خلیج انزلی یا از 
خلیج انزلی به سمت قزوین برای ساختن راه شروع و اقدام خواهد نمود. شرکت مذکور 
متعهد است که راه مذکور را در مدّت دو سال از روز آغاز کارها به انجام و اتمام برساند. 
اگر در مدّت مذکور انجام کارها نشود از اختیارات و امتیازات امتیازنامه حاضره محروم و 
مایوس خواهد بود و آنچه ساخته است به دولت علیه تعلق خواهد گرفت. اگر شرکت 
مذکور در ظرف یکماه بعد از امضای امتیازنامه حاضره شروع به تحسبات تشکیل راه 
ننموده و بعد از شش ماه دیگر به کارهای تسطیح اقدام نکند آنوقت دولت علیه مختار 

خواهد بود شرکت بیمه و حمل و نقل ایران را از این امتیاز محروم سازد.
فصل ششم: شرکت مذکور مختار است برای دواب3 و ایکپاژها)؟(4 که از راه تازه 
ساخته و تمام شده عبور نمایند در مدت پنجسال اولی از تاریخ اتمام راه حقوق راهداری 
ذیل را چه از رعایای دولت علیه و چه از رعایای دول خارجه مواخذه نماید. اولاً از 
مسافران و اسباب سفر آنها و امانت های محموله به توسط اسب های چاپاری قیمت کرایه 

معمول حالیه مابین نقاط رشت و قزوین صدی پانزده علاوه شود.
ثانیاً از هر قسم کالسکه )ایکپاژها( چهار اسبی یا مسافر یا بار، جهت تمام مسافت راه 
مبلغ چهار تومان و دو هزار دینار و سه اسبی مبلغ سه تومان و دو اسبی مبلغ دو تومان 

1.  اصل ایستگاه ها

2  . اصل مهمانخانه ها

 3 . چهارپایان، حیوانات بارکش

 4 .  نوعی کالسکه
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و یک اسبی مبلغ یک تومان گرفته خواهد شد ولی در مسافت الی ده فرسخ، ربع مبالغ 
مذکوره و تا بیست فرسخ نصف آن و بیشتر از بیست فرسخ برای تمام مسافت راه گرفته 
می شود و به جهت همان ایکپاژهای خالی و بی مسافر نصف قیمت مذکوره گرفته می شود 
جهت هر گاری پر از بار یا خالی در تمام مسافت راه مبلغ پنج تومان و الی ده فرسخ مبلغ 
دوازده هزار دینار و تا بیست فرسخ مبلغ دو تومان گرفته می شود و زیاده از بیست فرسخ 
کرایه تمام راه محسوب خواهد شد. ثالثاً جهت هر مال یا راکب یا بار از قبیل اسب و قاطر 
و شتر در تمام مسافت راه مبلغ چهار هزار دینار در مسافت الی ده فرسخ یک ریال و تا 
بیست فرسخ دو هزار دینار حق عبور گرفته می شود و از بیست فرسخ هر چه زیادتر باشد 

به میزان تمام مسافت محسوب خواهد شد.
تبصره: عبور اردوی پادشاهی و افواج و مهمات قوشونی از ادای حق العبور به کمپانی 

معاف است و پست دولتی را نصف حقوقی که معمول خواهد بود تخفیف داده شود.
رابعاً جهت عبور هر یک از الاغ یا گاو و یا گاومیش یا سوار و یا بار در تمام مسافت 
راه مبلغ دو هزار و دویست و پنجاه دینار و تا ده فرسخ پانصد دینار و تا بیست فرسخ یک 
هزار دینار دریافت خواهد شد. زیاده از بیست فرسخ مثل تمام امتداد راه حساب می شود. 

از همان دو اسب بی بار و بی راکب نصف حقوق مذکور مطالبه خواهد شد.
خامساً از برای عبور گوسفند و سایر حیوانات کوچک برای تمام مسافت راه هر یک 
راس مبلغ دو عباسی و در مسافت الی ده فرسخ مبلغ یک صد و بیست و پنج دینار و تا 
بیست فرسخ یک عباسی گرفته می شود. اگر از بیست فرسخ بیشتر باشد تمام مسافت راه 
محسوب خواهد شد. به علاوه قیمت های مذکوره، اجزای شرکت مزبور و مباشرین راه، 

مطالبه حقوق دیگر را به هیچ وجه من الوجوه ندارند.
تبصره: در نقاط این راه که مردم و دواب از راه های دیگر آمده و تقاطع کرده فقط از 
عرض راه عبور نمایند و مکث نکنند حق العبور مواخذه نخواهد شد. بعد از انقضای مدت 
پنج سال از روز افتتاح راه حقوق راهداری مذکور صدی پانزده تخفیف داده و بالاخره 
بعد از ده سال باز صدی ده ارزان تر می شود. شرکت مذکور فقط مابین استانیون هایی1 که 

تشکیل یافته و به کلی تمام شده حق مواخذه حقوق مذکور را خواهد داشت.
فصل هفتم: قراسواران های2 دیوانی نیز مواظبت نظم و امنیت راه خواهند شد و دولت 

علیه بقرار سابق مواجب ایشان را مرحمت خواهد نمود.
فصل هشتم: حکام و سایر مأمورین دولت علیه به هیچ وجه من الوجوه به کارهای 
شرکت مذکور مداخله نکرده در صورت وقوع بعضی اختلافات با خود دولت علیه سوال 

و جواب خواهند نمود.
Stanitz 1 . استانیتز

 2 . اصل قراسورنهای
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فصل نهم: در صورت وقوع اختلافات، مابین شرکت مذکور و حکام محلی و با 
اشخاص متفرقه از جانب طرفین بالسویه وکلا منتخب می شوند که رسیدگی نموده در این 
باب قراری می دهند و اگر وکلای مذکور فیمابین کنار نیایند آنوقت رضای طرفین مجلس 
منصفی با حضور مأموری از جانب سفارت روس معین می شود که قرارداد آن مجلس را 

طرفین مجری بدارند.
فصل دهم: اگر دولت علیهّ ایران میل ساختن راه بخار یا اسبی و یا شوسه1 داشته باشد 
و یا اینکه ساختن این چنین راه ها را مابین طهران و قزوین و ساحل بحرخزر به کمپانی 
دیگری محول نماید آنوقت شرکت بیمه و حمل و نقل در ایران حق ترجیح در گرفتن 
امتیاز آن خواهد داشت. با تساوی شروط که اگر به همان شروط به عمل آمده وجهی را 

کارسازی نماید که تنزیل سالانه آن از قرار صدی پنج مطابق منفعت راه باشد.
فصل یازدهم: در صورت خرابی راه به واسطه هر کس که باشد وکیل شرکت مذکور 
باید به کارگزاران دولت علیهّ معلوم نموده و کارگزاران دولت خسارت و جریمه را در 
مدّت یکماه گرفته به شرکت مزبور برساند ولی خود او حق احضار مرتکب و مواخذه 

را ندارد.
فصل دوازدهم: بندگان اعلیحضرت اقدس شهریاری روحنا فدا برای مواظبت راه 
حالیه از رشت الی قزوین از روز امضای امتیازنامه حاضره الی مابعدها متحمل مخارج 

معمول به نخواهد شد.
فصل سیزدهم: شرکت مذکور متعهد می شود که هر وقت منافع خاص کار متجاوز 
بر صدی دوازده باشد همه ساله نصف مبلغی را که از صدی دوازده تجاوز نماید به 
بندگان اعلیحضرت اقدس شهریاری بپردازد و بندگان اعلیحضرت شهریاری حق دارند به 
توسط پیشخدمت های خودشان حساب های کمپانی مزبور را وارسی بفرمایند و آن مامور 
مخصوصاً برای این مقصود باشد و لازم است که کمپانی همه کتاب های حساب خودش 
را و اسناد خودش را به او نشان بدهد مشروط بر اینکه آن مامور دولت مجبور باشد که 
اسرار منافع آن کمپانی را غیر از حضور همایونی به کس دیگر نگوید و آن اسرار برای هر 

کمپانی لازم است که محفوظ بماند.
فصل چهاردهم: بندگان اعلیحضرت اقدس همایونی شهریاری به کمپانی مزبور وعده 
می دهد که اجازه پاک کردن دهنه مرداب انزلی و گود نمودن آن را که کشتی ها بتوانند عبور 
کنند به کمپانی مزبور بدهند ولی مشروط این عمل موافق قرارنامه جداگانه است که میان 

دولت ایران و کمپانی مذکور بسته خواهد شد.
تاریخ دویم ذیحجه سنه 1310 مطابق پنجم یون2 سنه 1893

 1. اصل شوسته

2. منظور ماه ژوئن است.
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تحلیل محتوای سند امتیازنامۀ راه انزلی- قزوین
براساس این امتیاز، در آغاز قرارداد، مشخص می شود دولت قاجار، امتیاز راه شوسة انزلی 
به قزوین را به شرکت بیمه و حمل و نقل به مدیریت پولیاکف می دهد. لازار پولیاکف، 
مدیریت شرکت بیمه و حمل و نقل را بر عهده داشت و طرف اصلی این قرارداد بود. 
او مدیر چند بانک خصوصی و دولتی از جمله »بانک روسیه جنوبی«، »بانک پولیاکف«، 
»بانک کشاورزی مسکو«، »بانک بازرگانی اورال«، و »بانک بازرگانی ریازان« بود. همچنین، 
کارخانه های  در  که  رفت  می  به شمار  روسیه  بزرگ  کارخانه داران  بزرگ ترین  از  یکی 
لاستیک سازی، راه آهن، کاغذ سازی، و کبریت سازی سرمایه گذاری های هنگفتی انجام داده 
بود)لندور، 1388، صص 113-115(. پولیاکف، یکی از مشاوران سلطنتی تزار روس نیز به 
شمار می رفت. او از جانب دربار روسیه و وزارت مالیه آنجا، تحت فشار بود تا با همکاری 
تجار دیگر، امتیاز راه شوسة انزلی به قزوین را عملیاتی کند. او برای سرمایه گذاری در راه 
شوسة ایران، کاملًا با نظامیان روسیه هماهنگ بود و مسیرهای انتخاب راه سازی را از نقاطی 
دنبال می کرد که مورد تأیید شورای نظامی روسیه قرار داشت. این موضوع، مقولة سیاسی 
بودن راه شوسة انزلی به قزوین را بیش از پیش بازگو می کند. پولیاکف، شخصی با نام 
آناتولی نیکلایویچ بوستلمن1 را به عنوان نمایندة تام الاختیار خود در راه شوسة شمال ایران 
انتخاب کرد و از این تاریخ، تمام مکاتبات شرکت با دولت ایران، تحت نظارت و امضای 

بوستلمن انجام می پذیرفت)کاظم بیگی، 1385، صص 136-101(.
فصل نخست امتیازنامه، به صراحت در مورد مسیر راه سازی که باید از انزلی شروع و 
به قزوین ختم شود صحبت می کند. روس ها مسیر راه سازی را با کمی تغییر همان مسیری 
انتخاب کردند که در دوره های مختلف بود با این تفاوت که مسیر پیربازار به انزلی را با 
ایجاد راهی شوسه سازماندهی کردند و راه قزوین را مستقیم به انزلی پیوند دادند. مشکل 
عمدة روس ها، شرایط خاص بندر انزلی بود. لایروبی بندرانزلی صورت پیوسته محل 
اختلاف و مذاکرات ایران و روسیه بود تا اینکه در فصل چهاردهم امتیازنامه، دولت قاجار 
قبول کرد که لایروبی انزلی انجام بپذیرد، ولی آن را مشروط به امضای قرارداد جداگانه ای 
با شرکت کرد. این مذاکرات تا 1313ق./ 1895، به طول انجامید تا اینکه قراردادی جدید به 
امضای شاه و شرکت بیمه و حمل و نقل رسید که با شرایط خاصی، امتیاز لایروبی سواحل 

انزلی به این شرکت واگذار شد)ساکما، 240022876(.
از نظر فنی، شرکت بیمه و حمل و نقل، با استفاده از ابزارآلات مدرن راه سازی، 
غلطک های  و  انفجاری  باروت های  تئودولیت2،  دقیق،  جغرافیایی  نقشه های  جمله  از 
زمین کوب، کیفیت فنی راه سازی را بالا برد. همین امر باعث شد بهترین مسیرها برای 

1.  Anatoli Nikolaevich Bostelman

2. ابزاری برای اندازه گیری شیب، ارتفاع و 

طول یک مسیر.
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احداث راه پیش بینی گردد، در بسیاری از جاها شیب ها به درستی تنظیم شود، زیرسازی 
جاده مناسب با محیط مرطوب گیلان ساخته شود، و عمر جادة  شوسه افزایش پیدا 
کند)مظفرالدین شاه، 1320ق: برگ 7؛ دنسترویل، 1361، ص 47؛ ویشارد، 1363، ص 74(.
اقدام دیگر روس ها، ایجاد سیل شکن های متعدد و حفاظ های جاده بود. هرسال، سیل 
باعث می شد نقاط مختلف جاده را آب ببرد و بدین ترتیب مسافران و وسایل حمل کالاها 
چندین روز زمین گیر مي شدند. بحث ایمنی جاده نیز در اولویت های کاری روس ها قرار 
گرفت و آنها با ایجاد پرچین ها و علامت گذاری های متعدد، چهارپایان و مسافران را از 
سقوط به دره های عمیق در کنار جاده حفظ می کردند. اما ابداع جالب روس ها، کارگذاشتن 
تابلوهای نمایشگر مسافت بود. این تابلوها برای نخستین بار در راه سازی ایران مورد 
استفاده قرار گرفت. نوشتن مسافت باقی مانده بین نقاط مختلف، مسافران از میزان مسافتی 
که تا مقصد باقی مانده بود آگاه شدند. این تابلوها، با توجه به واحد اندازه گیری روس ها 
یعنی ورس1 تنظیم شده بود و این خود برای مسافران ایجاد مشکل می کرد، ولی رفته رفته 

مسافران با این تابلوها آگاه و آشنا شدند)امین الدوله، 1354، صص 33-29(.
فصل دوم قرارداد ذکر می کند که بعد از احداث راه، مالکیت جادة احداثی به مدت 
99 سال در دست شرکت قرار خواهد گرفت و دولت ایران حق گرفتن مالیات از شرکت 
را ندارد. با این ماده مشخص می شود که تا حدود سال 1371ش./ 1992، شرکت روسی 
می توانست مالک جاده باشد، اما با وقوع انقلاب 1917 در روسیه، انقلابیون روسی با عقد 
قرارداد مودت با دولت سید ضیاءالدین طباطبایی، راه شوسة انزلی را به نام ایران ملی اعلام 

کردند و مدیریت آن به ایرانیان سپرده شد.
فصل سوم امتیازنامه در مورد ساخت پل ها، عریض تر کردن جاده، و ایستگاه های 
بین راهی است. در مورد پل سازی، معمولاً ایرانی ها پل های خود را با آهک و مخلوطی 
از ساروج وآجر و گچ بنا می کردند و همین امر باعث می شد بر اثر سیلاب های متعدد و 
خروشانی شدن رودخانه، بسیاری از این پل ها به صورت مداوم تخریب شوند و احتیاج به 
تعمیر داشته باشند)سرنا، 1362، صص 269 و 258؛ فرهاد میرزا، 1366، ص 377؛ هولمز، 
1392، ص 129(. روس ها، با ایجاد پل های فولادی، عمر پل ها را افزایش دادند و از 
تخریب پیوسته آنها جلوگیری کردند. استفاده از پل های آهنی در ایران بی سابقه بود، به همین 
دلیل روس ها با استناد به مادة چهارم قرارداد، بدون پرداخت عوارض گمرک، وسایل ایجاد 
چنین پل هایی را از خاک روسیه با ایران حمل کردند و بر روی رودخانه ها از آن استفاده 
کردند)ناصرالسلطنه، 1390، ص 65؛ روزنامة حبل المتین، شماره 30؛ امین الدوله، 1354، 

ص 29(.
Verste .1)واحد اندازه گیری طول در

 روسیه معادل 1/067 کیلومتر(
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عریض کردن جاده از الزامات راه سازی نوین بود. ایرانیان معمولاً از حیوانات بارکش 
برای جابه جایی کالا و مسافران استفاده می کردند. به همین دلیل، عرض جاده برای گذر 
دو حیوان چهارپا از کنار یکدیگر تعریف شده بود. افزایش حجم مبادلات نیازمند توسعة 
وسایل حمل و نقل بود و این وسایل جاده ای، بیشتر کالسکه هایی بودند که به وسیلة چهار 
یا شش اسب کشیده می شدند. این کالسکه ها برای عبور از کنار یکدیگر به عرض بیشتری 
از جاده نیازمند بودند. تا قبل از واگذاری راه شوسة انزلی به شرکت بیمه و حمل و نقل، 
عریض کردن جاده در منطقة گیلان، با مشکلات عدیده ای مواجه بود. بیشتر نواحی قزوین 
تا گیلان کوهستانی بودند و نبودن ابزارآلات مدرن راه سازی برای عریض تر کردن راه در 
میان کوهستان ها، باعث شد میزان عرض جاده به اندازه سابق باشد و تغییراتی اساسی 
در آن داده نشود. عرض کم جاده، بارها باعث ایجاد اشکالاتی در حمل و نقل، سقوط 
چهارپایان در دره و نارضایتی عمومی از جاده شده بود. افرادی که مسئول تسطیح جاده 
بودند، توانسته بودند فقط در زمین های مسطح، آن هم در بعضی نقاط محدود، جاده را 
عریض تر کنند. به همین دلیل دولت در تمام قراردادهای راه سازی، فصلی را تحت عنوان 
عریض کردن جاده اختصاص می داد. در قرارداد واگذاری به روس ها نیز، کمترین میزان 
عرض جاده، سه متر معین شد. شرکت روسی در نقاط هموار، عرض جاده را تا 6/5 
متر نیز رساند اما در نقاط صعب العبور مانند گردنه های خزران که از ابتدا مشکل رفت و 
آمد در آنها زیاد بود، فقط حدود 5 متر جاده را عریض کرد زیرا تخریب سنگ ها برای 
عریض کردن جاده، مستلزم هزینه و وقت بیشتری بود. عرض کم جاده در بعضی نقاط 
صعب العبور باعث اعتراض مردم شد و در آینده مشکلاتی را برای عبور کالسکه ها ایجاد 

کند)مظفرالدین شاه، 1320ق، برگ 7(.
استراحتگاه های بین راهی به صورت سنتی در ایران سابقه ای طولانی داشت. به علت 
پهناوری خاک ایران و عبور مسیرها از میان نقاط غیرمسکونی بسیاری، حکومت ها با ایجاد 
کاروانسراهای میان راهی، محلی را برای استراحت مسافران و چهارپایان و جابه جایی 
کالاها آماده می کردند. در دورة قاجار اوضاع نابسامان این کاروانسراها، هزینه های سنگین 
بازسازی و تعمیرات و نگهداری آنها و عدم امکانات رفاهی مناسب در آنها باعث شده 
بود تا مسافران به شدت از مدیریت آنها ناراضی باشند. در مسیر قزوین به انزلی، چندین 
کاروانسرا وجود داشت که بهترین آنها، کاروانسرای کهدم بود، اما مابقی، به مرور زمان 
افشار  خراب شده بودند)سرنا، 1362، صص 243 و 264؛ عزالدوله، 1363، ص 73؛ 
ارومی، 1386، ص 31(. مشکل اصلی این کاروانسراها عدم سودآوری اقتصادی برای 
صاحبان کاروانسرا بود. تعمیر و نگهداری هر کاروانسرا و ایجاد فضایی مناسب، نیازمند 
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صرف هزینه های زیادی بود که صاحب کاروانسرا قادر نبود همان هزینه را برگرداند. از 
همین جهت، بیشتر کاروانسراهای بین راهی با کمک مالی مقطعی دربار و خیرّین محلی 
اداره می شد. شرکت روسی بیمه و حمل و نقل، نمی توانست با همان شیوة قدیمی، 
کاروانسراها را اداره کند مخصوصاً پیوند راه های شمال ایران به راه های روسیه و اروپا، 
نیازمند ایجاد ایستگاه های بین راهی به مراتب قانونمندتر و مرتب تر بود. شرکت در طول 
مسیر انزلی تا قزوین شانزده ایستگاه را تعیین کرد که به ترتیب در غازیان، خمام، رشت، 
سنگر، کهدم، سفیدخانه، رستم آباد، رودبار، منجیل، بالا بالا، پاچنار، ملاعلی، یوزباش چای، 
بکنده، بوئینگ، و قزوین قرار داشتند. وقتی شرکت در سال های بعد، امتیاز ساخت ادامه 
راه را از قزوین به تهران به دست آورد، در کنده، قشلاق، ینگی امام، حصارک، شاه آباد، و در 
نهایت در تهران نیز ایستگاه های دیگری ایجاد کرد)رابینو، 1357، ج2، ص 52، ظهیرالدوله، 
از  ایستگاه ها،  این  از  1371، ص 51؛ ماساهارو، 1373، صص 225-226(. در بعضی 
قدیم، کاروانسرا و بناهایی وجود داشت که شرکت یا آنها را خریداری کرد و یا با ایجاد 

تسهیلات، آنها را سازماندهی و اجاره کرد. 
در نهایت، شرکت، هزینه های بسیاری را به منظور ساخت و مرمت و نگهداری و 
تأمین امکانات این ایستگاه ها صرف کرد و در تمام آنها، امکانات رفاهی مناسب برای 
اسکان مسافران و چهارپایان و کالسکه ها فراهم کرد. در کنار این اقدامات، این شرکت 
قوانین محکمی را نیز برای متخلفان وضع کرد و با گماشتن نیروهای قزاق در کاروانسراها، 
جدیت خود برای ایجاد نظم را نشان داد. ولی به    مرور زمان اختلاف های مردم با این 
قزاق ها باعث مشکلاتی بین شرکت و مردم محلی شد. این چالش ها بیشتر بر سر مالکیت 
زمین، استفاده از درختان جنگلی، درگیری قوای قزاق با مردم بومی، و در نهایت اختلافات 

مذهبی و فرهنگی بود)امین الدوله، 1354، ص 31(.
فصل پنجم قرارداد، به زمان شروع و پایان طرح راه سازی اختصاص دارد. شرکت 
متعهد شد در مدت دو سال تمام لوازم راه سازی را وارد و کار را به پایان برساند وگرنه 
از امتیاز خود محروم است. ولی شرکت با وقفه ای تامل برانگیز کار خود را آغاز کرد. 
علت این امر، اختلافات بین تجار و سرمایه گذاران و نظامیان روس بود. با اینکه امتیازنامه 
اخذ شده بود، هنوز تصمیمی واحد در مورد میزان دقیق سرمایه گذاری، نحوه راه سازی و 
مسیرهای راه سازی اتخاذ نشده بود. از طرفی دیگر، وارد کردن ملزومات لازم برای احداث 
چنین طرح بزرگی نیازمند فرصت بیشتری بود. شرکت کار خود را با احداث ساختمان 
شرکت در قزوین آغاز کرد. شرکت بیمه و حمل و نقل، چندین ساختمان اداری و اجرایی 
با امکانات رفاهی مناسب در قزوین ایجاد کرد. روس ها تصمیم گرفتند هر قسمت راه را به 
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گروهی مجزا واگذار کنند تا سرعت کار افزایش پیدا کند)استادوخ64-103/61/ بی تاریخ(. 
اما در اجرای کار با مشکلات متفاوتی مواجه شدند و در مدت دو سال تقریباًٌ کار خاصی را 
انجام نداده بودند. شیوع بیماری های فراگیر فلج کننده در گیلان از جمله وبا، کاهش ارزش 
نقره در بازارهای جهانی که فشار زیادی را بر سرمایه گذاران وارد کرد، اختلافات مدیریتی 
و درنهایت عدم هماهنگی میان بخش های دست اندرکار در راه سازی، طرح راه سازی را 
زمین گیر کرد. شرکت، در سال1313ق./ 1895، خواهان تمدید این قرارداد شد و دولت دو 
سال دیگر قرار داد اولیه را تمدید کرد و ضمیمه ای را به اصل قرارداد ملحق کرد. روس ها 
تا دو سال آینده نیز نتوانستند راه را کامل کنند به همین جهت، دولت مظفرالدین شاه ضمیمة 
دوم را بر قرارداد اضافه کرد و یک دورة دو سالة دیگر یعنی تا سال1317ق./1900، به 
شرکت فرصت داد تا راه را کامل تحویل دهند)ساکما، 24023238(. تا اینکه سرانجام در 

سال1317ق./1900، راه شوسة انزلی به قزوین به طور رسمي افتتاح شد.
روند مدیریت راه شوسة انزلی به قزوین به مدت بیست سال، چندین بار دچار 
تحولاتی اساسی شد. بعد از شروع به کار شرکت، مشکلاتی که تحولات اقتصادی و 
سیاسی منطقه نیز روی آن تأثیر گذاشت، شرکت را به این جهت سوق داد که قسمت های 
مختلف راه را به افراد متفاوتی واگذار کند تا بدین ترتیب از هزینه های شرکت کاسته شود 
و بخشی از سرمایه گذاری ها به سهام داران راه برگردد. به همین جهت، شرکت بخش های 
مختلف کالسکه رانی، کاروانسراها، و تعمیر راه ها را به افراد حقیقی و حقوقی واگذار 

کرد)نسخه خطی کتابچه امتیازات، 2-21819(. 
فصل ششم قرارداد، حساس ترین فصل آن بود، زیرا این فصل بیشتر با مردم منطقه 
سروکار داشت. دولت، در احداث راه های دیگر با مردم محلی با مشکلاتی مواجه شده 
بود و نمی خواست در راه گیلان نیز این چالش ها را تجربه کند. به همین جهت، در متن 
قرارداد سعی شد با ایجاد چند تبصره به صورت کاملًا روشن این فصل از قرارداد را بیشتر 
از فصول دیگر تعریف شود. ولی این درگیری از همان سال آغاز راه سازی اجتناب ناپذیر 
بود. بزرگ ترین مشکل میان شرکت و مردم، عدم تعیین حق عبور دقیق، مشخص نبودن 
قیمت اراضی و ابزار آلاتی که شرکت برای راه سازی به آنها نیاز داشت و عدم راه دیگر 
برای تردد مردم بومی بود. شرکت، میزان مالیاتی را که باید مردم، چهارپایان مختلف، و 
عرابه و کالسکه برای عبور از جاده احداثی پرداخت می کردند به طوردقیق مشخص نکرده 
بود)اعتمادالسلطنه، 2536، ص 883؛ جمالزاده، 1362، ص 101(. از جهتی دیگر، شرکت، 
در بسیاری از نقاط، راه جدید را از همان راه قدیم عبور داده بود و در اصل یک جاده 
ایجاد شده بود. مردم محلی، انتخابی جز عبور از یک جاده و پرداخت عوارض نداشتند. 
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درحالی که، در تجربه های راه سازی دیگر همچون راه تهران-   قم، راه تهران-   قزوین و راه 
تهران-  مازندران، هم راه قدیم وجود داشت و هم راه جدید. در این راه ها، مردم محلی که 
به صورت روزمره در مسیر میان روستاها و نقاط مختلف در رفت و آمد بودند، معمولاً راه 
قدیمی را برای تردد انتخاب می کردند تا مجبور به پرداخت عوارض نباشند. اما این مشکل، 
در راه گیلان برطرف نشده بود و شرکت اصرار داشت عابران هزینة تردد را بپردازند. همین 
امور باعث اختلافات و درگیری مردم بومی و شرکت شد)استادوخ، 1313/103/413ق.(. 
به واسطة ساختن راه و پل  نفوذ خوبی داشتند و  قبلًا در منطقة گیلان  نیز که  افرادی 
با ورود شرکت  را  بودند و شرایط خود  برخوردار  بالایی  از محبوبیت  مردم  میان  در 
روسی به منطقه متزلزل می دیدند، رهبری این اعتراضات را عهده دار شدند. تا اینکه در 
سال1313ق./ 1897، بوستلمان، با نمایندگان دولت و معترضان، که میرزا مهدی شریعتمدار 
و شیخ حسین مجتهد خمامی بودند، به توافق رسیدند و قراردادی را میان خود امضا کردند. 
طبق این توافقنامه، شرکت اجازه می داد مردم بومی که برای رفع نیازهای شخصی خود 
کالا از روستا به شهر حمل می کردند، از جادة احداثی عبور کنند و از پرداخت مالیات 
معاف باشند؛ ولی در عوض، زمین هایی را به صورت رایگان در اختیار شرکت قرار دهند 
که در آنجا، ایستگاه بین راهی و قراولخانه تأسیس شود. همچنین، شرکت اجازه پیدا کرد 
از درختان بی حاصل منطقه برای ساخت و سازهای خود به صورت رایگان بهره ببرد)سپهر، 

1386، ج1، ص 365(.
از  پیوسته  کارگزاری ها  زیرا  نینجامید،  طول  به  زیاد  توافقنامه  این  مفاد  رعایت 
درگیری های میان شرکت و مردم گزارش های متعددی را به دولت های خود گزارش 
می دادند. علت این امر این بود که شرکت بر خلاف تأکید دولت بر خرید عادلانه زمین های 
مردم بومی برای احداث راه، این دستور را نادیده می گرفتند و قرارداد 1313ق./ 1895 خود 
با مردم منطقه را برای تجار و پیشه وران رعایت نمی کردند. به همین دلیل، دامنة اختلافات 
بالا گرفت. تا بدانجا رسید که انبار کمپانی در انزلی به آتش کشیده شد، مردم رشت علیه 
کمپانی شورش کردند، و جمعی از طرفین کشته شدند. مردم و روزنامه ها نیز به یاری 
مردم گیلان آمدند و به این مشکلات رنگ و بویی مذهبی و ملی دادند و مطالب تندی 
را علیه روس ها و شرکت بیمه مطرح کردند)روزنامة حبل  المتین، شماره 53؛ استادوخ، 
227و1314/103/226ق.؛ سپهر، 1386، ج1، ص 226(. این اعراضات، با وساطت کارگزار 

روس ها در رشت و توافق با روحانیان گیلان، به طور موقت فروکش کرد.
در سال 1316ق./ 1900 که راه برای افتتاح آماده شده بود، شرکت اعلانی را منتشر 

کرد و قیمت دقیق و نحوة عبور را در طول مسیر مشخص کرد. 
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)منبع: یافته های تحقیق(
تبصره ها: 

ــ عبور اردوی همایونی، سیورسات، و حرکت سپاه از این راه مجانی است.
ــ پست دولتی ایران نصف قیمت مصوب را پرداخت خواهد کرد.

ــ در هر جایی که راه قدیم به راه کمپانی برخورد کند، شرکت متعهد است از عابران 
و چهارپایان مجاناً اجازه عبور بدهد و مباشرین راه حق مؤاخذة هیچ گونه پولی از مردم 

ندارند.
ــ از روزی که کمپانی شروع به اخذ و جمع آوری حقوق راهداری کند، دولت ایران 

به هیچ وجه از جاده حقوق راهداری نخواهد گرفت)استادوخ، 1316/32/3ق.(.
اعلانات جدید خشم فروکش کرده را دوباره برانگیخت. روحانیان اعلانات گسترده ای 
را علیه کمپانی پخش کردند، ایستگاه های راهداری تخریب شد و به کارکنان کمپانی هجوم 
برده شد و عده ای زخمی شدند. در پی این درگیری ها، روسیه به درخواست کنسول خود 
در رشت، کشتی های نظامی خود را به انزلی گسیل کرد تا از شرکت بیمه حمایت کند. این 
اقدام روس ها، بیش از پیش نظامی بودن برنامه های روسیه در ساخت راه شوسه را علنی 
کرد)سپهر، 1386: ج1،صص 98، 233، 305(. این اقدام روس ها، آشکارا نقض مادة نهم 
قرارداد بود که هر نوع مشکلی در اجرای راه سازی را منوط به حل آن از طریق نمایندگان 
دولت و شرکت در سفارت روسیه می کرد. دولت قاجار، به درستی در مادة نهم قرارداد 
پیش بینی کرده بود که نگذارد پای دولت مسکو به مشکلات شرکت در ایران باز شود. ولی 

نوع وسیله 

نقلیه
با باربا سرنشین

از 1 تا ده 

فرسنگ

از ده تا بیست 

فرسنگ

بیشتر از بیست 

فرسنگ
توضیحات

کالسکه چهار 

اسبی
**

1تومان و پانصد 

دینار

1تومان و پنج هزار 

دینار

4تومان و دو 

هزار دینار

کالسکه های بی بار نصف قیمت خواهد 

بود.

کالسکه سه 

اسبی
7500دینار**

1تومان و پنج هزار 

دینار
3 تومان

کالسکه های بی بار نصف قیمت خواهد 

بود.

کالسکه دو 

اسبی
1 تومانپنج هزار دینار2 ریال**

کالسکه های بی بار نصف قیمت خواهد 

بود.

5 تومان2 تومان12 هزار دینار*گردونه 
اگر گردونه خالی نیز باشد همین مقدار 

عوارض گرفته می شود.

اسب و قاطر 

و شتر بارکش
4 هزار دینار4 هزار دینار1 هزار دینار**

اگر حیوانات بار یا سرنشین نداشته باشند 

نصف عوارض گرفته می شود.

2250 دینار2250 دینار500 دینار**الاغ، گاومیش
اگر حیوانات بار یا سرنشین نداشته باشند 

 نصف عوارض گرفته می شود.
جدول 1

حق عبور راهداری راه شوسه
 انزلی به قزوین
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دولت روسیه، که اینک خود را سهام دار اصلی شرکت می دانست، با تمام وجود به وسیله 
نظامیان خود از شرکت تحت الحمایه اش طرفداری کرد. در نهایت، با فشار دولت روسیه، 
این اختلافات به وسیلة حکام محلی و کارگزاران برطرف شد. با وجوداین، از این تاریخ به 
بعد بارها عوارض راه دچار تغییراتی شد که هر دفعه با اعتراضات گستردة گیلانی ها همراه 

بود)اوبن، 1362، ص 151؛ دالمانی، بی تا، ص 17(.
فصل هفتم امتیازنامه بر تأمین امنیت راه ها به وسیلة ماموران ایرانی تأکید داشت. هدف 
دولت قاجار از این ماده این بود که از ورود قوای قزاق روسیه به ایران- به بهانة حمایت 
از امنیت راه- خودداری شود. این ماده را شرکت در نخستین سال های فعالیتش در ایران 
رعایت کرد ولی به تدریج، به واسطة عدم رسیدگی و سازماندهی نیروهای امنیتی داخلی، 
شرکت از فرصت استفاده کرد و برای حمایت از سرمایه های خود و امنیت جاده، نیروهای 
قزاق روسی را استخدام و آنها را در مناطق مختلف مستقر نمود. به طوری که، در آستانة 
انقلاب مشروطیت، نیروهای قزاق روسی در تمام منطقة انزلی تا تهران پراکنده بودند و 
پست های نظامی ایجاد کرده بودند. در حقیقت، اتفاقی که ناصرالدین شاه تلاش می کرد از 
وقوع آن جلوگیری کند به وقوع پیوست و روس ها توانستند علاوه بر نفوذ اقتصادی خود 

در منطقه، نفوذ نظامی نیز به دست بیاورند.  
در مادة هشتم قرارداد، حکام محلی و نیروهای دولتی از مداخله در کار شرکت برحذر 
داشته می شدند. حکام محلی گیلان که معمولاً از خاندان قاجار بودند، خود را صاحب 
منطقه و امکانات آن می دانستند و در گذشته، تلاش های جسته و گریخته ای را برای بهبود 
راه های ارتباطی گیلان انجام داده بودند و در ساخت راه ها،  پل ها و کاروانسراها دست 
داشتند)اعتمادالسلطنه، 1374، ج1، صص 103 و 106، ج2، ص 467؛ فووریه، بی تا، ص 
304(. ملک آرا، برادر ناتنی شاه، و شجاع السلطنه دو حاکم پرقدرتی بودند که در هنگام 
عملیات راه سازی شرکت در گیلان حضور داشتند و دستور داشتند از نزدیک کارهای 
شرکت را رصد کنند. این والیان، از جانب دولت موظف بودند به صورت نامحسوس از 
اقدامات کمپانی و عملیات راه سازی آنها گزارش هایی را به وزارت امور خارجه ارسال 
کنند. اسناد بسیار زیادی از این گزارش ها در دست است که با مطالعة آنها، به راحتی به 
جهت دار بودن گزارش های حاکمان گیلان از اقدامات کمپانی می توان پی برد. علاوه بر 
حکام محلی، نیروهایی از میان روحانیان، اشراف، و تجار نیز بودند که منافع مشابهی 
پدر  پرنفوذ ملارفیع شریعتمدار،  این روحانیان  از  یکی  داشتند.  اختیار  در  راه سازی  در 
ابنیة زیادی از جمله پل منجیل با  ملامهدی شریعتمدار بود که در ساخت و مدیریت 
حاکمان سابق گیلان همکاری صمیمانه ای داشت و از حمایت مادی و معنوی دولت 
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مرکزی برخوردار بود)خودزکو، 1392، ص 21(.
با ورود شرکت بیمه به ایران، دست متنفذان محلی از منابع مالی راه سازی، نظارت 
بر ابنیة احداثی قبلی و منابع مالیاتی راه کوتاه شد. به همین دلیل، آنها با برخی سیاست های 
شرکت مخالف بودند و این مخالفت خود را با تهییج مردم علیه منافع شرکت، عدم رسیدگی 
به مشکلات شرکت روسی و ایجاد اختلال در کارهای شرکت نشان می دادند)دالمانی، 
بی تا، ص 1131(. ازآنجا که سفارت روسیه از شرکت بیمه حمایت می کرد، عملکرد این 
حکام محلی به شدت تحت نظارت کنسولگری روسیه در رشت قرار داشت و فشارهای 
زیادی از جانب روسیه بر حکام محلی وارد می شد تا بتوانند از اختلال آنها در امور 
راه سازی جلوگیری کنند. اختلاف میان رجال بومی فقط با شرکت نبود، بلکه آنها بر سر 
منافع حاصل از راه سازی و کسب مشروعیت بیشتر نزد عامه، رقابت و درگیری با هم 
پیدا کردند؛ درحالی که در دوره های قبل این تضاد منافع با گفت وگوها و تقسیم منافع 
حل می شد. با ورود شرکت به عرصة راه سازی گیلان، این درگیری ها بیش از پیش خود 
را نمایان ساخت. بیشتر این اختلافات میان شجاع السلطنه و ملا مهدی شریعتمدار پسر 
ملارفیع شریعتمدار بود. مشکلات این دو با هم، به نحوة راه سازی و مشکلات آنها با 
شرکت نیز سرایت کرد، به طوری که در شورش علیه کمپانی در سال 1316ق./ 1898، 

ملامهدی نقش پررنگی ایفا کرد.
در فصل سیزدهم امتیازنامه، شرایط تقسیم منافع بین شرکت و دولت مرکزی ایران 
تعیین شده است ولی واقعاً چقدر این جاده سود اقتصادی برای شرکت به همراه داشت؟ 
از همان روزهای نخست مشخص بود که هزینه هایی که برای ساخت این جاده مورد 
نیاز است، بسیار بیشتر از سود آن می باشد. دولت روسیه برای تشویق سرمایه گذارن 
به منظور فراهم کردن امکانات مالی اولیه طرح، تلاش های زیادی انجام داد؛ ولی وقتی در 
جریان اجرای طرح، سرمایة لازم به حدی نبود که راه به اتمام برسد، دولت روسیه خود 
در دو مرحله اقدام به خرید سهام کرد تا به هر نحوی شده راه را به پایان برساند. دخالت 
علنی دولت روسیه برای اتمام چنین طرحی، گویای اهمیت سیاسی پروژه برای روس ها 

بود)گریفین، 1896، ص 233؛ کوروف، 1922، ص 37(.

نتیجه گیری
دولت ناصرالدین شاه در برهه ای از زمان ادارة کشور را در دست داشت که تحولات 
منطقه ای و جهانی به سرعت در حال وقوع بود. روسیة تزاری و انگلستان دو قدرت مطلق 
منطقه ای برای نفوذ در داخل ایران از هر سیاستی استفاده می کردند و شاه قاجار که بنیة 

سیاست ها و عملکرد
 ناصرالدین شاه در توسعۀ 
راه های گیلان با تأکید بر...



76
ڪنجینۀ اسناد،شمارۀ 97

نظامی و اقتصادی کشور را ضعیف می دید با سیاست های تأخیری و فرسایشی خود سعی 
می کرد ساختار سیاسی حاکم را حفظ کند. روس ها، در پی امتیازات مختلف در عرصه های 
سیاسی و اقتصادی خود، موفق شدند با کمک سرمایه گذاران روسی، در سال1310ق./ 
1893، امتیاز ساخت راه انزلی به قزوین را به دست بیاورند. این راه در مدت 7 سال تکمیل 
شد و محور تهران، قزوین، رشت، و انزلی را به مراکز سیاسی و اقتصادی روسیه پیوند داد. 
اهداف سیاسی روس ها، به همراه چشم اندازهای اقتصادی آنها در این راه کاملًا مشخص 
بود. راه شوسة احداثی، کمک شایانی به نفوذ سیاسی و تجاری روس ها در ایران کرد، 
به طوری که در سال های انقلاب مشروطه و حوادث بعد از آن، روس ها به وسیلة همین 

جاده، تفوق نظامی خود را بر دولت مرکزی ایران نشان دادند.
جدا از مباحث سیاسی خارجی، راه تهران به قزوین شرایط محیطی مناسبی برای 
رشد اندیشه های روشنفکری در میان مردم استان گیلان فراهم آورد. تسریع ارتباطات، به 
رشد فکری و سیاسی مردم گیلان کمک کرد، به طوری که در جریان مشروطیت، گیلانی ها 
به عنوان یکی از مهم ترین مخالفان استبدادی، با دولت مرکزی درگیر شدند و از نخستین 

نیروهایی بودند که با کمک راه شوسه تهران را فتح کردند.
از نظر کیفی، راه شوسة انزلی به قزوین، بهترین راهی بود که تا زمان خود در ایران 
تأسیس شده بود، ولی نسبت کیفیت و شرایط این راه به هیچ وجه با راه های مناسب 
اروپایی قابل قیاس نبود. بعد از افتتاح راه شوسة انزلی، راه معایب بسیاری را به خود دید. 
در فصل زمستان، بعضی مسیرهای راه غیرقابل عبور می شد، ساعت های طولانی مسافران 
درگیر تعویض اسب ها و ترمیم کالسکه ها می شدند، اختلاس و راهداری غیرمنصفانه خشم 
عمومی را بر می انگیخت، دولت قاجار تسلط خود را بر جاده از دست داده بود و در نهایت 

روس ها جریان اقتصادی را به وسیلة این راه به نفع خود تغییر دادند.
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