
Abstract:
Purpose:  To secure their political and economic interests, Russians sought to build 
roads leading into the North and northwest parts of Iran. This paper looks in historical 
records to see where these plans led to.
Method and Research Design: Archival records and library materials were examined 
to collect data. 
Findings & Conclusion: Russian military policy towards Iran changed in the 19th 
century. Similar to other imperialist powers, Russians regarded control of trade of target 
countries as important for political and military influence. One strategy they adopted 
was to build and maintain roads in parts of Iran where they had a military presence. 
To neutralize this, the Iranian government resisted the Russians' road building projects. 
But governments' revenues diminished seriously. Domestic small businesses were not 
able compete with Russian trade power. So the Iranian government agreed to the road 
construction by Russians in North and North West of Iran. This allowed the Russians 
to acquire economic and military dominance on this region.
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چڪیده:

سیاست های روسیه در تسلط اقتصادی بر مسیرهای 
تجاری شمال و شمال غرب ایران

 از طریق ساخت راه
 )با تأکید بر اسناد امتیازنامه های راه تبریز به قزوین در دورۀ قاجار(1 
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هدف:  بررسی اهداف اقتصادی و تجاریِ روس ها از راه سازی در شمال و شمال غرب ایران.

روش: مقاله با روش توصیفی- تحلیلی، و بهره گیری از اسناد موجود در وزارت امور خارجه و سازمان 

اسناد و کتابخانۀ ملی ایران موضوع راه سازی در شمال و شمال غرب ایران در دورۀ قاجار، بررسی شده 

است.

 یافته ها و نتیجه گیری: روس ها که از دورۀ صفویه تا اواسط دورۀ قاجار، سیاست تصرف اراضی را در 

شمال و شمال غرب ایران دنبال می کردند، در دورۀ ناصرالدین شاه، رویکرد خود را به سمتِ تسلطِ 

اقتصادی تغییر دادند. حکومت قاجار برای جلوگیری از این تسلط، سال ها در مقابل پیشنهادِ روس ها  

مبنی بر راه سازی در این مناطق مقاومت کرد. اما در نهایت به دلیلی مشکلات اقتصادی و عدم رشد 

تجاری، تسلیم روس ها شد و امتیازنامۀ ساخت راه شوسۀ تبریز به تهران را به روس ها واگذار کرد. 

راه سازی در ایران منافع اقتصادی و نظامی زیادی برای روسیه داشت؛ هم راه ورود کالاهای روسیه به 

ایران را باز کرد و هم شرایط را برای تسلطِ نظامی روس ها به شمال غرب ایران فراهم کرد. 

ڪلیدواژه ها: 
دورۀ قاجار، راه سازی، روسیه، سیاست، اقتصاد، سیاست، ایران، آذربایجان.
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مقدمه
روس ها از دورۀ صفویه به دنبال نفوذ خود در شهرهای ساحلی دریای خزر و ایالات 
شمال غرب ایران بودند. پیشروی آن ها به سمت جنوب یعنی سرزمین های ایران از طریق 
دریای خزر و ایالت آذربایجان امکان پذیر بود. راه دریای خزر به علت صعب العبوربودن 
منطقه و بندرهای نامناسب ایران، چندان مناسب به نظر نمی رسید؛ ولی راه زمینی به ایالت 
آذربایجان می توانست اهداف توسعه طلبانۀ روس ها را عملی کند. در همین راستا روس ها 
از دورۀ صفویه به تدریج گام هایی را برای توسعۀ اقتصادی و سیاسی خود با ایران برداشتند 
اواخر دورۀ صفویه، روس ها  استفاده کردند. در  نظامی خود  از قوۀ  نیز  و در مواردی 
طرح های بلندپروازانۀ خود را در قفقاز و سواحل جنوبی دریای خزر اجرایی کردند؛ 
ولی مشکلات آن ها در غرب امپراتوری شان با دولت های اروپایی و امپراتوری عثمانی و 
همچنین قدرت نمایی نظامی نادرشاه افشار، آن ها را به پس دروازه های دربند قفقاز عقب 
راند. در دورۀ قاجار، قدرت نظامی روس ها بر قدرت ایران غلبه کرد و نقطۀ اوج آن، 
جنگ های ایران و روس و تحمیل قراردادهای گلستان و ترکمنچای بر ایران بود. روس ها 
بعد از دورۀ فتحعلی شاه قاجار، برای مقابله با قدرت نمایی انگلیسی ها در جنوب ایران، 
سیاست خود را برای توسعۀ اقتصادی در مناطق شمال و شمال غربی ایران متمرکز کردند 

و بیش ازپیش به تسهیلِ مبادلۀ کالا میان دو کشور توجه کردند.
در قرن نوزدهم میلادی سیاست های استعماری دول غربی در پوشش تجارت و اقتصاد 
تجلی پیدا کرد. روس ها به خوبی به پشتوانۀ راه آهن جدید و راه های شوسه، قدرت اقتصادی و 
سیاسی خود را در آسیای میانه و قفقاز گسترش دادند و با تسلط بر دریای سیاه و بندرهای مهم 
تجاری منطقه، نفوذ فراوانی در میان همسایگان خود پیدا کرد. ورود شرکت های بزرگ تجاری 
روس با پشتوانۀ دولت و بانک های دولتی و خصوصی روسیه، باعث تسهیل این قدرت سیاسی 
و اقتصادی شد. این سیاست تدریجی، به خوبی در مناطق ترکمن نشین آسیای میانه و ترک نشین 
قفقاز عملی شده بود و روس ها می خواستند همان سیاست را در مرزهای شمال و شمال غرب 
ایران هم آزمایش کنند. از طرفی ارتباط بیشتر ایران با کشورهای غربی در دورۀ قاجار، ایران را 
به عنوان اقتصاد واسطه ای مطرح کرده بود و بازرگانان ایرانی در مقام واسطۀ کالاهای تولیدی 
غربی، تجارت روسیه و ایران را رونق بخشیده بودند و دو طرف معامله را بیش ازپیش به یکدیگر 
محتاج کرده بودند؛ ولی راه های ناامن و خراب به هیچ وجه پاسخگوی افزایش قدرت تجاری 
روسیه نبود و بازرگانان ایرانی نیز مشکلات فراوانی در تجارت خود و اعتراض های زیادی به 
کیفیت این راه ها داشتند. کیفیت راه ها باعث سختی رفت وآمد و افزایش هزینۀ کالاها و درنتیجه 

زمین گیرشدن تجار ایرانی شده بود.
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دولت ایران از دورۀ ناصرالدین شاه، تا سال ها با ساخت راه هایی که مرزهای دول اروپایی 
را به ایالت های ایران تسهیل کند، مخالفت می کرد و استدلال می نمود با ساخت چنین راه هایی، 
عملًا احتمال حملۀ نظامی کشورهای قدرتمند منطقه همچون روسیه بیش ازپیش آسان خواهد 
شد و پایتخت در معرض خطر قرار خواهد گرفت. روشنفکران زیادی در داخل کشور این 
تفکر را پوسیده و فاقد اعتبار می دانستند و دولت قاجار را برای توسعۀ راه های تجاری خود 
با دنیای خارج تشویق می کردند. روسیه نیز بارها به شکل پیشنهاد و تهدید، درخواست هایی 
را برای توسعۀ راه های آهن و شوسه از مرز خود به سمت شهرهای ایران داده بود و قصد 
داشت برنامه هایی را به منظورِ توسعۀ سیاسی و اقتصادی خود در مرزهای ایران عملیاتی کند. 
یکی از این برنامه ها، ساخت راه شوسه یا راه آهن از مرزهای روسیه به تبریز و تهران بود و 
روس ها بارها به دولت ایران فشار وارد کردند تا امتیاز ساخت چنین راهی را به آن ها واگذار 
کند؛ ولی دولت ایران با طرح های روس ها مخالفت کرد؛ زیرا پیشنهادهای روسیه را مغایر با 
امنیت سیاسی و اقتصادی کشور می دانست. درنهایت، روس ها به وسیلۀ بانک استقراضی خود 
در تهران موفق شدند امتیاز ساختِ راهِ تبریز به قزوین را در سال 1319ق/1902م، از دولت 
مظفرالدین شاه اخذ کنند. ساخت این راه باعث افزایش نفوذ سیاسی و اقتصادی روس ها در 

منطقۀ شمال و مرکز ایران شد.
دربارۀ سیاست های راه سازی روس ها و اهداف تجاری و نظامی آن ها پژوهش هایی 
انجام شده است. هما ناطق، ابراهیم تیموری و دکتر کاظم بیگی تحقیق هایی دراین باره انجام 
داده اند که بیشتر بر محور مسائل سیاسی نفوذ روسیه تأکید دارند. نویسندگان غربی همچون 
کولاگینا در کتاب استیلای امپریالیسم در ایران و لندور در کتاب در سرزمین آرزوها )اوضاع 
سیاسی، اجتماعی، فرهنگی، اقتصادی و بازرگانی ایران در آستانه مشروطیت(، بر اقتصاد 
تجاری روس ها در شمال و شمال غرب ایران تأکید بیشتری دارند. این مقاله با استفاده از 
اسناد وزارت امور خارجه و اسناد سازمان اسناد و کتابخانۀ ملی ایران، زاویه های جدیدی را 
از نگاه دولت ایران به سیاست های اقتصادی و تجاری روس ها در قالب راه سازی بررسی 
کرده است. اسناد به کاررفته در این تحقیق، روی قراردادهای راه سازی، نامه های محرمانه 
و سری دولتمردان ایرانی از روسیه، قراردادهای بنگاه های اقتصادی روسیه با ایرانی ها، و 
همچنین واکنش حکام محلی و مردم محلی متمرکز است و می تواند زاویه های تاریک 

سیاست های روسیه را در زمان مدنظر روشن کند.

سیاست های روسیه در تسلط
 اقتصادی بر مسیرهای...
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صفویه و چالش های توسعه تجارت در شمال غرب ایران
امنیت راه ها و توسعۀ آن ها  بر محور  سیاست دولت صفوی درزمینۀ توسعۀ تجارت، 
استوار بود. ازآنجایی که، امنیت اقتصادی و توسعۀ تجارت بدون راه سازی امکان پذیر نبود، 
ایجاد بسترهای مطلوب برای تجار در اولویت کارهای صفویان قرار گرفت. این بسترها 
شامل کاروانسراهای بین راهی، قراول خانه، چاپارخانه و سنگ فرش کردن جاده ها بود. این 
سیاست ها در دورۀ شاه عباس اول با احداث چند راه ارتباطی -ازجمله راه سنگ فرشی که 
اصفهان را به سواحل دریای خزر وصل می کرد- به اوج خود رسید. شاه عباس اول در 
دوران حکومت خود راه ری به ساری و فرح آباد را سنگ فرش کرد تا بدین ترتیب با پیوند 
پایتخت به شهرهای شمالی، اقتصاد منطقه را -که ابریشم و برنج بود- توسعه و رونق دهد. 
این اقدام در دورۀ زمانی خود یکی از اقدام های عمرانی مفید به شمار می رفت که کمتر در 
تاریخ ایران سابقه داشت )اولئاریوس، 1369، ج2، ص786؛ ن اص رال دی ن ق اج ار، ش اه ای ران، 

1390، صص628-625(.
دولت صفوی سعی داشت تا از بحران روابط سیاسی و اقتصادی دولت عثمانی با اروپا 
نهایت استفاده را ببرد و نقش مهمی در تحولات اقتصادی منطقه بازی کند. بدین منظور، صادرات 
کالاهای ایرانی -که بیشتر آن ها را خشکبار و اجناس ابریشمی تشکیل می داد- از طریق روسیه 
و اروپای شرقی، مدنظر حاکمان صفوی قرار گرفت )شاردن، 1372، ج2، ص480(. توسعۀ 
تجارت با روسیه، از طریق دریای خزر و ایالت آذربایجان امکان پذیر بود. ضعف ایران در صنعت 
کشتی سازی و کشتی رانی باعث شد تا در دورۀ صفویه، به راه های آبی چندان توجه نشود و در 
عوض به راه های زمینی آذربایجان بیش ازپیش توجه شد؛ ولی مشکل عمده در منطقۀ آذربایجان، 
چالش های جدی صفویان با عثمانی ها بود و جنگ های طولانی میان دو کشور، منجر به تضعیف 
تجارت منطقه ای و بین المللی ایران گردید (Membre, 1999, p31). هر دو دولت سعی داشتند 
بحث تجارت را از بحث سیاسی دور نگه دارند، به همین منظور، قراردادی میان دولت صفوی 
و دولت عثمانی امضاء شد؛ مبنی بر اینکه چه در زمان صلح و چه در زمان جنگ، کاروان های 
تجاری در منطقۀ آذربایجان با امنیت کامل رفت وآمد داشته باشند )اولئاریوس، 1369، ج1، 

ص280(.
ایالت آذربایجان مانند دیگر ایالت های سنتی ایران در این دوره، از مجموعۀ منسجمی 
از شهرها، بازارها، مجموعۀ حکومتی و باغ ها و مزارع تشکیل شده بود. راه های ارتباطی میان 
شهرهای مختلف این ایالت، به عنوان یکی از اندام های مهم شهری، این مجموعه را به هم 
متصل می کرد و باعث افزایش کارآمدی بخش های مختلف و درهم تنیده و سلسله مراتب 
شهری در آذربایجان شده بود. دو جادۀ ابریشم و جادۀ بغداد به ری، در اعصار گذشته بار 
اصلی تجارت در ایران را بر دوش می کشید؛ ولی در دورۀ صفوی، ازیک طرف افزایش 
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حجم مبادلات اقتصادی و تحول در نظام تجارت و از طرف دیگر سیاست های اقتصادی 
روسیه و عثمانی کمیت و کیفیت راه های آذربایجان را به چالش کشید. به همین جهت 
تغییر در نظام راه آذربایجان، به عنوان یکی از اصلی ترین نیازهای منطقه مطرح شد. دولت 
صفوی برای صادرات کالاهای خود به اروپا باید برای پیوند راه ایالت های مرکزی و غربی 
ایران به آذربایجان فکری می کرد. ازنظرِ اقتصادی نیز این مسیر پلِ ارتباطیِ زمینیِ تجارت 
ایران با روسیه و عثمانی و اروپا به شمار می رفت به همین دلیل دومین جادۀ پرتردد ایران به 
شمار می آمد. موقعیت جغرافیایی این مسیر بدین شکل بود که بعد از بیرون آمدن از تهران 
باید به ترتیب از قزوین، سیاه دهن1، قروه، خیارک، سلطانیه، زنجان، نیک پی، آق مزار، سرچم، 
جمال آباد، میانه، ترکمنچای، گجین، حاجی آقا و باسمنج عبور می کردند تا به تبریز برسند 

)موریه، 1386، صص462-467؛ سلیمان خان مهندس، 1392، صص88-79(.
از تبریز به سمت مرزهای خارج ازکشور چهار راه اصلی وجود داشت:

 ـطرابوزان، این راه با طول حدود 534 کیلومتر، نزدیک ترین راه  مسیر اول: راه تبریز ـ
تجاری برای ارتباط با بندر طرابوزان در جنوب شرق دریای سیاه بود. کیفیت این مسیر به قدری 
خراب و بد بود که بیشتر، تجار از آن استفاده می کردند و مسافران معمولاً برای تردد از مسیر 
دیگری عبور می کردند. انگلیسی ها با توسعۀ تجارت خود از راه عثمانی، کنترل اقتصادی این 
راه را برعهده داشتند به همین دلیل روس ها علاقه ای به آن نداشتند و سعی داشتند با نفوذ در این 
مناطق و ایجاد مشکلاتی، مسیر تجارت را به نفع راه های خود تغییر دهند )کرزن، 1362، ج1، 

ص76(.
ـ تفلیس، این راه، مسیر اصلی واردات و صادرات دولت روسیه  مسیر دوم: راه تبریز ـ
به شمار می رفت. روس ها در دورۀ قاجار، در نزدیکی تفلیس در مکانی به نام اکستافه، اقدام 
به ساخت راه شوسه و راه آهن تا جلفا به طول 400 کیلومتر کرده بودند و از تفلیس راه آهن 
دیگری مسافران را به نقاط مختلف روسیه و اروپا حمل می کرد. تجار و مسافرانی که از 
ایران قصد ورود به قفقاز و ناحیۀ ارمنستان و گرجستان و جنوب روسیه داشتند، مسیری 
137 کیلومتری را از تبریز، صوفیان، مرند تا جلفا طی می کردند. این راه از مسیرهای دیگر 
که تبریز را به خارج از ایران وصل می کرد نزدیک تر بود و هرساله تعداد زیادی از تجار 
و مسافران از این مسیر استفاده می کردند. روس ها با پیوند راه آهن خود به مرز جلفا، 
باعث رونق این مسیر نیز شده بودند؛ بنابراین ایجاد مسیرهای ارتباطی نوین در اروپا، تأثیر 
مستقیمی بر میزان تجارت منطقۀ آذربایجان بر جای گذاشته بود؛ ولی مشکل عمدۀ تجار و 
بازرگانان در مرز جلفا بود؛ زیرا ایران حتی اجازه نداده بود در مرز پل مناسبی برای عبور 

ساخته شود )ویشارد، 1363، ص127؛ کرزن، 1362، ج1، صص78-77(.
مسیر سوم: راه تبریزــ آستارا، تا مدت ها به صورت سنتی راه ارتباطی در آذربایجان همان 

تاکستان. در قدیم سیاده و  نام قدیم    .1

سیادهن نامیده  می شد.
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دو راه قبلی بود. با گسترش وسایل حمل ونقل در روسیه و ایجاد کشتی های مسافربری و 
تجاری در دریای خزر به وسیلۀ روس ها، تجاری که قصد داشتند به غرب دریای خزر و یا 
باکو سفر کنند، از تبریز به آستارا می رفتند و در آستارا از طریق کشتی های روسی، به سواحل 
روسیه و ازآنجا با راه آهن مدرن روسیه به نقاط مختلف روسیه، قفقاز و اروپا سفر می کردند. 
به تدریج آستارا مهم ترین بندر واردات کالای روسی به ایران شد؛ زیرا روس ها به وسیلۀ کشتی 
به راحتی کالاهای خود را در حجم وسیعی در آستارا پیاده می کردند و ازآنجا در شمال ایران و 
منطقۀ آذربایجان پخش می کردند؛ ولی در کل این راه زمینی، به واسطۀ هزینۀ بالای حمل ونقل 

به صرفه نبود )اوبن، 1362، ص135(.
 راه آستارا به اردبیل نیز یکی از راه هایی بود که مرز آبی روسیه را به مرز زمینی ایران 
پیوند می داد. هنگامی که، راه های زمینی شمال ایران مناسب نبودند، تجار اغلب کالاهای 
خود را از طریق جاده های شوسه و راه آهن روسیه به دریا می رساندند و ازآنجا با کشتی به 
آستارا و بندرهای دیگر دریای خزر حمل و از طریق راه های ناهموار زمینی ایران، به مقصد 
می رساندند (Struys, 1684, p126). از طریق این راه ناهموار، تجار کالاهای خود را میان ایران 
و روسیه مبادله می کردند. این راه بسیار ناهموار بود و علاوه بر تلفات مالی و جانی، باعث 

افزایش قیمت تمام شدۀ کالاها می شد )روزنامۀ حبل المتین، س10، ش2(.
مسیر چهارم: راه تبریز ــ عثمانی، تجار و مسافرینی که قصد سفر به شرق و مرکز 
عثمانی را داشتند، از تبریز به خوی و سپس اواجیق می رفتند و وارد خاک عثمانی می شدند 
)استادوخ، 1307ق،32/4/20(.این مسیر مخصوصاً در دورۀ صفویه و اوایل دورۀ قاجار یکی 
از پرترددترین راه های تجاری و نظامی برای رسیدن به عثمانی بود )مفتون دنبلی، 1241ق، 
صص394-395؛ سرابی، 1344، ص22(؛ ولی در فصل زمستان به دلیل بارش فراوان، عبور 

از جاده برای حیوانات بارکش تقریباً ناممکن می شد.

راه های آذربایجان و نگاه روسیه به نفوذ در دورۀ قاجار
افزایش حجم  مبادلات تجاری و همچنین  افزایش حجم  با  به تدریج  قاجار،  در دورۀ 
مسافرانی که به مقصدهای مختلف راهی عثمانی و اروپا می شدند، نیاز به تأسیس راه های 
نوین به سبک غربی بیش ازپیش مطرح شد. دولت عثمانی نیز با قراردادهای راه سازی با 
شرکت های خارجی، مسیرهای زمینی خود را تقویت کرده بود؛ به همین دلیل نیاز مبرم به 
توسعۀ راه در منطقۀ آذربایجان احساس می شد. از طرف دیگر روس ها با ایجاد وسایل 
حمل ونقل سریع، مسیر تجاری را به سمت قفقاز و دریای خزر گسترش داده و با اخذ 
گمرک از کالاهایی که از مسیر طرابوزان عبور می کرد، عملًا، اقتصاد زمینی تجار ایران را 
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در حاشیه قرار داده بودند؛ ولی ازلحاظِ سیاسی نیز آذربایجان جایگاه خاص خود را برای 
دولت قاجار داشت. ایران با دو قدرت یعنی روسیه و عثمانی از طریق آذربایجان همسایه 
بود. دولت روسیه با پیشروی خود در منطقۀ قفقاز و اعِمال سیاست های رو به گسترش 
اقتصادی و سیاسی به دنبال بازکردن جایگاهی برای خود در شمال و شمال غرب ایران بود؛ 
ولی عثمانی که در این زمان به مرد بیمار اروپا شهرت یافته بود، آن چنان درگیر مشکلات 
داخلی خود بود که ترجیح می داد در مرزهای شرقی خود، چالشی جدید با ایران ایجاد 

نکند.
دولت قاجار که راه سازی را در وهلۀ اول از دیدگاه امنیتی و سیاسی نگاه می کرد، از 
هرگونه ایجاد راهی که به مرزهای روسیه منتهی شود و زمینه های حضور بیشتر تجاری و 
سیاسی روسیه را در شمال ایران فراهم آورد، طفره می رفت؛ ولی شرایط تجارت در منطقه به 
نفع ایران نبود و با افزایش میزان تورم و کاهش نقدینگی در میان تجار، اقتصاد ایران به حال 
رکود رفته بود. بسیاری از روشنفکران و تجار و حتی روحانیون عامل خروج از این بحران را 
توسعۀ راه می دانستند؛ زیرا راه های آذربایجان بسیار خراب و بد بود و رفت وآمد را با زحمت 
بسیاری مواجه می کرد. بارندگی زیاد برف و باران در آذربایجان نیز مزید بر علت بود و راه ها 
به سرعت فرسوده می شدند. کیفیت مسیر قزوین به تبریز به حدی بد بود که اکثر سیاحانی 
که از این مسیر عبور کرده اند بر پرترددبودن ولی بدی و خرابی آن تأکید کرده اند )ساکما، 

295/7412؛ حاج سیاح، 1346، صص272-269(.
دولت قاجار برای برطرف کردن مشکل راه های ارتباطی تبریز باید به اصلاح راه های 
ـ شهری و راه های فراایالتی توجه می کرد. دستۀ اول از راه های تبریز، ازآنجایی که با  محله ای ـ
هستۀ دینی و بازار شهر در ارتباط بود و نقش مهمی در ارتباط اندام های اقتصادی و اجتماعی 
شهری برعهده داشت، موردتِوجه حکام و تجار محلی قرار گرفت و چندین بار به وسیلۀ آنان 
اصلاحاتی در شوسه ساختن خیابان های شهرهای مهم آذربایجان صورت گرفت )روزنامۀ 
دولت علیۀ ایران، ش10، ص3(. دستۀ دوم از این راه ها حکم زیرساخت ارتباطی ساختار 
شهرهای آذربایجان را داشتند و با توسعۀ اقتصاد و تحولات اجتماعی، عزمی جدی برای 
توسعۀ آن ها نیاز بود. تحقیقات جدی دربارۀ چگونگی توسعۀ این راه های فراشهری به سبک 

مدرن، در زمان صدارت میرزا حسین خان سپهسالار آغاز شد.
ولی پیش ازآن، در دورۀ صدارت امیرکبیر و میرزا آقاخان نوری -که هنوز راه آهن روسیه 
در قفقاز به وجود نیامده بود و بحث سیاست و راه سازی با یکدیگر گره نخورده بودند- سعی 
شد مسیر تهران به تبریز ایمن تر شود تا بدین ترتیب اقتصاد منطقه رشد بیشتری داشته باشد. 
هدف دولت قاجار از این اصلاحات رونق بخشیدن به تجارت منطقه و فرامنطقه ای غرب 
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کشور بود. به طوری که راه تبریز به طرابوزان و یا راه تبریز به استانبول یکی از بدترین راه های 
ارتباطی برای تجار به شمار می رفت و برنامۀ دولت قاجار ایجاد آرامش در این مسیرها و 

احیای تجارت بود )روزنامۀ وقایع اتفاقیه، ش30، ص3(.
ازآنجایی که میزان بارش در مسیر تهران به تبریز در طول سال زیاد بود، به مراتب 
جادۀ ارتباطی بسته می شد و پل های سر راه براثرِ طغیان آب خراب می شدند. دولت قاجار 
به صورت سنتی هرچندوقت یک بار به وسیلۀ حکام به ساخت و یا تعمیر کاروانسراها و پل ها 
و تسطیح بعضی از جاها دست می زد؛ ولی برای مسیری که به دلیل تحولات بین المللی در 
آستانۀ ارتباط با راه های ترانزیتی بین المللی بود، این اقدامات به هیچ وجه کافی نبود. درحقیقت 
اقدامات دولت صرفاً همان سیاست های دولت صفوی برای توسعۀ شبکۀ راه ها بود. این در 
حالی بود که تحولات جهانی به سرعت درحالِ وقوع بود و تفکرات راه سازی دولت قاجار در 

همان سنت دوره های قبل مانده و فراتر نرفته بود.
در دورۀ شاه عباس اقداماتی برای توسعۀ امکانات میان راهی بین قزوین و تبریز انجام شده 
بود؛ ولی به تدریج در دوره های افشار و زند، این بناها تخریب و متروکه گردیدند )شیروانی، 
بی تا، ص657؛ اوبن، 1362، ص42؛ بروگش، 1367، ص132(. دولت قاجار با کمک حکام 
محلی به اصلاح برخی از امور دست زد؛ برای نمونه پل میانج بر سر راه تبریز -که به صورت 
مداوم به علت طغیان رودخانه خراب می شد- به دستور ناصرالدین شاه و به وسیلۀ شاهزاده 
نصرت الدولۀ فرمانفرما بازسازی شد و یا قسمت هایی از راه تبریز که باتلاقی و خراب بود 
و مانع رفت وآمد مسافران شده بود، با نظارت عزیزخان مکری سردار کل، سنگ فرش شد 

)نظام العلما، 1388، ص558(.
اقداماتی ازاین دست به مراتب در اسناد و منابع تاریخی موجود است. اقداماتی همچون 
ایجاد کاروانسـرای بین راهی، تأسیـس چاپارخانه، ایجاد امنیـت در راه ها، و رسیـدگی به 
چاپارخانه های بین راهی )ساکما، 295001976(. این اقدامات به صورت فصلی انجام می شد؛ 
ولی به همان سرعت از میان می رفت و بهبود جدی در راه سازی آذربایجان حاصل نمی شد. 
همۀ این موارد به سنتی بودن راه سازی در ایران، نبود فناّوری و متخصص راه سازی در ایران، 

و ناآشنایی ایرانیان با راه سازی مدرن بازمی گشت.
در دورۀ صدارت میرزا حسین خان سپهسالار، تمرکز دولت برای جلب سرمایه دارانی 
از خارج ازکشور برای ساخت راه شوسه بود. سپهسالار نشان داده بود توسعۀ کشور درگرو 
حضور سرمایه داران خارجی و استفاده از فناّوری جدید است. در راه سازی نیز تأکید ویژه ای 
روی این امر داشت. او که تأکید زیادی بر توسعۀ راه به عنوان مبنای توسعۀ تجارت داشت، 
در سال1280ق/1863م، با قراردادن بخشی از بودجه به منظورِ تعمیر راه تبریز، دستورات 
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اکیدی برای تعمیر بخش هایی از مسیر تبریز به منطقۀ ارس صادر کرد و به وزارت امور 
خارجه امر کرد مهمانخانه ها، وسایل استراحت، و امنیت را برقرار کند، مسیرهای خراب را 
تعمیر کند و راه حل هایی برای توسعۀ راه شوسه در منطقه مطرح کند )استادوخ، 1280ق، 
1280/103/62ق( وزارت امور خارجه مذاکراتِ نقشه برداری راه تبریز را با مهندسی به نام 
ساوالان خان آغاز کرد و این مهندس در سال 1281ق/1864م، برای بررسی مسیر به ایران آمد 
)استادوخ، بی تا، 103/140(. موسیو ساوالان خان اصالت فرانسوی داشت؛ ولی ساکن عثمانی 
بود. او بعد از مذاکراتی توانست یک حق الامتیاز سی ساله شوسه کردن راه از تبریز به کنار 
رود ارس بگیرد. در این امتیاز به صراحت از کلمۀ راه عرابه، راه شوسه و راه کالسکه رو سخن 
گفته شده است )استادوخ، 2-1281/11/6/1ق(؛ ولی دولت ایران با نوشتن نامه ای به سرعت 
این امتیاز را ملغی اعلام کرد و دادن هرگونه امتیاز تجاری و راه سازی را به وی ممنوع کرد 
)استادوخ،1281/11/6/3ق(. علت این امر مشخص نیست؛ ولی دست های پشت پرده و 

احتمالاً فشار سیاسی روسیه، در پس گرفتن این امتیازنامه بی تأثیر نبوده است.
دولت قاجار متوجه شد برای ساختِ چنین راهی باید با شرکت های خارجی وارد 
مذاکره شود. از جانب قدرت های خارجی -ازجمله روسیه و اتریش- نیز طرح های مختلفی 
اعم از راه آهن و راه شوسه برای ساخت راه تبریز به تهران مطرح شد. اولین طرح های 
روس ها برای توسعۀ راه، روی جادۀ شوسه متمرکز بود. در سال 1281ق/1864م، دولت 
روسیه از سفیر خود در تهران خواست تا برای ایجاد راه شوسۀ جلفا به تبریز با مهندسی 
روسی به نام کراندوک نامیستنگ (Krandok Namysting) همکاری لازم انجام شود )استادوخ، 
1281/103/57ق(. در زمینۀ راه آهن نیز روس ها پیشنهاد ساخت راه آهن قفقاز به تبریز را 
به دست شخصی به نام فالکن هاگن، به میرزا حسین خان سپهسالار عرضه کردند. این مهندس 
که از حمایت تمام عیار دولت روسیه برخوردار بود، برای انجام مذاکرات به ایران آمد؛ ولی 
دولت ایران با انجام یک استراتژی رو به عقب، انگلیس و امتیاز رویتر را در مقابل این خواستۀ 

روس ها قرار داد و عاقبت این طرح نیز به نتیجه نرسید.
دولت قاجار پیشنهادهایی نیز از دولت های دیگر دریافت کرد؛ برای نمونه سفیر اتریش 
در تهران به ناصرالدین شاه برای ایجاد راه شوسۀ تبریز پیشنهاد همکاری داد و شاه قاجار به 
امین السلطان دستور داد جلسۀ مشترکی با سفیر اتریش بگذارد و مذاکراتی را دربارۀ ورود 
شرکتی خارجی به خصوص اتریشی به ساخت راه شوسۀ تبریز به خوی و تبریز به تهران 

انجام دهد )استادوخ، 103/132/ بی تا(.
دولت ایران که سازوکار جذب سرمایه را برای احداث راه نداشت و از طرف دیگر 
علاقه ای به حضور شرکت های خارجیِ روسی در طرح راه سازی آذربایجان از خود نشان 
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نمی داد، سیاست خود را روی تعمیر موقت و سنتی راه ها قرار داد تا در موقع مناسب بتواند از 
سرمایه داران خارجی نیز بهره ببرد. ناصرالدین شاه که مهندسانی به نقاط مختلف کشور برای 
بررسی راه های شوسه اعزام کرده بود، در سال 1288ق/1871م، میرزاعلی سررشته دار را نیز 
برای بررسی راه تهران به تبریز و امکانات بین راهی، روانۀ منطقه کرد. علی سررشته دار، از 
مسیر موردمِطالعۀ خود گزارش کاملی تهیه کرد. در این گزارش تمام قریه ها، شهرهای بین 
راه، امکانات رفاهی، مسافت بین مناطق مسکونی، هزینۀ بازسازی کاروانسراها و پل ها گزارش 
شده است )سیاحتنامۀ میرزاعلی سررشته دار، 1288ق، برگ 1-35(. در سال 1293ق/1876م، 
فردی دیگر به نام سلیمان مهندس برای عملیاتی مشابه روانۀ آذربایجان شد. نام این مهندس 
در بررسی راه های قزوین و گیلان دیده می شود و بعدها مسئول راه سازی منطقۀ آستارا شد. 
او گزارش کاملی از کیفیت راه تبریز ارائه داد و ذکر کرد راه تبریز پستی و بلندی دارد و اگر 
تعمیر و رسیدگی شود فایدۀ آن برای مسافرین و تجار چندین برابر خواهد شد )سلیمان خان 

مهندس، 1392، ص32(.
مجموع مطالعات این مهندسان به نقطه ای ختم شد که مشکلی از راه سازی ایران برطرف 
نمی کرد. شاه در سال 1296ق/1879م، به ابراهیم خان امین السلطان -که تجربۀ مدیریت تعمیر 
راه تهران به قم و تهران به مشهد را در کارنامه داشت- دستور داد راه تهران به آذربایجان تا مرز 
ارس را شوسه کند و سایر راه های ایران را نیز به مرور به همین طریق بسازد )اعتمادالسلطنه، 
1367، ج3، ص1991(. امین السلطان اقداماتی موقت مانند تعمیر کاروانسراها و پل ها انجام 
داد؛ ولی وقتی در سال1300ق/1883م درگذشت، تمام اقدامات متوقف شد و مشکلات راه 
تبریز همچنان بر جای خود باقی ماند )ناصرالسلطنه، 1390، صص332-337؛ سیف الدوله، 
1364، صص327-335(. در همین سال از طرف دولت دستور داده شد تا رجال سیاسی و 
تجار تبریزی و همچنین تجار اتباع خارجه در تبریز تجمع کنند و دربارۀ بهبود راه شوسۀ 

تبریز با یکدیگر گفتگو کنند )استادوخ، 103/140/بی تا(؛ ولی این گفتگوها راه به جایی نبرد.
روس ها در اواسط حکومت ناصرالدین شاه، علاقۀ خود را برای ساخت راه شوسۀ 
تبریز به شاه قاجار اعلام کردند. درخواست های روسیه برای ایجاد راه در منطقۀ آذربایجان 
زمانی جدی تر شد که ایران از امتیاز رویتر تجربۀ خوبی به دست نیاورده بود و سیاست 
خارجۀ ایران بر مبنای جلوگیری از هرگونه ساخت راهی بود که امنیت کشور را به مخاطره 
می انداخت. ایجاد راه آهن در منطقۀ آذربایجان به معنای قرارداد با شرکتی خارجی و درنهایت 
ورود سرمایه داران خارجی به ایران بود. مسئله ای که به هیچ وجه با سیاست خارجی دولت 
قاجار همخوانی نداشت. ایران به همین دلیل تمام پیشنهادهای روس ها را برای ساخت راه با 
اتلاف وقت رد می کرد. برای نمونه در سال 1311ق/1893م، شخصی به نام موسیو تولاسکی 
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(Monsieur Tvlasky) از طرف دولت روسیه به منظورِ نقشه برداری از راه جلفا تا تبریز و اردبیل 

و آستارا و لنکران و تعیین مخارج راه سازی شوسه به ایران آمد )استادوخ، 1311/103/363ق( 
با بی میلی دولت ایران مواجه شد و به روسیه بازگشت. تمام اقدامات راه سازی در منطقۀ 
آذربایجان به دلیل سیاسی شدن اقدامات عمرانی ناکام ماند. هرگونه تصمیم برای ایجاد راه های 
ارتباطی، مستقیم به تحولات سیاسی روس و انگلستان بستگی داشت؛ به طوری که در ایران 
فقط دولت مسیرهای تهران به قم، تهران به قزوین و تهران به مازندران را با کمک رجال 
داخلی و سرمایۀ داخلی تا حدی شوسه و تعمیر کرده بود و هیچ علاقه ای به ساخت راه در 

نقاط مرزی و به دست خارجی ها از خود نشان نمی داد.

امتیاز راه شوسۀ اواجیق به قزوین
وقتی در سال 1306ق/1888م، انگلیسی ها توانستند بعد از رایزنی های مختلف، امتیاز 
کشتی رانی را در کارون به دست بیاورند، روس ها چنین استنباط کردند که انگلیسی ها 
بلافاصله با ساخت راه در جنوب و اتصال کارون با نقاط دیگر از طریق راه های ارتباطی، 
نفوذ خود را گسترش خواهند داد؛ به این علت فشارهای دیپلماتیک را بر دربار ایران 
برای اخذ امتیازی مشابه در منطقۀ آذربایجان افزایش دادند. این جریانات در فاصلۀ زمانی 
سفر سوم ناصرالدین شاه به فرنگ در حال وقوع بود. امین السلطان برای آرام کردن موقت 
روس ها، قصد کرد تا امتیاز ساخت راهی در آذربایجان را به یکی از رجال داخلی واگذارد 
و دست او را برای مداخلۀ افرادی از روسیه و مابقی کشورها نیز بازگذارد. درحقیقت 
سیاست امین السلطان مانند گذشته اتلاف وقت و بازی با جریان فشار روسیه بعد از امتیاز 

رود کارون بود.
جدا از مسائل سیاسی، ترقی خواهانی نیز بودند که توسعۀ راه شوسه را در ایران دنبال 
می کردند. روشنفکران که از سیاست های دربار قاجار درک صحیحی به دست آورده بودند، 
سعی کردند روش هایی پیدا کنند تا هم راه در کشور ساخته شود و هم نگرانی های دولت 
قاجار برطرف شود. یکی از این روشنفکران مستشارالدوله بود. او را می توان از نخستین 
ترقی خواهان سرسخت و عمل گرا در حوزۀ راه سازی دانست. در سال 1306ق/1888م، 
مستشارالدوله طرح ساخت راه شوسۀ اواجیق به قزوین را ریخت؛ این راه قرار بود عثمانی 
را به تبریز متصل کند. او با کمک کارگزاران محلی آذربایجان گزارشی مبنی بر توسعۀ راه های 
شوسه در خاک عثمانی به شاه قاجار فرستاد که در آن ذکر شده بود ترک ها از ارزروم تا 
اواجیق در حال شوسه کردن هستند و خواستار امتیاز شوسه کردن راه در ایران از اواجیق به 
نقاط مختلف آذربایجان بودند. تأکید این گزارش برای راحتی رفت وآمد کاروان ها و عابرین و 
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توسعه تجارت بود )استادوخ، 1306/20/2/28ق(. مستشارالدوله در این طرح دو نگرانی شاه 
قاجار را درنظرگرفت یعنی در وهلۀ نخست، سعی کرد با سرمایۀ داخلی این طرح را عملیاتی 
کند و دوم اینکه نقاطی را به یکدیگر متصل کند که خطری از جانب دولت های غربی متوجه 
ایران نشود. هم زمان با اقدامات مستشارالدوله، شاه قاجار که به سفر سوم اروپایی خود می 
رفت، در تبریز، از این اقدامات راضی به نظر می رسید ولی بیشتر مسیر همچنان خراب بود و 
عابران از نهرها و دامنۀ کوه ها عبور می کردند )ناصرالدین قاجار، شاه ایران، 1371، ص419(.
در این طرح ابتدا مستشارالدوله چندین جلسه با رجال آذربایجان در خانۀ امیرنظام 
گروسی برگزار کرد )امین لشکر، 1378، صص31-32(. بعدازاینکه دربارۀ چارچوب و 
شرایط راه، گفتگوهایی انجام شد، مستشارالدوله به سراغ روحانیون تبریز رفت و موافقت 
روحانیون بانفوذ تبریز ازجمله حاجی میرزاجواد مجتهد، حاجی میرزایوسف مجتهد، حاجی 
میرزاعبدالکریم آقا و شریف العلماء را به دست آورد. مستشارالدوله سپس توانست نظر تجار 
ثروتمندی نظیر ملک التجار، رئیس التجار، و حاجی وکیل را به دست آورد و از طرف دیگر 
با به دست آوردن نظر تجار اصفهانی ساکن تبریز و ارمنی های مطلع از راه سازی، جلسه ای 
عمومی برای ایجاد شرکتی راه سازی و فروش سهام آن برپا کرد. در این جلسه بعد از توافق بر 
سر ایجاد شرکتی راه سازی، قیمت هر سهم در کمپانی ده تومان تعیین شد و در همان مرحلۀ 
اول فروش سهام، مجموع 3440 سهم به 53 نفر فروخته شد که دراین بین روحانیون مقدار 

فراوانی از این سهام را خریدند )ساکما، 295/7692(.
مفاد این امتیازنامه در سال 1306ق/1888م، آماده شد و قبل از امضای نهایی شاه، 
به امضای شورای سلطنتی رسید. بعد از امضای این شورا، شاه قاجار در جمادی الاول 
1306ق/1888م، این امتیاز را امضاء کرد و امتیازنامه رسماً به امیرنظام گروسی واگذار شد 
)کتابچۀ امتیازات، برگ 3(. دولت این امتیازنامه را بدین گونه انعکاس داد که شاه امتیاز این 
راه را به دلیل علاقه به توسعۀ تجارت، آسایش مردم، آبادی کشور، تکثیر سود و ثروت، و 
تسهیل ارتباطات غنی عراق عجم به آذربایجان، به رجال داخلی واگذار می کند )روزنامۀ ایران، 

ش769، ص4(.
 امیرنظام گروسی کسی بود که مدتی وزارت عامه را در دست داشت و این وزارتخانه 
مسئول رسیدگی به جاده های شوسه نیز بود. امیرنظام قبلًا در راه سازی جادۀ مازندران به تهران 
نیز نقش پررنگی ایفا کرده بود )ساکما، 295/6158(. امیرنظام در این کار امیرزاده نصرت الدوله 
عبدالحسین میرزا را نیز با خود همراه کرد و هر دو زیر امتیازنامه را امضاء کردند. امیرزاده 
نصرت الدوله همان کسی است که امتیاز ساخت راه اردبیل به آستارا را نیز در دوازده فصل از 
شاه گرفت )تیموری، 1332، ص352(؛ بدون اینکه کوچک ترین حرکتی برای راه سازی انجام 
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دهد. این موضوع از همان آغاز نشان می داد که عاقبت این امتیازنامه نیز مانند امتیازنامه های 
دیگر خواهد شد و صرفاً محل درآمدی برای رجال پرنفوذ درباری است. سفیر انگلستان در 
تهران به درستی در نامه ای به وزارت امور خارجه گفته بود: »طرحهای مختلف وسیله ای شده 

برای سودبری وزراء و عمال تحت کنترل آنها« )فرچلینگ، 1362، ص270(.
شاه در این قرارداد بیست وسه فصلی، اجازۀ تأسیس یک کمپانی از سرمایه داران داخلی 
را به امیرنظام و نصرت الدولۀ امیرتومان داد؛ ولی در فصل سیزدهم این حق را برای اعضای 
این شرکت درنظرگرفت که هرکس را از هر کشوری که بخواهند می توانند با خود در ساخت 
این راه شریک کنند. دولت هیچ محدودیتی برای استفاده از اتباع روسی درنظر نگرفت و این 
فصل را برای رضایت خاطر اولیای دولت روسیه مدنظر قرار داده بود. این امتیازنامه را می توان 

ازلحاظِ اقتصادی، فنی، حقوقی و امنیتی بررسی کرد.
در فصل اول و دوم این امتیازنامه، شرکت مکلف شد راه شوسه را بین قزوین به 
تبریز بسازد و این راه را ازآنجا به شهر خوی و اواجیق در مرز عثمانی متصل کند. قبلًا 
میرزاعلی اصغرخان امین السلطان راه تهران به قزوین را ساخته بود و قصد دربار قاجار امتداد 
این راه تا مرز عثمانی بود. در فصل دهم مجدد به شرکت اجازه داده شد تا دامنۀ فعالیت خود 
را افزایش دهد و اگر بخواهد از جلفا به تبریز و یا از مراغه، ساوجبلاغ، صائین قلعه،کردس، 
هشترود، قراچه داغ و سراب و ... تا شهر اردبیل، راه شوسه بسازد. همچنین شرکت اجازه پیدا 

کرد در دریاچۀ ارومیه کشتی بخاری برای حمل مسافر و بار راه اندازی کند.
ازنظرِ اقتصادی، شرایطی در این امتیازنامه درنظر گرفته شد تا شرکت بتواند به سرعت 
کار خود را بدون محدودیتی آغاز کند و راه را به پایان برساند. دولت قاجار برطبقِ فصل 
دوم، شرکت و سرمایه داران شرکت را از پرداخت هرگونه عوارض و مالیاتی معاف کرد و 
مالکیت راه را 99 سال در اختیار شرکت قرار داد. در ادامه، دولت برطبقِ فصل چهارم اخذ 
هرگونه عوارضی را برای ورود ابزارآلات راه سازی به کشور ممنوع کرد و به سرمایه گذاران 
اجازه داد بدون محدودیت و پرداخت گمرک، وسایل ضروری راه سازی را با خود از هر 
نقطۀ داخل و یا خارج که می خواهند به منطقه بیاورند. این امتیازنامه برای سوددهی شرکت 
نیز قوانین صریحی در مادۀ هفتم پیش بینی کرد و دست شرکت را برای گرفتن عوارض عبور 

کالا، مسافران و چارپایان در طول مسیر برطبقِ عوارض معین شده در امتیازنامه، بازگذاشت.
برطبقِ مادۀ پانزدهم قرارداد، ایجاد هرگونه کارخانه ای در منطقۀ آذربایجان ازجمله 
کارخانۀ کاغذسازی، قند، شمعِ گچی، چینی سازی و هر نوع کارخانۀ دیگری به شرکت مزبور 
واگذار شد و دولت تعهد داد فضایی امن برای سرمایه گذاری شرکت ایجاد کند؛ یعنی اگر در 
آینده شرکتی بخواهد هرگونه راهی در آذربایجان اعم از شوسه و راه آهن بسازد، باید با نظر 
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شرکت مزبور این کار را انجام دهد.
مسائل مربوط به امور فنی در مادۀ سوم قرارداد پیش بینی شد. برطبقِ این ماده، عرض 
راه برای گذر چارپا و عراده می بایست حدود 6/5 متر )6ذرع( باشد. حدود یک متر نیز از 
هر طرف جاده شرکت مکلف شد کانالی برای گذر آب ایجاد کند تا آب حاصل از بارندگی 
باعث تخریب جاده نشود. کمپانی می توانست در جاهای خیلی سخت عرض جاده را کمی 
باریک تر نیز بسازد. برطبقِ همین ماده، اگر ساکنان برای عبور آب به مزارع خود باعث تخریب 
جاده شوند، مکلف هستند خسارت وارده به شرکت را کامل پرداخت کنند و اگر حوادث 
طبیعی باعث تخریب جاده شود، شرکت موظف است در سریع ترین زمان آن را برطرف کند.
دولت ازلحاظِ حمایت از سرمایه گذار در مادۀ ششم صریحاً حمایت آشکار شاه ایران 
را از مفاد قرارداد اعلام کرد و برطبقِ مادۀ نهم دولت، ایمن نگاه داشتن جاده و مسافران و 
مال التجارۀ آن ها را از هرگونه دستبرد و دزدی برعهده گرفت. همچنین ناصرالدین شاه برای 
جلوگیری از دخالت و سوءاستفادۀ حاکمان محلی و ایجاد مانع بر سر راه شرکت، متذکر شد 

هیچ حاکمی حق مداخله در امور شرکت را ندارد.
ازلحاظِ حقوقی نیز مفادی در این امتیازنامه تعریف شد. امتیازنامه پیش بینی کرد که اگر 
به هر دلیل مردم بومی منطقه مشکلاتی را به ناحق برای شرکت ایجاد کنند، دولت به شدت 
از شرکت حمایت خواهد کرد و اگر این مشکل میان منافع شرکت و دولت ایجاد شود، 
حکمیت را به شخص بی طرفی واگذارند. اگر این مشکل میان سهام داران خارجی با دولت و 
یا مردم بومی ایجاد شود، باید از طریق سفارت آن کشور این مشکل به داوری گذاشته شود 

)ساکما، 295/7413، برگ 84-82(.
بعد از امضای این قرارداد، شرکت کار خود را آغاز کرد و اقداماتی نیز برای تسطیح راه 
در منطقۀ قراداغ انجام داد و قسمتی از مسیر را تا برگشت شاه از سفر سوم فرنگستان مسطح 
کرد )فووریه، بی تا، صص55و88(؛ ولی مشکل همیشگی راه سازی در دورۀ قاجار نبود برنامۀ 
منظم درازمدت، فساد درباریان، سوءاستفادۀ رجال سیاسی از امتیازات، فقدان ابزارآلات مدرن 
راه سازی، و نبود متخصص راه سازی در ایران بود. شرکت سرمایۀ خوبی از طریق تجار و 
سرمایه داران تبریز جمع آوری کرده بود و شرایط خوبی در امتیازنامه به دست آورده بود؛ 
ولی اقدامی برای استخدام مهندسین خارجی مطلع در امر راه سازی انجام نداد؛ به همین دلیل 

به سرعت اقدامات شرکت متوقف شد و راه تبریز به کیفیت سابق باقی ماند.
هفده ماه بعد از امضای قرارداد یعنی در جمادی الاول سال 1307ق/ژانویۀ1890م، کامران 
میرزا نایب السلطنه این امتیازنامه را به ژنرال آلفرد لمر  (Alfred Lemaire) واگذار کرد )کتابچه 
امتیازات، برگ 4(. لمر داماد دکتر طولوزان پزشک ناصرالدین شاه قاجار بود که فعالیت های 
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اقتصادی گوناگونی ازجمله فعالیت در خریدوفروش تنباکو را در امتیاز رژی داشت. معلوم 
ِنظر کرده است یا آن را به کامران میرزا فروخته  نیست کمپانی سابق آیا از امتیاز خود صرف 
است؟ به هرحال شرکتِ راهِ آذربایجانِ امیرنظام گروسی به کار خود ادامه نداد و امتیاز به وسیلۀ 
کامران میرزا فروخته شد. در قرارداد جدیدی که میان دو طرف امضاء شد، تقریباً اکثر مفاد 
امتیازنامه همان مفاد قرارداد قبلی بود و شرایطی مانند استفاده از معادن مسیر ایجاد راه، به زیر 
کشت بردن زمین های بایر، استفاده از سرمایۀ خارجی ها، معافیت مالیاتی، استفاده از دریاچۀ 
ارومیه برای کشتی رانی در این قرارداد هم وجود داشت؛ ولی تفاوت های جزئی نیز در آن 

مشاهده می شود.
مدت قرارداد از نودونه سال به شصت سال تقلیل پیدا کرد و محدودۀ فعالیت شرکت در 
قرارداد جدید از محدودۀ آذربایجان فراتر رفت و به کمپانی جدید اجازه داده شد از تبریز به 
بروجرد از راه کردستان و همدان راه شوسه بسازد. نکتۀ مهم در این امتیازنامه این است که نام 
گیرندۀ امتیاز را فرد خاصی ذکر نکرده است. این می تواند بدین معنی باشد که تنظیم کنندگان 
سند قصد داشتند درصورتی که اراده کنند این امتیاز را به فرد دیگری واگذار کنند، مشکل 
حقوقی و قانونی نداشته باشند. حتی در فصل چهارم قرارداد صریحاً ذکر شده است: »این 
کمپانی خرنده نیز حق خواهد داشت که امتیاز راه ابتیاعی را به کمپانی دیگر منتقل نماید و 
این عمل انتقال از کمپانی به کمپانی دیگر باید به تصدیق اولیای دولت باشد.« سود شخصی 
و فساد درباریانی همچون کامران میرزا در واگذاری این امتیاز واضح است؛ زیرا لومر به محض 

دریافت امتیازنامه، بخشی از آن را به بانک شاهنشاهی فروخت )ناطق، 1371، ص45(.
در امور اقتصادی و حق پرداخت شرکت به دولت، تخفیف های امتیازنامۀ سابق حذف 
شد و شرکت مکلف گردید از همان آغاز بهره برداری از شرکت، صدی پنج منفعت خود 
را به دولت بدهد و حتی پیش بینی شد اگر شرکت در چهار سال اول، از راه بیشتر از صد 
به دوازده سود داشته باشد، باید دربارۀ حق العبور و حق السهم، مجدد با دولت مذاکره کند و 
برای اطلاع از درآمد شرکت، هر شش ماه مأموری از جانب دولت ایران مسئول رسیدگی به 

اموال شرکت می شود.
یکی از مفاد جدید که در امتیازنامۀ قبلی وجود نداشت، ملزم کردن شرکت به استفاده از 
کارگران ایرانی است و نهایتاً شرکت می توانست پنجاه نیروی خارجی برای کار در راه شوسه 
بگیرد و دولت می توانست در صورت ایجاد مشکل از جانب کارگران، آن ها را از کشور 
اخراج کند. دولت قاجار سعی داشت با این ماده اختیار بیشتری برای نظارت بر مهندسین 

خارجی داشته باشد.
این امتیاز نیز هیچ گاه به مرحلۀ عملیات راه سازی نرسید. درحقیقت نفوذ رجال درباری 
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و سیاست های غلط دولت قاجار، فضایی را ایجاد کرده بود که امتیازات به یک وسیلۀ دلالی و 
سودآور تبدیل شود. لمر یک سال بدون هیچ کاری به دنبال فروش امتیاز خود بود و حتی در 
پیوست قراردادی که کامران میرزا برای او آماده کرد، به او مجدد فرصت داده شد که تا سال 
1308ق/1890م، اسباب راه سازی را فراهم کند؛ ولی لمر بخشی از امتیاز خود را فروخت و 

طرح را رها کرد.
بلافاصله درباریان دیگری که فضا را مناسب دیدند، پیشنهاد خرید این امتیازنامه را 
مطرح کردند. بعد از مذاکراتی که میان نظرآقا ]یمین السلطنه[ -وزیرمختار ایران در پاریس- و 
نریمان خان -وزیرمختار ایران در وین که در این سال ملقّب به قوام السلطنه شده بود- با 
شرکت های بلژیکی انجام شد، درنهایت در بیست و سوّم محرم 1309ق/1891م، این امتیاز 
به شرکتی بلژیکی به نمایندگی ژان ساوالان داده شد و قراردادی که میان آن ها تنظیم شده بود 
به امضای شاه قاجار رسید )ساکما، 240/22876(. جالب این است که مفاد قرارداد عیناً همان 
مفاد قرارداد با لمر بود و هیچ ماده ای از آن تغییر نکرده بود. فقط برخلاف قرارداد لمر، اسامی 
نمایندگان دولت و ساوالان در زیر قرارداد وجود داشت. حتی ماده ای که به شرکت اجازه 
می داد امتیاز را به هرکسی که می خواهد واگذار کند نیز بر جای خود باقی ماند )استادوخ، 
1306/20/2/14ق(. و این خود دلیلی بر فساد گسترده در میان رجال سیاست مدار دورۀ قاجار 
است. این امتیازنامه نیز راه به جایی نبرد و هیچ عملیاتی برای شوسه کردن راه تبریز انجام نشد.
از این زمان تا سال 1319ق/1901م، تلاش هایی برای شوسه کردن راه تبریز به وسیلۀ 
سرمایه داران و رجال داخلی مطرح شد؛ ولی همۀ آن ها به شکست انجامید؛ برای نمونه 
در سال 1316ق/1898م، مدیرالملک و دسته ای از تجار علاقۀ خود را برای شوسه کردن 
راه تبریز نشان دادند؛ ولی به جایی نرسید و یا در سال بعد یعنی سال 1317ق/1899م، باز 
طرح عده ای از تجار تبریز برای شوسه کردن راه تبریز به سرانجام نرسید )سپهر، 1386، ج1، 

صص269و603(.

 ـقزوین به روس ها  ـتبریز ـ واگذاری امتیاز راه شوسۀ جلفا ـ
روس ها چندین سال به دنبال گرفتن امتیاز راه در منطقۀ شمال ایران و آذربایجان بودند؛ ولی 
با فشارهای انگلستان و نارضایتی ایران به این امر دست نیافتند. در دوران مظفرالدین شاه، 
تلاش هایی برای توسعۀ راه های ایران انجام شد؛ ولی امتیازی به روس ها داده نشد تا اینکه 
قضیۀ وام برای سفر مظفرالدین شاه مطرح شد و در قبال آن روس ها درخواست کردند 
امتیاز راه شوسۀ آذربایجان به آن ها واگذار شود. آن ها از سال 1317-1319ق/1899-
1901م، به طورمِداوم با اعزام مهندسینی به نقاط مختلف آذربایجان، سعی در تعیین حدود 
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راه سازی داشتند و مسیر راه را علامت گذاری می کردند )استادوخ، 1317/103/458ق؛ 
1317/103/487ق(. در نهایت، دولت ایران قبول کرد در یک قرارداد جدید، امتیاز کمپانی 
بلژیکی را به روس ها واگذار کند. این امتیاز در ذیحجۀ 1319قمری/آپریل1902م، در پانزده 
ماده به امضای امین السلطان و مظفرالدین شاه رسید )استادوخ، 1319/39/14ق( مفاد این 

امتیازنامه به شرح زیر است:
»امتیازنامۀ ساخت راه شوسه از سرحد روس به تبریز و از تبریز الی قزوین

دولت علیۀ ایران لازم دانسته که پایتخت خود که تهران است را متصل به یکی از 
منزل های سرحدی از راه های آهن دولت روسیه به توسط راهی ارابه رو ]نماید[ و به جهت 
این مقصود، امتیاز امتداد این راه ارابه رو را از سرحد روسیه از راه تبریز الی قزوین به بانک 

استقراضی ایران داد به شروط ذیل،
اول، بانک استقراضی ایران این راه را یا خود ساخته و دایر می نماید و یا محول می دارد 

حقوق خود را مبنی به این قرارداد موافق قانون روسیه به انجمن سهامی و سهم این انجمن 
را تبعۀ دولت روسیه و دولت ایران می توانند خریداری نمایند فقط.

دوم، این راه به دو قسمت منقسم می شود اولاً از سرحد روسیه الی تبریز و ثانیاً از تبریز 

الی قزوین و بانک استقراضی قسمت اول را شروع به کار خواهد نمود در مدت دو سال بعد از 
امضای این قرارنامه و حالت ارابه روی راه مزبور ]را[ حاصل خواهد نمود؛ بعد از دادن اراضی 
لازمه به مدتی که زیاده از شش سال نباشد. قسمت ثانی را بانک استقراضی نباید شروع به کار 
نماید در مدت زیاده از چهار سال از امضای این قرارنامه گذشته و باید از دادن اراضی لازمه 

زیاده از شش سال طول نکشد که حالت ارابه روی حاصل نماید.
سوم، این راه ارابه رو در جاهای مقتضیه می تواند که شوسه باشد و سمت امتداد راه را 

باید بانک معین نماید و عرض راه نباید کمتر باشد از دو شاژین و شصت صدم. به عبارت 
اخری پنج متر و نیم 5/5.

چهارم، حکام ولایات و مباشرین و غیرهم مداخله در کار بانک راجع به دایرنمودن راه 

نخواهند داشت و اگر اختلافی حاصل شود فقط باید رجوع شود به حکومت مرکزی دولت 
علیۀ ایران.

پنجم، دولت علیۀ ایران به حکام و عمال محلی احکام خواهد داد که مساعدت و 

همراهی به بانک در تحصیل مصالح برای راه و اجیرنمودن عملجات و کرایه و تحصیل آذوقه 
و علیق و غیره بنمایند که به قاعده و قیمت عادله باشد. بانک مختار خواهد بود که کارگرها و 

عملجات اجیر نماید از رعایای روس و رعایای ایران و رعایای سایرین.
ششم، عمل مطالبات و قتل و جنایات که در عرض این راه اتفاق افتد قطع و فصل 
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می شود موافق عهود مقدسه که میانۀ دولتین روس و ایران منعقد است.
هفتم، اراضی خالصه که در امتداد این راه واقع شود و مصالح از خاک و سنگ به بانک 

داده می شود و اراضی که اربابی، علماء و اعیان و غیرهما بوده باشد، داده می شود و به بانک 
به قیمت عادله یا به طور اجاره.

عرض اراضی که راه در آن امتداد می شود نباید کمتر از بیست ساژن1 یعنی چهل ودو متر 
و هفتاد صدم باشد و در بعضی محل ها به اقتضای ضرورت می شود این عرض زیاد باشد. 
اراضی که متعلق به بانک باشد یا به خریداری و یا به اجاره از همه قسم مالیات و عوارض 
دیوانی معاف خواهد بود. بانک حق دارد که در اراضی مزبوره هر نوع عمارت بنا نماید و نیز 

خط سیم تلگراف برای ضرورت راه امتداد بدهد.
هشتم، در دخل و منافعی که در امتداد این راه و اعمال راجع به آن به بانک عاید شود 

از مالیات و عوارض دیوانی معاف خواهد بود. تمامی مصالح که به جهت بنا و تعمیر و 
دایرنمودن راه و اعمال راجع به آن لازم می شود یا حمل ونقل می شود از مالیات و عوارض 

و گمرک معاف خواهد بود.
نهم، امتیاز مخصوص به بانک داده می شود که معدن زغال سنگ و نفت که ده فرسخ از 

دو طرف واقع باشد متعلق به بانک باشد. اگر در املاک خالصه است مجاناً به بانک واگذار 
می شود و اگر از املاک اربابی است اعم از دایر و بایر با مالکین قرار آن را بانک می دهد.

به بانک اجازه داده می شود که از خط عمدۀ راه به جایی که معدنی باشد خط راه کوچکی 
احداث نماید و تحصیل اراضی به همان طور خواهد بود که در فصل هفتم ذکر شده.

از تیر و چوب و هیزمی که به جهت ساختن راه لازم شود بانک می تواند از جنگل های 
اطراف بحر خزر یا جاهای دیگر راه تحصیل نماید. اگر از خالصه است مجاناً و اگر از اربابی 
است به شروطی که بانک به اتفاق مأموری از طرف دولت علیه مقرر می دارند، گرفته می شود.
دهم، مال التجارۀ روسیه که از این راه داخل خاک ایران می شود بعد از ادای گمرک در 

سرحد، دیگر از همۀ عوارض و گمرک در هرجا از خاک ایران معاف خواهد بود. بنه و لوازم 
سفر که از این راه عبور می کند از همۀ عوارض و گمرک معاف خواهد بود. دولت علیۀ ایران 

متعهد می شود که از این راه متعلقه به بانک، راهداری طالبه ننماید.
یازدهم، دولت علیۀ ایران تعهد می کند که در نقطۀ اتصال راه به سرحد روسیه ایجاد 

گمرک خانه بنماید و ریاست این گمرک با اولیای دولت علیۀ ایران خواهد بود که اگر بخواهند 
به بانک واگذار می نمایند و مأمورین گمرک خانه اگر از تبعۀ سایر دول باشند باید با تصویب 

اولیای دولت روسیه بوده باشد.
دوازدهم، حق العبور و حق گذشت و برداشت مال التجاره را در این راه متعلق به بانک به 

1. واحد اندازه گیری در زبان روسی. 

معادل 42 مر.
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جهت کالسکه و گاری و بارکش مال التجاره و سایر مسافرین]خواهد بود [ و نیز بانک مقرر 
خواهد داشت و تعهد می کند از پست دولت علیۀ ایران نصف معمول سایر دریافت دارد.

سیزدهم، ایجاد این راه می شود به سرمایه و مخارج بانک و دولت علیۀ ایران در ضرر او 

مسئول نخواهد بود. این راه در مدت 99 سال متعلق به بانک خواهد بود و بعدازآن مجاناً و 
بلاعوض مخصوص دولت علیۀ ایران خواهد شد.

چهاردهم، بانک تعهد می کند که در سال هایی که منافع راه نسبت به مخارج از صدی 

پانزده زیادتر بوده باشد، آن فاضل را به اعلیحضرت همایون بدهد.
پانزدهم، در صورت اختلاف در مفهوم عبارت روس و ایرانی مفهوم عبارت روس 

مقدم خواهد بود.
این قرارنامه صحیح است. در قصر گلستان. ذیحجۀ 1319

سواد مطابق اصل است. وزارت امور خارجه. ادارۀ دفتر ]مهر[«
عمدۀ مفاد قرارداد مانند سایر مفاد امتیازات معمول راه سازی بود و تفاوت چندانی 
نداشت. در این مفاد مواردی همچون مقدار عرض جاده )مادۀ سوم(، دخالت نکردن حکام و 
مأمورین محلی در کار شرکت )مادۀ چهارم(، حمایت از امنیت راه توسط دولت ایران )مادۀ 
ششم(، معاف بودن وسایل راه سازی از مالیات )مادۀ هشتم( و اختصاص معادن نزدیک راه به 
شرکت روسی )مادۀ نهم( تعریف شده بود. مادۀ دوم قرارداد نیز، محدودۀ کار و فعالیت بانک 
استقراضی را به دو قسمت، سرحد روسیه تا تبریز و از تبریز تا قزوین تعیین کرد و شرکت 

را ملزم نمود ابتدا مسیر اول ساخته شود و بعد شرکت برای ساخت مسیر دوم اقدام کند.
ولی مفاد جدیدی نیز در این امتیاز به چشم می خورد که در امتیازهای قبلی راه سازی 
وجود نداشت و این را می توان به اعمالِ نفوذ دولت روسیه در راه سازی آذربایجان تفسیر 
کرد )ساکما، 295/7724، برگ 102-106(. مادۀ اول این امتیازنامه، به صراحت امتیاز را برای 
همیشه در اختیار روس ها قرار داد. در این ماده آمده است: »بانک استقراضی ایران این راه را یا 
خود ساخته و دایر می نماید و یا محول می دارد حقوق خود را مبنی به این قرارداد موافق قانون 
روسیه به انجمن سهامی و سهم این انجمن را تبعۀ روسیه و دولت ایران می توانند خریداری 
نمایند فقط.« این ماده به روسیه اجازه می داد تا امتیازنامه را در دست اتباع خود نگاه دارد 
و نگذارد به فرد، شرکت، یا دولت دیگری واگذار شود. مفاد دیگری نیز وجود دارد که در 
آن امتیازهایی فراتر از امتیازهای دیگر برای روس ها در نظرگرفتند ازجمله حق کشیدن سیم 
تلگراف در مسیر احداثی )مادۀ هفتم( و افزایش مدت امتیازنامه به نودونه سال )مادۀ سیزدهم(.
بعد از امضای قرارداد، هجده نفر از مهندسین روسی، مسیر جلفاــ تبریز به تهران 
را بررسی کردند تا مسیر راه شوسه و هزینه های آن را برآورد کنند )ساکما، 295/7829، 
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برگ 164(. بعد از عملیات نقشه برداری نهایی، روس ها طرح را شروع کردند. آن ها از 
وجود متخصصین باتجربۀ راه سازی و مهندسین نقشه کش ماهر بهره مند بودند. روس ها از 
دورۀ ناصرالدین شاه، تمام منطقۀ آذربایجان را نقشه برداری کرده بودند و تمام هزینه ها را 
کامل برآورد نموده بودند. این نشان از توسعۀ این علم در نزد روس ها داشت؛ درحالی که 
ایرانیان به طور کاملًا سنتی به مقولۀ راه سازی نگاه می کردند و هیچ اطلاعات مدرنی نداشتند 

)استادوخ، 1307/20/6/31ق(.
روس ها برای نقشه برداری، زیرسازی و روسازی راه، پل سازی و تونل سازی، استفاده 
از مهندسین و کارگران و کارهای متفرقۀ دیگر، مبلغی بالغ بر 4/690/200 روبل هزینه کردند 
)ساکما، 295/7614(. آن ها روی رودخانه های مختلف آذربایجان ازجمله آجی چای پل هایی 
را برای عبور راه شوسه ایجاد کردند و راه را به گونه ای ساختند که وسایل موتوری در آن 
قادر به رفت وآمد بودند؛ به طوری که اتومبیل های روسی در خلال جنگ جهانی اول، از راه 
احداثی خود در میان قزوین، تهران، قم، همدان و اراک برای جابه جایی نیروهای خود استفاده 
می کردند )سپهر، 1336، ص334(. روس ها با نقشه برداری از راه، جادۀ شوسۀ جلفا به تبریز 
  (Yaganegi, 1934, p69) را از مسیرهایی عبور دادند که چهار روز نسبت به راه قبلی کوتاه تر شد
و با اقدامات راه سازی و ساختن پل و ابنیه، طول سفر را از مرز روسیه تا به تبریز به نصف 

کاهش دادند )ویشارد، 1363، ص128(.
بدین ترتیب روسیه تا اوایل قرن بیستم میلادی، توانسته بود مسیرهای انزلی به تهران، و 
تبریز به قزوین را شوسه کند و کنترل آن ها را به دست گیرد. نگاهی به اقدامات روس ها در 
شمال ایران نشان می دهد آن ها به وسیلۀ ساخت این راه ها بر ایالات آذربایجان، قزوین، گیلان، 
استرآباد و تهران تسلط نظامی و تجاری کامل داشتند. در ایالت آذربایجان تنها مسیر آستارا به 
اردبیل در اختیار آن ها قرار نداشت و در قبال آن امتیازی به روس ها داده نشده بود )ساکما، 
295/531(. در طول سفر مظفرالدین شاه به اروپا، در محرم سال 1319ق/1901م، شاه به 
امین السلطان دستور داد امتیاز ساخت راه شوسۀ آستارا به اردبیل را به یکی از اتباع ایران بدهد. 
امین السلطان نیز امتیاز شوسه کردن این راه را به شرکتی به نام شرکت عمومی واگذار کرد. 
این شرکت از مجموعه ای از سرمایه داران تبریزی برای تجارت تشکیل شده بود و شعبه هایی 
در شهرهای مختلف کشور ایجاد کرده بود. شرکت عمومی امتیاز ساخت راه شوسۀ آستارا 
به اردبیل را در سال 1320ق/1902م، از مظفرالدین شاه گرفت و به افتخار شاه، این جاده را 
»طریق مظفری« نامید )روزنامۀ ثریا، س5، ش16(. »راه شوسۀ آستارا به اردبیل توسط شرکتی 
ایرانی در حال شوسه کردن است. خط سیر این جاده را سلیمان مهندس یکی از شاگردان 
قدیمی دارالفنون تعیین و طراحی کرد. نحوۀ عملیات خوب به نظر می رسد و روزانه از شش 
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تا 1500 حیوان بارکش با پرداخت سه قران برای هرکدام از این جاده عبور می کنند. درآمد 
ماهیانۀ این شرکت بین ده تا دوازده هزار تومان است. این در حالی بود که این شرکت هزینۀ 
ساخت این راه را 250 هزار تومان تخمین زده بود )سپهر، 1386، ج1، ص612(. ساخت 
این راه شروع شد و به سرعت با گرفتن عوارض عبور به سوددهی فراوانی رسید؛ ولی بعد از 
مدتی به علت مشکلات میان سرمایه گذاران و مشکلاتی که نیروهای روسی برای این شرکت 
ایجاد کردند، کار تعطیل شد. ملک التجار که یکی از سرمایه داران این طرح بود، به روسیه رفت 
و در قراردادی پانزده ساله، راه مظفری را به شخصی روسی به نام پاولوف (Pavlov) روسی 
اجاره داد )روزنامۀ چهره نما، س3، ش29، ص14(. این اقدام ملک التجار که گویا با هماهنگی 
روس ها برای تسلط کامل بر جاده های ایران انجام شده بود، بهانه ای در اختیار روس ها قرار 
داد و آن ها با اعزام دسته ای از قزاق ها، جاده را به کنترل خود درآوردند و مدیریت آن را به 
شخصی روسی سپردند و بعدها بانک استقراضی روسیه با خرید سهام مدیران آن، عملًا و 
قانوناً کل ادارۀ راه را به دست گرفت )استادوخ، 1312/621/103ق(. این کار باعث اعتراض 
دولت قاجار شد؛ ولی دولت روس حق قانونی خود می دانست که بر این راه نظارت داشته 

باشد؛ به این ترتیب روس ها بر جادۀ آستارا به اردبیل نیز تسلط پیدا کردند.
در کنار راه شوسه، روس ها برنامۀ راه آهن تبریز را هم پیگیری می کردند. این امر در دورۀ 
ناصرالدین شاه به دلیل مخالفت دولت ایران و انگلیسی ها عملی نشد. در دوران مشروطه، 
وثوق الدوله در تاریخ 28 صفر1331ق/ 24ژانویۀ1913م، با بانک استقراضی روسیه قراردادی 
را امضاء کرد و حق انحصاری ساخت راه آهن جلفا به تبریز را به این شرکت داد. این 
شرکت راه شوسۀ جلفا به تبریز را هم قبلًا ساخته بود. طول این خطِّ آهن 147کیلومتر بود 
و ساخت آن در رجب 1332ق/می1914م، یعنی دو ماه قبل از جنگ جهانی اول آغاز شد 
)مکملی، 1379، صص361و376(. ساخت خطِّ آهن جلفا به تبریز در طول جنگ جهانی اول 
-درحالی که روس ها به شدت در حال جنگ با ترکان عثمانی بودند- ادامه پیدا کرد و بعد از 

تکمیل شدن، روس ها به سرعت برای جابه جایی نیروهای نظامی خود از آن استفاده کردند.
عهدنامۀ دوستی میان ایران و دولت سوسیالیستی شوروی، در اسفند 1299 شمسی/26فوریۀ 
1921م در مسکو منعقد شد. این قرارداد 26فصلی از جانب علیقلی خان مشاورالممالک و 
گئورگی واسیلیویچ (Georgi Vasilyevich) و اومیخائیلویچ کارخان )Karkhan( از طرف اتحاد 
جماهیر شوروی امضاء شد. فصل دوازدهم این قرارداد ذکر می کند که دولت شوروی روسیه 
کلیۀ کوشش سیاست مستعمراتی خود را برای کشیدن راه ها و کشیدن خطوط تلگراف در 
ممالک غیر برای تأمین نفوذ نظامی نفی کرده است و برای جبران خسارات وارده، راه های 
شوسه از انزلی به تهران و قزوین را به همراه تمام لوازم متعلق به راه های مذکور، خطوط 
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راه آهن جلفا تا تبریز و تمام وسایل آن، اسکله ها و انبارها و کشتی های بخار در دریاچۀ ارومیه 
و تمام خطوط سیم و تلگراف به ایران واگذار می کند )مکملی، 1379، صص381-380(. 
بدین ترتیب اجارۀ راه جلفا به تبریز با هماهنگی میان دولت های روس و ایران ملغی اعلام شد 
و این اعلام از طریق یک نامۀ رسمی از طرف دولت روسیه به وزارت فوائد عامه ایران اعلام 

گردید )ساکما، 240/9007(.

نتیجه گیری
منطقۀ آذربایجان به دلیل جایگاه جغرافیایی خود، همواره موردتِوجه صفویان قرار داشت. 
ازآنجایی که این ایالت مرز ایران با دولت های روسیه و عثمانی محسوب می شد و ازلحاظِ 
مذهبی حدفاصل دنیای تشیع و تسنن بود، نه تنها برای سلاطین بلکه برای نیروهای مذهبی 
نیز حائز اهمیت بود. از دیدگاه تجاری نیز آذربایجان به مرکزیت تبریز، از راه های مختلف 
به مسیرهای آبی و زمینی آسیای صغیر متصل می شد. ارتباط تجاری تجار ایرانی و ترک 
و اروپایی از طریق راه های آذربایجان، طرابوزان، دریای سیاه و اواجیق، باعث شده بود 
این ایالت بیش از گذشته اهمیت خود را نشان دهد. روس های تزاری که از دورۀ صفویه 
تا اواسط دورۀ قاجار، سیاست های تصرف اراضی را در شمال و شمال غرب ایران دنبال 
می کردند، در دورۀ ناصری، راه تسلط خود بر همسایگان خود را بر پایۀ اقتصاد تعریف 
کردند. به باور آن ها، تسلط اقتصادی می توانست در آیندۀ نزدیک تسلط سیاسی و نظامی 
را نیز به همراه داشته باشد. از طرفی دولت قاجار به شدت نگران این تسلط سیاسی و 
نظامی بود و سیاست مداران سنتی دورۀ قاجار معتقد بودند این تسلط تجاری روس ها 
به جز با ایجاد راه میسر نخواهد شد؛ بنابراین سیاست آن ها مقابله با هرگونه طرح ساخت 
راه به خصوص در منطقۀ آذربایجان بود. دولت قاجار سال ها در مقابل اصرار روس ها 
مبنی بر هرگونه ساخت وساز راه در مناطق شمال و شمال غرب ایران مقاومت کرد؛ ولی 
ازآنجایی که عدم راه سازی به معنای عدم رشد تجاری تجار ایرانی نیز بود، دولت قاجار 
تسلیم روس ها شد و امتیازنامۀ ساخت راه شوسۀ تبریز به تهران را به روس ها واگذار کرد.
روس ها چالش های جدی برای ساخت راه تبریز به تهران داشتند؛ ولی با دخالت وزارت 
خزانه داری روسیه، این چالش ها برطرف شد و روس ها توانستند مجموعه راه های شوسه ای 
در منطقۀ آذربایجان ایجاد کنند. راه هایی که ازلحاظِ اقتصادی به نفع روس ها تمام شد و 
کالاهای مصرفی روسیه به ایالات ایران سرازیر شد و ازلحاظِ نظامی، تسلط روس ها را در 
مناطق شمال غرب ایران تسهیل کرد. این تسلط در اواخر دورۀ قاجار و در دورۀ مشروطه 
نمود پیدا کرد و بارها روس ها از طریق همین خطوط ارتباطی فشارهای سیاسی به دولت های 

حسین اسماعیلی نصرآبادی  
علی اکبر کجباف  |مرتضی نورائی 
حسین اسماعیلی نصرآبادی  
علی اکبر کجباف  |مرتضی نورائی 



79
ڪنجینۀ اسناد،شمارۀ  109

مشروطه وارد کردند. نمونۀ بارز آن اعزام نیروهای نظامی به ایران از طریق همین راه ها در 
ماجرای باغ شعاع السلطنه و فشار به مجلس دوم ایران بود. نمونۀ دیگر آن اتفاقات جنگ 

جهانی اول و باز اعزام نیروهای روس به آذربایجان از همین خطوط ارتباطی بود.
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