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1. ماستری اقتصاد





چکیده
در حیـات اجتماعـی انسـان ها، حمـل و نقـل، از الزامـات زندگی روزمره محسـوب 
می گـردد. در تمـدن اسـلامی نیـز، نظام حمـل و نقل یا جابجایـی انسـان ها و کالاها از 
نقطـه ای بـه نقطـه ای دیگر، به عنـوان یک عنصـر بی بدیل در توسـعه حیـات اجتماعی 
اسـلام نقش آفرینـی نموده اسـت. در این نوشـتار که درآمدی اسـت بر جایـگاه اقتصاد 
حمـل و نقل در تمدن اسـلامی، شـکل گیری نظـام اقتصاد حمل و نقل در صدر اسـلام 
مـورد بررسـی قـرار گرفتـه اسـت. یافته هـا نشـان می دهد کـه در قـرآن کریـم از انواع 
حمـل و نقـل دریایی یادشـده اسـت و در برخی از رهیافت های تفسـیری، ایجـاد ابزار 
حمـل و نقل جلوه ای از تکریم الهی به انسـان قلمداد شـده اسـت. همچنیـن، در حوزه 
تمـدن اسـلامی، اصول و قواعد عمومـی حمل و نقل و تجارت در اسـلام، فضابندی و 
شـکل پذیری کردارهـای اقتصادی ماننـد رفتار بازاریان را شـدیداً تحت تأثیر قـرار داده 
اسـت و مناسـبات و فعالیت هـای اقتصادی مرتبط با حمل و نقل، پیوسـته بـا اعتقادات 

و باورهـای دینی پیوندی پرمعنا داشـته اسـت.
واژگان کلیدی: حمل و نقل، تمدن اسلامی، بازار، راه، تجارت، جزیرۀ العرب، کالا.
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مقدمه
»حمـل و نقـل« گـزاره ی تکوین یافته از اجزای گسسـته »حمل« و »نقـل« و متعلق به 
تبـار دانـش اقتصاد اسـت. اقتصاد حمل و نقل، عبارت اسـت از ارائـه خدمات مرتبط با 
انتقـال و جابجایـی منابـع و محصولات تولید. بـه تعبیر دیگر؛ حمل و نقـل را می توان، 
عرضـه مجموعـه خدماتی که سـبب جابجایی انسـان ها و کالاها از نقطـه ای به نقطه ای 

دیگـر می شـود، تعریف کرد.
از منظـر اهمیـت تاریخـی، حمل و نقل یا جابجایی انسـان ها و کالاهـا، از خصایص 
ذاتـی  و از الزامـات روزمره حیات اجتماعی انسان هاسـت. با توجـه به تحولات مرتبط 
بـا نظـام حمـل و نقـل، می تـوان گفت سـه پدیده مهـم با توسـعه تاریخی نظـام حمل 

و نقـل مربوط اند:
 1. توسعه اجتماعی )تمدن سازی(؛ 

2. توسعه اقتصادی )انقلاب صنعتی(؛
 3. توسعه سیاسی )مکتب سازی(.

 در بـاره پدیـده نخسـت، می تـوان بـه چگونگـی شـکل گیری تمدن هـای قدیمـی 
اشـاره نمـود. زمانـی که تحـولات این تمدن هـا را رصـد می کنیم، این حقیقت آشـکار 
می گـردد کـه پیدایـش و تکامـل تمدن ها وام دار توسـعه نظـام حمل و نقل بوده اسـت. 
به عنـوان مثـال، حمـل و نقـل دریایی بسـتر تمدن سـازی تلقی می گـردد و تقریبـاً کلیه 
تمدن هـای قدیمـی، به ویـژه آن هایـی کـه در سـرزمین های مدیترانـه ای اسـتقرار یافتـه 

بودنـد، توسـعه تجـارت و مدنیـت آن هـا مدیـون حمل و نقـل دریایی بوده  اسـت. 
در یـک نتیجه گیـری کلـی می تـوان گفـت، نظـام حمل و نقـل هم پای رشـد جوامع 
انسـانی توسـعه یافته و روند تکاملی خویش را پیموده و زمینه سـاز تمدن سـازی شـده 
اسـت. بسـیط ترین شـیوه حمل و نقل، باربری با تکیه بر منابع انسـانی بوده که امروزه 
به جـز در برخـی جوامع دارای اقتصاد بسـته و خودمعیشـتی، به ندرت می تـوان آثار آن 
را یافـت. بـا پیدایـش چرخ، انسـان از حـدود 2000 ق.م، حمـل و نقل را با اسـتفاده از 
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چهارپایـان و حیوانات رام شـده آغاز نمود.
 تکامـل چـرخ و پیدایـش نیـروی کشـش مجـزا از وسـیله نقلیـه ماننـد چرخ هـای 
دسـتی، سـورتمه ها و ارابه هـا، توسـعه نظـام حمـل و نقل را بـه طور اساسـی دگرگون 
و تحـولات اساسـی را در بافـت اجتماعـی جوامـع ایجاد نمـود. بهره بـرداری از نیروی 
بـاد و سـاخت کشـتی های بادبانـی با قـدرت حمل بار سـنگین تا مسـافت های دور، به 
توسـعه بیشـتر نظام حمل و نقل یاری رسـاند؛ بنابراین، توسـعه تدریجی وسایط حمل 
و نقـل زمینـی و دریایـی، ضرورت احداث سـازه های حمل و نقل از قبیل بنـادر، راه ها، 
کاروان سـراها، چاپارخانه هـا و آب انبارهـا و مانند آن را آشـکار سـاخت و این سـازه ها، 

نقـش بی بدیـل در تحـولات اجتماعی ایفا نموده اسـت.
 در تمـدن اسـلامی نیز از سـده های سـوم و چهـارم هجری، فعالیت هـای مربوط به 
احـداث تأسسیسـات زیربنایـی بخش حمل و نقل رشـد چشـم گیری یافـت و چنانکه 
در ادامـه مقالـه خواهـد آمد، جاده های بسـیاری از قبیل جاده طولانی سراسـری شـمال 

ایران و شـاه راه طَنجه در شـمال آفریقا سـاخته یا بهسـازی شـد.
در بـاره پدیـده دوم می تـوان گفت کـه به اعتقاد علمای اقتصـاد، انقلاب صنعتی قرن 
نوزدهـم را جـدا از توسـعه حمـل و نقل نمی توان بررسـی کرد. اختراع ماشـین بخار و 
کاربـرد آن در وسـایل حمل و نقـل دریایی و زمینی در طول مدت زمان نسـبتاً کوتاهی 
پیشـرفت فوق العـاده ای در سـرعت و عملیـات حمـل و نقل مناطق مختلـف به وجود 
آورد و زمانـی کـه حمل و نقل ریلی آغاز شـد، فتح سـرزمین های بکر بـا راه آهن آغاز 
و نفـوذ بـه مناطـق درونی قاره هـا ممکن گردیـد. با کشـف، اسـتحصال و کاربرد نفت 
به جـای ذغـال سـنگ، کارآیی نظام حمـل و نقل از پیمانـه فزون گردید و دسترسـی به 
منابـع مـواد خـام که از طریـق ظرفیت حمل و نقل خـط آهن مقدور گردیـده بود، توأم 
بـا افزایـش تراکم جمعیت، صنعت گرایی را توسـعه داد. بدین سـان نقـش حمل و نقل 

در صنعت گرایـی و بـروز انقلاب صنعتی قابل کتمان نیسـت.
در خصـوص پدیـده سـوم، منابـع بـه نقـش حمـل و نقل در رشـد مکاتـب فکری 
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اشـاره کـرده اسـت و گفته می شـود کـه حمل و نقـل حتی در رشـد و موفقیـت افکار 
مرکانتیلیسـم نقـش بی بدیل داشـته اسـت. چنانکـه از قرن 15 تا اواسـط قـرن 18 افکار 
مرکانتیلیسـتی اسـاس سیاسـت اقتصـادی دولت هـای مقتدر اروپا را تشـکیل مـی داد و 
مرکانتی لیسـت ها یـا سـوداگرایان فلـزات قیمتی، صرفاً بـه دلیل اعتقاد خـاص آن ها در 
ثروت انـدوزی کـه متکـی بر حمـل موادخام و برده از سـرزمین های بکر به کشـورهای 
متروپولیتـن اروپایـی بـود باعث توسـعه تجـارت و حمـل و نقل گردیـد و ناوگان های 
دریایـی، انبـوه کالاهـا و انسـان های خریداری شـده را از جایـی به جـای دیگر حرکت 
می دادنـد. بدیـن صـورت، ضرورت هـای اقتصـادی بـه توسـعه ناوگان هـای دریایـی 
کشـورهای قدرتمنـد اروپـا انجامیـد و بـه دنبـال آن سیاسـت های توسـعه اسـتعماری 

کشـورهای اسـتعمارگر متروپولیـن اروپایی نیز عملی گشـت.
در تمـدن اسـلامی نیـز حمـل و نقل جایـگاه مهمـی دارد و نقش نظـام حمل و نقل 
در توسـعه اجتماعـی و شـکوفایی تمـدن اسـلامی حائز اهمیـت اسـت. در آموزه های 
قرآنـی ضمـن اشـاره بـه انواع حمـل و نقل دریایـی، بر توسـعه ابزارهای حمـل و نقل 
تاکیـد شـده و ایجـاد ابـزار حمل و نقل جلـوه ای از تکریم الهی به انسـان قلمداد شـده 
اسـت. توسـعه اجتماعی و اقتصادی جامعه اسـلامی و شـکل گیری بازارها و کانون های 
معامـلات و مبـادلات تحـت تأثیر اصـول و قواعد عمومـی حمل و نقـل و تجارت در 
اسـلام قرار داشـته و مناسـبات و فعالیت های اقتصادی مرتبط با حمل و نقل، پیوسـته 
بـا اعتقـادات و باورهـای دینـی پیونـدی پرمعنـا داشـته اسـت. در ایـن نوشـتار تلاش 
می شـود، جایـگاه اقتصـاد حمـل و نقـل در توسـعه اجتماعـی و تمدنـی اسـلام مورد 
بررسـی قـرار گیـرد و نقـش حمل و نقـل در تجـارت، بـازار و مبادله در تمدن اسـلام 

بازگـو گردد.

۱. پیشینه حمل و نقل
حمـل و نقـل به مثابـه یک نظـام معین، مـورد رغبت پژوهنـدگان قرار نگرفته اسـت 
و دربـاره آن منبـع مسـتقلی وجـود ندارد، لیکن اطلاعـات و گزارش هـای مرتبط با این 
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نظـام در ضمـن موضوعاتی از قبیل توسـعه راه ها و نهادهای مرتبط بـا راه ها مانند بازار، 
قابل رصد و شناسـایی اسـت و دانش راه سـازی و ایجاد تأسیسـات زیربنایی مربوط به 

آن از منابـع عمـده کسـب اطلاعات درباره نظـام حمل و نقل در قدیم می باشـد.
جـاده زیربنایی تریـن سـازه بـرای بسـتر حمـل و نقـل می باشـد کـه به دسـت بشـر 
از قدیـم الایـام احـداث گردیـده اسـت و پیوسـته در حال توسـعه بوده اسـت. جادّه ی 
ابَرْیشَـم، از معروف تریـن سـازه بـرای جریان حمـل و نقل در قدیم می باشـد. این جاده 
مجموعـه ای از راه هـای بازرگانـی و کاروان رو قدیمی بوده اسـت کـه منطقه ی مدیترانه 
را بـا چیـن شـرقی مرتبـط می کرده و مـورد بهره بـرداری تجارتـی، زیارتی و سـیاحتی 
بـوده اسـت )حـداد عـادل، 1389، ج،1 ص 4318؛ دایـره المعـارف بزرگ اسـلامی، ج 

17، ص 250(. 
این راه بار حمل و نقل را در منطقه ای وسـیعی به دوش می کشـید و کالاهای بسـیاری 
از ایـن راه هـا میـان شـرق و غـرب آسـیا و حوضـه ی دریـای مدیترانه مبادله می شـد که 
ابریشـم مهم تریـن و گران بهاتریـن آن بـود؛ از ایـن رو، به جاده ی ابریشـم شـهرت یافت. 
راه هـای فرعـی دیگـری نیز از هند و جنوب ایران به جاده یادشـده می پیوسـته که به دلیل 
اهمیـت نـوع کالاهایی کـه در آن ها حمل می شـده، نام های دیگـری، مثـل »راه ادویه«، به 
آن داده شـده اسـت. نخسـتین شـهر در ابتدای جاده ابریشم در مشرق، شـهر چانگ ـ آن، 

نزدیک به شـهر کنونی شـیان، بود. )پیرنیا، افسـر، 1370، ص 85( 
پـس از آن جـاده در درۀ رود ویِ امتـداد می یافـت. چینی هـا بخشـی از ایـن راه را که 
بیشـتر نقـاط آن سـنگ فرش بـود، »شـاه راه سـلطنتی« می نامیدنـد و مأمـوران چینـی با 
گرفتـن عـوارض از مسـافران ایـن راه، امنیـت و رفـاه کاروانیـان را فراهـم می آوردنـد. 
)جادۀ ابریشـم، ص 22( جادۀ ابریشـم در علیای رود ویِ، به سـمت شـمال غربی تغییر 
مسـیر می داد و پس از طی مسـافتی طولانی دو شـعبه می شـد: یک راه به سـوی شـمال 
غربـی می رفـت و از شـمال حوضۀ تاریم می گذشـت، راه دیگر به سـوی جنوب غربی 
امتـداد می یافـت و از جنـوب ایـن حوضـه عبور می کـرد. راه جنوبـی از گـذرگاه میان 
رشـته کوه هـای کونلـون که در اسـطوره های چینی جایـگاه ایزدان اسـت و از صحرای 
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تاکلاماکان رد می شـد. امتداد این راه پس از گذشـتن از پامیر شـرقی، در آخرین بخش 
کوهسـتان پامیـر کـه دو رود جیحون )آمودریا( و سـیحون )سـیردریا( از آن سرچشـمه 
می گیرنـد، بـه منطقـه ای می رسـید که امـروزه عمومـاً ترکسـتان غربی نامیده می شـود.

)همـان، ص 31، 32، 36( جـادۀ شـمالی بـه حوضـۀ پهنـاور و پـرآب شـهر تورفان که 
قریـب بـه صـد متـر پایین تر از سـطح دریـا قـرار دارد می رسـید و عبـور از آن، به کوه 
تینشـان یـا سـرزمین هفـت جویبار می رسـید. شـهر کنونـی تورفـان و آثار بازمانـده از 
شـهر چهارگوشـۀ مخروبه کنونی گوچن / گائوچانگ، به وسـعت 5 ر 1 کیلومترمربع، 
سـاخته شـده در 640 میـلادی )کـه از قرن سـوم / نهم پایتخـت اویغورها بوده اسـت( 

در نزدیکـی شـرق تورفـان، بیان کنندۀ قدمـت ناحیه و جاده اسـت.
 ایـن جـاده پـس از گـذر از دامنه های تینشـان و پشـت سـر گذاشـتن دروازۀ یشـم 
)یومـن گـوان( و یـک صحـرای شـنی و پس از گذشـتن از کوهسـتان پامیر به کاشـغر 
می رسـید کـه غربی تریـن نقطـۀ حوضـۀ تاریم بـود. از کاشـغر راه شـمالی و جنوبی به 
هـم می پیوسـتند. پس از کاشـغر مکانی به نام برج سـنگی قرار داشـت کـه محل تلاقی 
کاروان  هـای تجـاری چیـن بـا کاروان  هایی بود که از طـرف مغرب می آمدنـد. مکان آن 
را خُلْـم )تاشـقرغان( کنونی در سـاحل علیـای رود یارکند می دانند. شـاخه ای از جاده، 
از کاشـغر و از راه کوهسـتانی پامیـر، به بلـخ می رفت. بلخ تقریباً در میانۀ جادۀ ابریشـم 

قـرار داشـت و پایانـۀ جادۀ بـزرگ هند بود. 
راه دیگـری نیـز از طریـق کوهسـتان، از کاشـغر بـه فرغانـه می رفـت و از فرغانـه 
بـه مـوازات خطـی کـه از غـرب به سـوی فـلات ایـران کشـیده می شـد، از شـهرهای 
سـمرقند و بخارا می گذشـت و از آنجا به مرو می رسـید. شـعبۀ دیگری از راه به سـوی 
شـمال می پیچیـد و بـه کرانۀ شـرقی دریای خزر متصل می شـد. سـپس بـا قطع عرض 
دریـای خـزر، بـه باکـو می رفـت و در امتـداد درۀ رود ارس ادامه می یافت و با گذشـتن 
از جنـوب شـرقی دریـای سـیاه به قسـطنطنیه )اسـتانبول( می رسـید. )همـان، ص 17، 
37،38، 41،86( راه دیگری نیز به سـوی شـمال غربی می رفت و از شـمال دریای خزر 

می گذشـت تـا به کرانۀ شـمالی دریای سـیاه برسـد. 
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امتـداد جـاده از بلـخ بـه طـرف مرو و ناحیـۀ جنوبی دریـای خزر می آمد، شـهرهای 
طـوس و صـد دروازه )نزدیـک دامغـان امروزی( را پشـت سـر می گذاشـت، سـپس به 
ری می رسـید و به سـوی اکباتـان )همـدان کنونـی( امتـداد می یافـت و بـا قطـع رشـته 
کـوه زاگـرس بـه طرف بیـن النهرین و انطاکیـه می رفت. شـاخه ای از جادۀ ابریشـم در 
مغـرب ایران به سـمت جنوب و سـرزمین های پسـت بیـن النهرین )جایی کـه دجله و 
فرات کاملًا به هم نزدیک می شـدند و شـهرهای بزرگی چون بابل، سـلوکیه، تیسـفون 
و بغـداد بـه ترتیـب در آنجا شـکل گرفته بودنـد( امتـداد می یافت. راه شـاهی داریوش 
بزرگ در قرن پنجم پیش از میلاد که شـوش را به سـاردیس / سـارد در آسـیای صغیر 
متصـل می کـرد، بخشـی از راه ابریشـم بـود که از شـوش به سـمت شـمال، کوهسـتان 

زاگـرس را قطـع می کـرد و بـه اکباتان می رسـید )همـان، ص 42، 87.) 
منابع، طول جاده شـاهی را 450 فرسـنگ با 111 ایسـتگاه و مهمان سـرا نوشته اند که 
بنابـر معمـول، گـذر از آن 93 روز ادامـه می یافت. توسـعه دیگـر راه ها در داخـل ایران 
بـه ایـن شـرح یـاد شـده اند: 1. از تخت جمشـید 5 راه به شـوش کشـیده شـده بود که 
از پـری تـکان )فریـدن(، کرمان، بنـدر دیلم و هرمـز در کنار خلیج فارس می گذشـت؛ 
2. از هگمتانـه )همـدان(، شـوش، بابل، ری، گنـزک و آذربایجان؛ 3. از شـوش به بابل، 
هگمتانـه، تخـت جمشـید که شـاخه های آن تـا اصفهان و بنـدر دیلـم در خلیج فارس 
امتـداد داشـت؛ 4. پنـج راه از رگا )ری( بـه آذربایجـان، همـدان، هکاتـوم پلیـس )صد 
دروازه در جنـوب غربـی دامغـان(، مازنـدران و پـری تـکان؛ 5. از دامغـان و کومـش 
)قومـس( 3 راه بـه اسـتراباد )زادراکـرت( ری و خراسـان؛ 6. از باختـر 3 راه بـه دامغان، 
سـند و سـغد که با رود سـیحون اسـتراباد نیز مرتبط می شـد؛ 7. از کرمان 5 راه تا تخت 
جمشـید، پاسـارگارد، هرمـز، پتالـه تـا رود سـند و باختر )باکتریـا: بلخ( امتداد داشـت. 

)دایـره المعـارف بزرگ اسـلامی، ج 17، ص 250(
 شـاخۀ دیگر جادۀ ابریشـم از اکباتان شـروع می شـد و به نینوا )موصل امروزی( که 
هاتـرا/ الحضـر )دژ پارتیـان در قـرن اول و دوم میلادی( در جنوب آن بود، می رسـید و 
بـا گذر از حاشـیۀ فلات آسـیای صغیـر )آناتولی(، بـه حلب و انطاکیه ختم می شـد. در 
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بین النهرین جاده به چند شـعبه تقسـیم می شـد: یک شـعبۀ آن راه بیابانی شـمال غرب 
به سـمت شـهرهای حلب و انطاکیه در منطقۀ شـامات بود؛ یک شـاخۀ آن از شـهر دورا 
ـ ائوروپـوس در کرانـۀ فـرات آغـاز می شـد و بـه پالمیرا )شـهر نخل ها، در هـزارۀ دوم 

پیـش از میلاد معـروف به تدَْمُر( می رسـید.
 شـاخۀ دیگـری از بابـل شـروع می شـد و از بیابـان می گذشـت و بـه شـهر پتِـْرا 
می رسـید کـه علاوه بـر قـرار گرفتـن در مسـیر یـک راه بیابانـی، از طریـق دهانۀ خلیج 
عقبـه بـا دریـای احمـر نیز ارتبـاط داشـت و با راه بـزرگ ادویـه که به شـرق می رفت، 
پیونـد می خـورد. جـاده از پتـرا به سـوی سـاحل مدیترانـه، بـه غزه، مصـر )به ویـژه به 
اسـکندریه( و بـه شـهرهای صـور، صیـدا، جُبیَـْل و بیـروت می رفـت. پترا کنـار جادۀ 
عطریـات نیـز قـرار داشـت کـه از عربسـتان جنوبی بـه شـمال و از راه دمشـق و قوس 

غربـی داخلـی هـلال خصیـب به حلـب و انطاکیه کشـیده می شـد.
 شـهرهای حلـب و انطاکیه نه تنها پایانۀ جادۀ ابریشـم بلکه پایانـۀ جادۀ عطریات نیز 
بودنـد. شـعبۀ دیگر آن از بابل شـروع می شـد و قـوس درونی رود دجلـه را می پیمود و 
از بسـیاری شـهرها مثل آشـور و نینوا می گذشـت. راهی نیز از شـهرهای بالای دجله و 
فـرات به سـمت پاییـن ایـن رودخانه ها و بندرهـای خلیج فارس، بـه راه دریایـی ادویه 
می پیوسـت. منابـع پژوهشـی بـا ذکر ایـن راه هـا، نتیجه گرفته اسـت که راه هـای فرعی 
یادشـده بـا مجموعـه بـزرگ و اصلی راه ابریشـم پیوند داشـته اسـت. )دایـره المعارف 

بزرگ اسـلامی، ج 17، ص 250( 
از قدیـم الایـام، برقـراری روابـط بازرگانی در آسـیای مرکزی و هند سـبب توسـعه 
حمـل و نقـل جـاده گردید و مسـیر حمـل و نقـل کالاها و خدمـات از قبادیـان بلخ تا 
راولپیندی در شـبه قاره ی هند گشـوده شـد. گنجینه های مکشـوفه در قبادیان مؤید این 
نکتـه اسـت. محققـان برآن اند کـه راه مذکور بخـارا را بـه راولپیندی پیوند مـی داد و از 
تخـت قبـاد، وخش و مسـیر علیـای آمودریا می گذشـت. وجود این راه بـزرگ موجب 
احـداث راه هـای کوچک دیگری شـد. به عنـوان نمونه می تـوان از جاده ی سـنگ فرش 
شـوش ـ تخـت جمشـید نـام بـرد کـه نمونـه ی آن در ناحیه ی بهبهـان موجود اسـت. 
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هنـوز آگاهـی وسـیعی دربـاره ی راه هـای فرعی عهد هخامنشـی در دسـت نیسـت؛ با 
ایـن وصـف در یـک نکتـه نمی تـوان تردید داشـت و آن پیوسـتگی راه هـای فرعی در 
مجموعـه ای بـزرگ و اصلـی راه ابریشـم اسـت.)دایره المعارف بزرگ اسـلامی، ج 17، 

ص 250؛ حدادعـادل، 1389، ج 1، ص 4318(
جاده بخور، راه دریایی قدیمی اسـت که از سـواحل چین و هند تا جنوب عربسـتان 
امتداد داشـت، از سـواحل غربی و شـرقی می گذشـت و از یک سـو به سـرزمین های 
اطـراف دریـای مدیترانـه و دریـای سـرخ ختـم می شـد و از سـوی دیگـر به عـراق و 
سـواحل دجلـه و فـرات منتهـی می شـد. )حدادعـادل، 1389، ج 14، ص 205؛ دایـره 

المعـارف بزرگ اسـلامی، ج 17، ص 258(
 ایـن جـاده مسـیر طولانـی بـرای نظـام حمـل و نقـل را شـکل مـی داد. آگاهی های 
مربـوط بـه مبادلـه انـواع کالا در ایـن محـدوده، موجبات آشـنایی با مناطـق جغرافیایی 
مبـدأ و مسـیر و مراکـز حمل و نقل و مبادلـه کالا در این محدوده را فراهم می سـازد. از 
فهرسـت کالاهایـی کـه از اقیانوس هنـد به خلیج فارس و دریای سـرخ حمل می شـد، 
می تـوان دریافـت که مبدأ ارسـال کالا از یک سـو هند و چین و از سـوی دیگـر، ایران، 
عربسـتان، سـواحل آفریقا، شـام، فلسـطین، مصر و نواحی دیگر اطراف دریای مدیترانه 
بـوده اسـت؛ بنابرایـن ایـن مسـیر، یـک شـبکه گسـترده ای از نظام حمـل و نقـل را به 

وجـود مـی آورد که سـه قاره را بـه هم پیونـد می داد. 
هرچنـد کـه ایـن راه بازرگانی پیش از سـده 3 و 4 م دایر بود، اما از نیمه دوم سـده 3 
م و پس از آن امپراتوری روم و سـپس روم شـرقی خواسـتار گسـترش روابط بازرگانی 
بـا چیـن و هنـد شـدند. از آنجا که همـه راه های بازرگانـی از طریق خشـکی در اختیار 
دولـت ساسـانی بـود و آن دولت مانـع بزرگی بر سـر راه نظام حمل و نقـل و مبادلات 
بازرگانـی روم شـرقی بـا هنـد و چین به شـمار می رفت، روم شـرقی بـرای خودکفایی 
نظـام حمـل و نقـل خویش و عدم وابسـتگی آن به رقیت دیرینه اش، ناگزیـر به راه های 
دریایی روی آرود؛ از این رو سـواحل دریای سـرخ در سیاسـت / در نظام حمل و نقل 
روم شـرقی اهمیـت یافـت. در ایـن زمـان چون دولت اکسـوم کـه در سـواحل دریای 



دوفصلنامه یافته های اقتصادی * شماره ۱ * بهار  و  تابستان ۱۴۰۰ ۱52

سـرخ نیرو گرفته بود، روم شـرقی کوشـید با آن دولت روابط گسـترده ای برقرار سـازد 
تـا از طریـق بندرهای اکسـوم، در سـواحل دریای سـرخ به سـواحل جنوبی عربسـتان 
و از آن جـا بـه سـرزمین های شـرقی و اقیانـوس هند دسـت یابـد. پروکوپیـوس مورخ 
رومـی از اقـدام امپراتـور یوسـتی نیانـوس در اتحـاد بـا حبشـیان و حمیریـان به قصد 
تسـلط بـر راه بازرگانـی و در نتیجـه تهدیـد قـدرت دولـت ایران ساسـانی یـاد کرده و 
دریای سـرخ را وسـیله ای برای اجرای مقاصد امپراتور روم شـرقی نامیده اسـت. )دایره 

المعـارف برزگ اسـلامی، ج 17، ص 258(
بـه نوشـته یوسـتی نیانوس بهشـاه حبشـه و فرمانروای حمیر پیشـنهاد اتحـاد کرد و 
وعـده داد کـه هـرگاه بتواننـد از هنـد ابریشـم بخرند و بـا رومیـان در پیکار بـا ایرانیان 
متحـد شـوند، از ایـن کار سـود فراوان خواهنـد برد و مانـع از آن خواهند شـد که پول 
رومیـان نصیب دشمنان شـان، یعنی ایرانیان شـود. افـزون بر آن راه هـای دریایی دیگری 
نیز وجود داشـت که از فلسـطین به سـوریه و پترا )حتره( و سـواحل غربی شـبه جزیره 

عربسـتان می گذشت. 
در فهرسـت کالاهایـی که از این راه حمل می شـد، از فولاد، عطـر، الیاف، انواع فلفل 
بـا نام هـای فلفـل بلنـد، فلفـل سـفید و ماده مخـدر هنـدی و نیـز سـنگ های گران بها 
چـون المـاس، لعـل، مروارید، زمـرد و عاج دیده می شـود که بعضـی از آفریقا و برخی 
از خلیـج فـارس صـادر می شـدند. در ایـن فهرسـت از ابریشـم و کالاهـای ابریشـمی 
چینـی، پوسـت تـدارک شـده از بابل برای پوشـاک و بسـیاری کالاهای دیگر یاد شـده 
اسـت. نـاوگان رومـی بنابـر معمول به بنـدر عدن، در دریای سـرخ و جنوب عربسـتان 
می آمدند. در این بندر کلیسـایی وجود داشـت و کلیسـای دیگری هم از سـوی رومیان 
در ظفـار، مرکز حمیر احداث شـده بود. سـومین کلیسـا نیـز در دهانه خلیـج فارس در 

مکانـی احـداث شـده بود کـه آن را بازار پارسـی یا پرسپلیسـکن می نامیدند.
 ابریشـم را با کشـتی های حبشـی از هند به آدولیس )عدولیه( می بردند و از از آنجا 
از راه دریای سـرخ و سـپس از راه خشـکی به روم شـرقی می فرسـتادند. آدولیس مهم 
بنـدر دریـای سـرخ در حبشـه بود. ایـن بندر به داشـتن راه هـای بازرگانـی، مبادله کالا، 
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خریـد و فـروش برده و عاج و نیز به سـبب تدارک گونه ای زورق مشـهور بوده اسـت. 
راه بنـدری آدولیـس از جنگل هـای درخـت بخـور، مجـاور حضرمـوت آغـاز می شـد 
)دایـره المعـارف بـزرگ اسـلامی، ج 17، ص 259(، بـه مـارب می رسـید و از آن جا به 
موازات دریای سـرخ از مکه و پترا می گذشـت و پس از آن به سـه راه تقسـیم می شـد: 
یکـی از آن راه هـا بـه فلسـطین، دیگـری بـه میـان رودان و راه دیگر به مصر می رسـید. 
ایـن جـاده که به بخور مشـهور بـود، با رواج کشـتی رانی در دریای سـرخ اهمیت خود 

را از دسـت داد. )دایـرۀ المعارف بزرگ اسـلامی، ج 17، ص 260(

2. حمل و نقل در حوزه تمدنی اسلام
در حـوزه تمدنـی اسـلام، مـواردی گفتنـی اسـت که عبارت اسـت از: حمـل و نقل 
در جزیرۀ العـرب پیـش از اسـلام، حمـل و نقل در صدر اسـلام، حمل و نقـل در قرآن، 
نقـش حمـل و نقـل در تجـارت، نقش حمل و نقـل در بازارها، و کالاهـای مورد مبادله 

در نظـام حمـل و نقـل. در ادامـه، به مباحث یادشـده پرداخته می شـود:
۱-2. حمل و نقل در جزیرۀ العرب پیش از اسلام

 حمـل و نقـل در جزیرۀ العـرب که خاسـتگاه آیین اسـلام می باشـد، از قدیم و پیش 
از اسـلام بـه خاطـر ویژگی جغرافیای طبیعی اش، نقش و کارکرد مهمی در شـکل گیری 
زندگـی اجتماعـی و اوضـاع اقتصـادی ایـن منطقه داشـته اسـت. به خاطـر جغرافیایی 
طبیعـی گـرم و خشـک جزیرۀ  العـرب و طبیعـت تهـی از مواهـب و منابع طبیعـی آن، 
نظـام معیشـت و درآمـد سـاکنان ایـن جزیره وابسـته به نظام بـه حمل و نقـل کالاهای 
تجـاری بـود. مورخـان می گوینـد بزرگ ترین امتیـاز جزیرۀ العـرب از نظـر جغرافیایی، 
واقـع شـدن بیـن سـه قـاره و برقـراری ارتباطـات حمـل و نقـل تجـاری با آن هـا بود. 

)فیـاض، 1335، ص 10-12؛ صـدر، 1387، ص 4(
 جزیرۀ العـرب بـه دلیـل همجـواری بـا سـرحدات قلمـرو امپراتوری هـای ایـران و 
روم، از طریـق راه هـای خشـکی بـا ایـن مناطق مـراودات اقتصادی داشـت کـه بار این 
معامـلات اقتصـادی را نظـام حمل و نقل به دوش می کشـید. علاوه بـر آن، حمل و نقل 
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دریایـی نیـز شـبه جزیـره را از طریـق دریای سـرخ یا بحـر قلزم به سـرزمین های مصر 
و حبشـه در آفریقـا و نیـز از مسـیر دریای عمـان به هندوسـتان پیوند مـی داد. )فیاض، 

1335، ص 35-36؛ صـدر، 1387، ص 6(
 در آسـتانه ظهور اسـلام، سـه دولت دسـت نشـانده در شـمال جزیرۀ العرب حاکم 
بودنـد. در شـمال شـرقی جزیـره دولـت آل لخـم بـا پایتختی شـهر حیره مسـتقر بود. 
لخمیـان از دولـت ایران تمکیـن می کردند )فیـاض، 1335، ص 35-36؛ صـدر، 1387، 
ص 6(، منبـع اصلـی درآمـد آنان تجارت بود و بر سـر راه تجاری شـمال قرار داشـت. 
سـرآغاز ایـن راه عمـان و کالاهـای وارداتی هند بـود. نظام حمل و نقل بـه گونه ای بود 
کـه کاروان  هـا از شـمال جزیـره حرکـت کرده و ضمـن عبـور از حیره، دومـه الجندل، 
بصـری و مکان هـای دیگـر بـه مقاصـد غـزَه، صـور و ایلـه یعنی نقـاط مرتبط بـا روم، 

مصـر و فلسـطین حرکت می کردنـد. )فیـاض، 1335، 11(
 در شـمال جزیـره دولت آل غسـان به پایتختی بصُری مسـتقر بود کـه از دولت روم 
تبعیـت می کردنـد ایـن دولت نیز در مسـیر راه تجاری شـمال جزیرۀ العرب قرارداشـت 
و سـکنه آن از طریق برقراری نظام حمل و نقل و پیشـه سـاختن تجارت کسـب درآمد 
می کردنـد. دولـت سـوم، آل کنِـده بود و پایتخـت آن دومـه الجندل بر سـر راه تجاری 
شـمال قرار داشـت. منبـع درآمد آنان نیز وابسـته به نظـام حمل و نقل و دادوسـتدهای 
بازرگانـی بـود. آل کنـده تحت نفوذ دولت های مسـتقر در جنـوب جزیرۀ العرب بودند. 

)فیاض، 1335، 41-27( 
بـه هـر صـورت، هم جـواری جزیرۀ العرب بـا امپراتوری هـای ایـران و روم و و واقع 
شـدن بیـن سـه قـاره، موقعیـت جغرافیایی ممتاز بـه آن بخشـید و باعث گردیـد که از 
مزایـای نسـبی در زمینـه نظـام حمـل و نقـل برخـوردار باشـد. این مهم باعث توسـعه 
نظـام حمـل و نقـل در جزیرۀ العـرب و منشـاء اصلـی کسـب درآمد اقتصادی سـاکنان 
آن گردیـد. بـه علـت سـتیز دائم ایـران و روم، بخش عمـده کالاهای تجـاری از هند به 
مقصـد روم، از راه دریـا و از طریق شـمال و جنوب جزیره صـورت می گرفت. عبور از 
جزیـره علـی رغم سـختی و ناامنی راه، امتیازاتی دربرداشـت. خود اهالـی جزیرۀ العرب 
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در شـمال و جنـوب فـن تجـارت را از نیـاکان خـود بـه ارث بـرده بودنـد و بازارهای 
محلـی و فصلـی را در مسـیر ایـن دو راه تشـکیل می دادنـد. دادوسـتد در ایـن بازارهـا 
بـرای کاروان  هـا سـود بخـش بود. عـلاوه براین از زمان هاشـم جـد پیامبر و بـه ابتکار 
وی مجـدداً تجـارت میـان شـام و یمـن توسـط قبیلـه قریش از سـر گرفته شـد)تاریخ 
یعقوبـی، 1967، ج 1،، ص 312؛ فیـاض، 1335، 57؛ آیتـی، 1359، ص 24 و ص 40؛ 

صـدر، 1387، ص 7(
 ایـن امـر تـا حـدی نظام حمـل و نقـل را در جنـوب احیا کـرد. در واقـع بازرگانان 
عـرب با ایجاد ارتباط تجاری با کشـورهای همسـایه در گسـترش حمـل و نقل تجاری 
نقـش بسـزایی داشـتند. از ایـن رو، پیـش از ظهور اسـلام و حتی پـس از ولادت پیامبر 
اسـلام و پیـش از هجـرت آن حضـرت، بـازار عکاظ کـه در نزدیکی مکه قرار داشـت 
از امنیتـی کـه در ایـن شـهر به علـت حرم بـودن برقرار بـود، رونق گرفت. حـرام بودن 
جنـگ و سـتیز در تمـام جزیرۀ العـرب در طـول ماه هـای حرام کـه زمان آمـدن قبایل و 
کاروان  هـا را کـه از اسـباب مهـم حمـل و نقـل در آن زمان بـود به مکه چه بـرای انجام 
مراسـم حـج و چـه برای دادوسـتدهای بازرگانی تسـهیل می نمـود، به رونق و توسـعه 
حمـل و نقـل و دادو سـتدهای بازرگانـی در عـکاظ، ذوالمجاز، مجنـه و حتی خود مکه 
و منازلـی کـه در امتداد مسـیرهای تجاری قرار داشـت می افزود.)صـدر، 1387، ص 7(

2-2. حمل و نقل در صدر اسلام
در صـدر اسـلام، سیاسـت های تشـویقی پیامبـر اسـلام )ص(، نقـش مهمـی در 
شـکل گیری و تجدیـد بنای سـاختارها از جمله سـاختار حمـل و نقل داشـت. به یمُن 
سیاسـت هایی مانند تشـویق کسـب و تجارت، بالابردن تمکن مالی مسـلمانان و نیز با 
از میـان برداشـتن انحصارات، حمل و نقل در صدر اسـلام گسـترش یافـت. )مرتضی، 

1989، ص 93-95؛ صـدر، 1387، ص 170(
 بازرگانـی از فعالیت هـای مهـم صدر اسـلام بود که توسـعه آن بدون برقـراری نظام 
حمـل و نقـل ممکـن نبـود. یکـی از فعالیت هایی کـه به رونـق فعالیت هـای مرتبط به 
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حمـل و نقـل در صدر اسـلام کمک کرد، اقدامات پیامبر اسـلام بـود. پیامبر )ص( تهیه 
سـرمایه لازم بـرای تجـارت را از طریـق عقـد مضاربه برای مسـلمانان تسـهیل نمودند 
و نیـز وسـیله حمـل و نقـل کالا را تأمیـن کردنـد. ایـن وسـیله در آن هنگام شـتر بود. 
بـا تقسـیم شـترهایی که در جنگ هـای متعدد بـه غنیمت گرفته می شـد و تعـداد آن ها 
به تدریـج رو بـه افزایـش می رفـت، بـه طـوری که تنهـا در نبـرد حنین 24000 شـتر به 
غنیمـت گرفته شـد، پیامبـر موفق گردیدنـد که انحصـارات قریش را بشـکنند. )صدر، 

1387، ص 67(
پیامبـر اکـرم حتی بازرگانان غیر مسـلمان را تشـویق به توسـعه تجـارت می کردند و 
در مقابـل تضمیـن می فرمودنـد که اگـر چیزی از آنان ضایع شـود جبـران خواهند کرد 
و تـا وقتـی کـه در مدینه هسـتند مهمان حضرتش خواهنـد بود: »من حمـل الینا طعاما، 
فهـو فـی ضیافتنا حتی یخـرج و من ضاع له شـی فانا له ضامن«. )مرتضـی، 1989، ص 

96؛ صدر، 1387، ص 170(
 ایـن اقدامـات در مجمـوع سـبب گسـترش فعالیـت تجاری میـان مسـلمانان و غیر 
مسـلمانان شـد. نمونه هـای زیادی از فعالیـت بازرگانان اهـل ذمه در زمان رسـول اکرم 
دیـده می شـود. )مرتضـی، 1989، ص 93-95؛ صـدر، 1387، ص 170( بـرای نمونـه 
بازرگانـان نبطـی روغـن و آرد سـفید بـه مدینـه حمـل می کردنـد. )آیتـی، 1359، ص 
578؛ صـدر، 1387، ص 170( بنابرایـن دیـده می شـود که توسـعه برخـی فعالیت ها در 
صـدر اسـلام بـه رونق نظام حمـل و نقل کمک نمـود. یکی از مناطقی کـه فعالیت های 
مرتبـط بـا نظـام حمـل و نقـل در آن رواج داشـت، مدینه بـود. واقع بودن این شـهر بر 
سـر راه تجـاری موقعیـت ممتـازی بـرای سـاکنان آن ایجاد کـرده بود. پـس از هجرت 
پیامبـر اسـلام بـه مدینـه و بـه رغم بـروز جنگ هـای مسـلمانان سـاکن مدینـه و کفار 
سـاکن مکـه، فعالیت هـای یاد شـده تداوم داشـت. زیـد بن حارثـه از افرادی بـود که با 
سـرمایه های اهـل مدینـه بـرای تجارت بـه شـام می رفـت. )آیتـی، 1359، 418، صدر، 

1387، ص 7(
 بـه زعـم مسـعودی، علـت غـزوه دومـه الجنـدل زمامـدار مسـیحی ایـن ناحیـه و 
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دست نشـانده هرقل، قیصر روم، بود. او سـر راه مسـافران و بازرگانان مدینه را می گرفت 
و بـر ایشـان سـتم می کـرد. پیامبر اسـلام بـرای دفع شـر او و برقـراری امنیـت حمل و 
نقـل عـازم دومـه الجنـدل شـدند. )آیتـی، 1359، 348( در دوران حکومـت جانشـینان 
پیامبـر اسـلام، سـرمایه گذاری  های زیربنایـی در نظـام حمـل و نقـل مـورد توجـه قرار 
گرفـت و مبالـغ شـایانی صـرف این امر شـد. به منظور تسـریع حمل و نقـل دریایی و 
کالارسـانی از مصـر بـه مدینه ترعـه ای از فسـطاط پایتخت وقت مصر بـه دریای احمر 

کشـیده شـد. )کتانـی، بی تـا، ج 2، ص 53-54؛ صـدر، 1387، ص 157( 
مسـلمانان در دهه هـای نخسـتینِ قـرن اول هجـری بر بخشـی از شـاه راه مهم حمل 
و نقـل بین المللـی، به نام جاده ابریشـم، مسـلط شـدند. آن هـا بلافاصله پس از سـقوط 
مدایـن در سـال شـانزدهم هجـرت، بر کرانۀ دجله و سـپس با سـقوط نهاوند در سـال 
نوزدهـم یـا بیسـتم هجـرت، بر بخـش دیگـری از این راه اسـتیلا پیـدا کردنـد. )حداد 
عـادل، 1389، ج 1، ص،  4318( همچنیـن برای توسـعه مناطق و سـهولت رفت و آمد 
با ایران دو شـهر بصره و کوفه سـاخته شـد.)نظام الحکومه النبویه، ج 2، ص 382-383؛ 
صـدر، 1387، ص 157( احَْنـَف بن قیس، در زمان عثمـان )23 ـ 35( و در زمان ولایت 
عبـدالّله بـن عامـر در خراسـان تا بلخ پیش رفـت و آن را گشـود و راهی طولانـی را از 
ری و بیهـق و طـوس و مرو و سـمرقند کاملًا در اختیار گرفت.)حداد عـادل، 1389، ج 

1، ص، 4318(
 در عهـد خلافـت امیرالمؤمنیـن، علـی )ع( نیـز سیاسـت های تشـویقی مربـوط بـه 
فعالیت هـای مرتبـط بـه نظـام حمـل و نقـل ادامه یافـت. حضرت امیـر در نامـه اش به 
مالـک اشـتر او را بـه بذل توجه نسـبت بـه بازرگانان و تسـهیل فعالیت هـای بازرگانان 
و پیشـه ورران توصیـه می نماینـد و فعالیت هـای مرتبـط بـا حمـل و نقـل را مایه جلب 
منفعـت و توسـعه زندگـی مـردم قلمـداد می نماینـد: »در بـاره بازرگانان و پیشـه وران 
سـفارش مـرا بپذیـر و به دیگران بسـپار که با آنـان نیک رفتاری کنند. ایـن صنف مردم، 
چـه آنـان کـه در شـهرها نشسـته اند، چه آنـان که بین شـهرها با مـال خـود در رفت و 
آمدنـد و بعضـی کـه کارگرند و بـا تلاش بدن کسـب روزی می کنند، مایه های سـودند 
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و ابـزار آلات زندگانـی فراهـم می آورنـد و از دیار دور و نزدیک کشـور تو، خشـکی و 
دریـا و سـرزمین های همانـار و کوهسـاران صعب العبـور را می پیماینـد و آن کالاها که 
در دسـترس مردم نیسـت فراهـم می آورند و جلب منفعت می کنند«.)نهـج البلاغه، نامه 

53، صـدر، 1387، ص 88(
 در پـی فتوحات گسـترده مسـلمانان و ایجـاد حکومت بزرگ اسـلامی، به ویژه پس 
از سـاخته شـدن و توسـعه بغـداد و رونق گسـترده تعاملات تجـاری، ایجاد و توسـعه 
شـبکه های ارتباطـی ضرورتـی روزافـزون یافـت. حفظ امنیـت این قلمرو گسـترده نیز 
محتاج شـبکه های ارتباطی بود. از این رو جاده های بسـیاری سـاخته یا بهسـازی شـد. 

)حـداد عـادل، 1389، ج 14، ص 206-205( 
معروف تریـن شـاه راه دورۀ عباسـیان )132 ـ 656(، دوره ای کـه حـوزۀ فرمانروایـی 
مسـلمانان بـه بیشـترین وسـعت خود رسـید، جـادۀ بـزرگ خراسـان بود که به شـرق 
می رفـت و بغـداد را به شـهرهای ماوراءالنهر در حدود چین متصل می سـاخت. مسـیر 
ایـن جـاده تـا حـد زیـادی منطبـق بـا راهی اسـت کـه جـادۀ ابریشـم نامیده می شـود. 
ایـن شـاه راه از دروازۀ خراسـان در مشـرق بغداد شـروع می شـد و از دجلـه و صحراها 
می گذشـت تـا بـه حلـوان می رسـید، در حلـوان وارد ایالـت جبـال می شـد و آن را به 
صـورت مورب طی می کرد و به سـمت مشـرق می رفـت و پس از عبور از کرمانشـاه و 
همدان به ری می رسـید. آنگاه به سـمت مشـرق ادامه می یافت و از قومس می گذشـت.

 ایـن شـاه راه کـه کوه هـای طبرسـتان در سـمت چـپ آن و کویـر نمـک در سـمت 
راسـت آن قرار داشـت، نزدیک بسـطام به ایالت خراسـان وارد می شـد، از نیشـابور و 
طـوس می گذشـت و بـه مـرو می رسـید. از آنجـا وارد کویـر می شـد و در حـدود آمل 
به سـاحل رود جیحون می آمد. از آنجا بخارا و سـمرقند را پشـت سـر می گذاشـت و 
به زامین در مشـرق سـمرقند می رسـید. در این محل راه دو شـعبه می شـد: راه سـمت 
چـپ بـه چاچ )تاشـکند( می رفـت و از آنجا به اتُرار در سـاحل سـیحون سـفلا منتهی 
می شـد. راه دیگـر از زامیـن به سـمت راسـت منحـرف می گردیـد، بـه ایالـت فرغانه و 
سـیحون علیـا می رفت و پـس از عبور از کرسـی آن ناحیه، به اوزکَنـْد در مرز صحرای 
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چیـن منتهـی می گردید. 
اسـلام به تدریـج از طریـق مبلّغـان و فقیهان از طریق همین راه به سـوی شـرق پیش 
رفت. در دورۀ اسـلامی، شـهر بلخ تقریباً نقطۀ پایانی جادۀ بزرگ چین به سـمت غرب 
و همچنیـن آخریـن نقطـۀ تسـلط اسـلام بـر این بخـش از جهـان بـود. ابـن خرداذبه، 
جغرافیـدان مسـلمان قـرن سـوم، طول فواصـل شـهرها را در جاده های غرب به شـرق 
تـا بلـخ، به فرسـخ به دقت تعیین کرده و بقیۀ فواصل را تا شـهرهای چین و مغولسـتان 
و غیـره بـه مقیـاس روز ذکر کرده اسـت )جاهای متعـدد(. ناصرخسـرو قبادیانی نیز در 
سـفر هفـت سـالۀ خـود )437 تا 444( قسـمتی از جـادۀ ابریشـم را از مرو تـا حلب و 
طرابـزون و حتـی تـا صـور و صیدا پیمود و در بازگشـت، از مرو تا بلـخ را نیز طی کرد 

و در 444 بـه بلـخ رسـید. )حداد عـادل، 1389، ج 1، ص، 4318(
 شـاه راه دیگر از طَنجه در شـمال آفریقا شـروع می شـد و پس از عبور از شـهرهای 
اندلـس، بـه جنـوب فرانسـه و آلمان می رسـید و سـپس وارد ممالک اسـلاو می شـد و 
پـس از عبـور از ترکسـتان و ماوراءالنهـر و بلخ، به کشـمیر می رفت. راه دیگر از شـمال 
اندلـس شـروع می شـد و پـس از گذشـت از خلیج سـبته، از شـمال آفریقـا )الجزایر و 
تونـس و طرابلـس و مصـر( می گذشـت و بـه جـاده شـام و وادی فـرات و سـپس بـه 
بغداد و بصره می رسـید و یک شـاخه آن از خوزسـتان و فارس و کرمان و بلوچسـتان 
می گذشـت و داخل سـند و هند می شـد. )حـداد عـادل، 1389، ج 14، ص 206-205(
 در دورۀ اسـلامی، حکومت هـای محلـیِ ایـران می کوشـیدند بر بخش هـای از جادۀ 
اصلـی ابریشـم که در قلمرو آنها بود تسـلط یابند. طاهریان در 207 بـر جاده های ری و 
خراسـان )نیشـابور(، صفاریان در 260 بر جاده های نیشـابور و ری، سـامانیان در حدود 
290 بـر جاده هـای ری و زنجـان، آل بویـه )دیلمیـان( در 357 بـر ری، غزنویان در نیمۀ 
دوم قـرن سـوم بـر کابـل و در 420 بر ری، سـلجوقیان در 429 بر نیشـابور و سـپس بر 
ری و همدان و غُزها در 584 بر آذربایجان و راه های آن اسـتیلا داشـتند. جادۀ ابریشـم، 
پـس از اسـتقرار مغـول در 603، بـه دلیل گسـتردگی قلمـرو و وحـدت اداری و نظامی 

آن هـا کـه امنیـت و آزادی تجـارت بین شـرق و غـرب را تضمین می کـرد، دایر بود.
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ایلخانـان مغـول در 616 بر خراسـان و سـپس بر آذربایجان مسـلط شـدند و نظارت 
بـر ایـن بخش از جـاده را در اختیار گرفتند... مارکوپولو در سـفر تجـاری خود به چین 
کـه از 670 تـا 695/ 1271 ـ 1295 بـه طـول انجامیـد، از ونیـز و از راه دریـای مدیترانه 
بـه اورشـلیم و سـپس از راه خشـکی بـه طرابـزون رفت و با عبـور از ایران، شـهرهای 
بلخ و کاشـغر و یارکند و ختن و شـاچو و سـوچو و کانسـو را پشـت سـر گذاشـت و 
بـه خانبالـق / خانبالیغ پایتخـت قوبیلای قاآن، امپراتـور مغول، رسـید و از راه دریا به و 

بازگشت.  نیز 
در زمـان مارکوپولـو کـه مسـیرهای کـم ارتفـاع جـادۀ ابریشـم دسـتخوش جنگ و 
درگیـری شـده بـود، راه هـای عمدۀ جـادۀ ابریشـم از سـرزمین های بلند عبـور می کرد 
و از شـهر اکباتـان کـه جنبـۀ چهارراهـی داشـت، به سـمت شـمال غربی می رفـت و از 
تبریز می گذشـت. سـپس از بلندی های ارمنسـتان، نزدیـک دریاچۀ وان و کـوه آرارات، 
از طرابـزون رد می شـد و از طریـق دریـای سـیاه و مدیترانـه به اروپا می رسـید. گاه این 
راه را »جـادۀ طلایـی سـمرقند« می نامیدند. سـربداران نیـز در حدود 737 بر قسـمتی از 
جاده، بین حوالی سـبزوار و قسـمتی از مازندران، تسـلط داشـتند. با از بین رفتن سـلطۀ 
سراسـری قوبیـلای قـاآن و بـا شکسـت طغاتیمـور، آخریـن امپراتـور مغول، به دسـت 
چینی هـا و مـرگ او در 754، یکپارچگـی جـادۀ ابریشـم به تدریـج از میـان رفت و هر 
کـدام از حکومت هـای محلـی در دوره هـای مختلـف تاریخی بر بخشـی از آن اسـتیلا 
داشـتند. تیموریـان در 792 بـر جـادۀ ری و سـپس از 796 تا 807 بـر جاده های تبریز و 

موصـل و شـام و حلب مسـلط بودند. 
کلاویخـو در آغـاز قـرن نهـم )1403/805( از قادس در اسـپانیا به راه افتـاد و پس از 
گذشـتن از شـهرهای رم و رودس از راه دریایی، به خشـکی رسید و قسطنطنیه و تبریز 
و سـلطانیه )پنـج مـاه توقـف( و ری و جاجـرم و بلخ را پشـت سـر گذاشـت و پس از 
پانـزده مـاه وارد سـمرقند پایتخـت هولاکـو شـد. او در بـازار تبریـز بیش از هـر کالای 
دیگـری پارچه هـای ابریشـمی و تافتـه و ابریشـم خام دید و در سـلطانیه انواع ابریشـم 
ایرانـی، از جملـه ابریشـم شـماخی شـیروان و تافتۀ شـیراز، نظرش را جلب کـرد که از 
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گیـلان و شـیروان و ایـالات اطراف شـیراز به این شـهر حمل می شـد. بازرگانـان ایران 
و جنـووا و ونیـز بـه آنجـا می آمدنـد و کالاهـای ابریشـمی از آنجـا بـه دمشـق و دیگر 
قسـمتهای سـوریه و ترکیـه و کَفَـه )در کریمـه( صادر می شـد. او همچنیـن از کارخانۀ 
ابریشـم سـمرقند کـه پرند زیتونـی و زربفت و کرپ و تافته و غیـره تولید می کرد و نیز 
از بـازار سـمرقند کـه مملو از پرنیان بسـیار مرغـوب و عالی و مخصوصـاً حریر چینی 

بوده سـخن گفته اسـت.
 در 857/ 1453 جادۀ ابریشـم از رونق افتاد زیرا ترکان عثمانی قسـطنطنیه را تسـخیر 
کردند و بر سـواحل شـرقی و جنوب شـرقیِ مدیترانه و نیز بر راه های زمینی و دریایی 
قدیمـی بین آسـیا و اروپا مسـلط شـدند. به ایـن ترتیب، راه هـای دریایی جدیـدِ بدون 
خطـر جانشـین جادۀ ابریشـم شـد. پـس از تشـکیل دولت صفـوی )ح 906( و بسـته 
شـدن راه ماوراءالنهـر به دسـت ازبـکان و راه آسـیای صغیـر به دسـت عثمانیـان، موانع 
بزرگـی بـر سـر این راه هـای تجاری پدیـد آمد و جادۀ ابریشـم دیگر به صورت سـابق 
وجـود نداشـت. بـا این همه تولید و صدور ابریشـم متوقف نشـد زیـرا دولت صفوی، 
بـا تولیـد ابریشـم و بافته های ابریشـمی در ایـران، رقیب چینیان شـده بـود. صفویان از 
907 تا 1134 از هرات تا بغداد را تحت سـلطه داشـتند. پس از آن بر اثر تغییر شـرایط 
جهانـی در امـور دادو سـتد و حمـل و نقـل، وضـع راه ها نیز بـه کلی تغییر کـرد. )حداد 

عـادل، 1389، ج 1، ص، 4318(
 چنانچه در ادامه خواهد آمد، با گسـترش تمدن اسـلامی، شـبکه ای گسترده ای از بستر 
حمـل و نقل شـامل راه هـای مواصلاتی و ارتباطـی به وجود آمد. ضرورت شـناخت این 
شـبکه های گسـترده ای از راه هـا، پـاره ای از اندیشـمندان جغرافـی دان اسـلامی مانند ابن 

خرداذبـه و اصطخـری را بـه تألیف آثار جغرافیایـی با رویکرد راه شناسـی وادار نمود.
2-3. حمل و نقل در قرآن

در قـرآن کریـم انـواع حمـل و نقـل دریایـی ذکـر شـده اسـت )اسـراء، 70(. بربنیاد 
برخـی تفسـیرها، ایجـاد ابزار حمـل و نقل جلوه ای تکریم الهی به انسـان قلمداد شـده 
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مْنا بنَـِی آدَمَ وَ حَمَلْناهُمْ فیِ البْرَِّ وَ البْحَْرِ« )اسـراء، 70(. در این رویکرد  اسـت: »وَ لقََـدْ کرَّ
واو در »وحملنا« تفسـیر گزاره »کرمنا« عنوان شـده اسـت )هاشـمی رفسـنجانی، بی تا، 

ج 12، ص 179(.
 همچنیـن در رهیافـت قرآنـی، خداونـد منابع خدمات حمـل و نقل زمینـی را برای 
ذِی خَلَـقَ الْزَْواجَ کلَّهـا وَ جَعَـلَ لکَـمْ مـِنَ الفُْلْـک وَ الْنَعْامِ ما  بشـر مهیـا نمـوده: »وَ الّـَ
ترَْکبـُونَ« )زخـرف، 12(، کشـتی هایی را در دریا به سـود مردم به حرکـت در آورده: »وَ 
الفُْلْـک الَّتـِی تجَْـریِ فـِی البْحَْـرِ بمِا ینفَْـعُ النَّاسَ« )بقره، 164( و دانش سـاخت کشـتی 
را بـه حضـرت نـوح تعلیـم داد: »وَ اصْنعَِ الفُْلْـک بأِعَْیننِـَا وَ وَحْیناَ« )هـود، 37(. حرکت 
کشـتی ها بـر پهنـه عرش دریاهـا از آیات الهی قلمداد شـده اسـت: »أَ لـَمْ تـَرَ أنََّ الفُْلْک 
ِ لیِریِکـمْ منِْ آیاتـِهِ إنَِّ فیِ ذلـِک لَیاتٍ لکِلِّ صَبَّارٍ شَـکورٍ«  تجَْـریِ فـِی البْحَْـرِ بنِعِْمَـۀِ اللهَّ
)لقمـان، 31( همچنیـن به نقش بادها در حرکت کشـتی ها و حمل و نقل دریایی اشـاره 
ذِی یسَـیرُکمْ فیِ البْـَرِّ وَ البْحَْرِ حَتَّـی إذِا کنتْـُمْ فیِ الفُْلْـک وَ جَرَینَ به  می نمایـد: »هُـوَ الّـَ

هـم برِیِحٍ طَیبـَۀٍ وَ فَرحُِوا بهِـا« )یونس، 22(
۴-2. راه ها و جاده ها

در پـی فتوحـات گسـترده مسـلمانان و ایجاد حکومـت بزرگ اسـلامی، به ویژه پس 
از سـاخته شـدن و توسـعه بغـداد و رونق گسـترده تعاملات تجـاری، ایجاد و توسـعه 
شـبکه های ارتباطـی ضرورتـی روزافـزون یافـت. حفظ امنیـت این قلمرو گسـترده نیز 
محتاج شـبکه های ارتباطی بود. از این رو جاده های بسـیاری سـاخته یا بهسـازی شـد. 

)حـداد عـادل، 1389، ج 14، ص 206-205( 
در عصر عباسـیان )132 - 656( که حوزۀ فرمانروایی مسـلمانان به بیشـترین وسعت 
خـود رسـید، جـادۀ بزرگ خراسـان توسـعه یافت کـه به شـرق می رفت و بغـداد را به 
شـهرهای ماوراءالنهـر در حـدود چیـن متصل می سـاخت. )حـداد عـادل، 1389، ج 1، 
ص 4318( شـاه راه دیگـر از طَنجـه در شـمال آفریقا شـروع می شـد و پـس از عبور از 
شـهرهای اندلـس، بـه جنـوب فرانسـه و آلمان می رسـید و سـپس وارد ممالک اسـلاو 
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می شـد و پـس از عبـور از ترکسـتان و ماوراءالنهـر و بلـخ، بـه کشـمیر می رفـت. راه 
دیگر از شـمال اندلس شـروع می شـد و پس از گذشـت از خلیج سـبته، از شـمال آفریقا 
)الجزایر و تونس و طرابلس و مصر( می گذشـت و به جاده شـام و وادی فرات و سـپس 
به بغداد و بصره می رسـید و یک شـاخه آن از خوزسـتان و فارس و کرمان و بلوچسـتان 

می گذشـت و داخل سـند و هنـد می شـد.)حداد عـادل، 1389، ج 14، ص 206-205(
 به هرصورت، با گسـترش تمدن اسـلامی، شـبکه ای گسـترده ای از بسترحمل و نقل 
شـامل راه هـای مواصلاتـی و ارتباطی به وجود آمد. شـناخت این شـبکه های گسـترده 
- کـه از مبرم تریـن نیازهـای حاکمـان، تاجـران، زائـران و حتـی عالمـان و محدّثان بود 
- پـاره ای از جغرافی دانـان را بـه تألیف آثار جغرافیایی با رویکرد راه شناسـی واداشـت. 
وجـود واژه »مسـالک« )راه هـا( در عنـوان برخی از ایـن کتاب ها مانند کتاب المسـالک 
و الممالـک ابن خرداذبـه و کتـاب مسـالک الممالک اصطخری، گویـای همین ضرورت 

و رویکرد اسـت.
 همچنیـن ارتبـاط و تـداوم این جاده های طولانی در بسـیاری از جاها مسـتلزم غلبه 
بـر موانـع طبیعی و سـاخت و تعمیر پـل و کاروان سـرا و هر چه به بهره گیری آسـان تر 
از راه هـا کمـک می کـرد، بـود. از این رو نظـام راه سـازی و ایجاد تأسیسـات مربوط به 
نظـام حمـل و نقـل در سـرزمین های اسـلامی توسـعه یافت. در این راسـتا مسـلمانان 
شـرایط محیطـی و طبیعـی جغرافیایـی را بـرای ایجاد تأسیسـات حمل و نقـل در نظر 
می گرفتنـد و بـه فراخور امکانات و اوضاع روزگار گذشـته، ناگزیر بودند در راه سـازی 
ملاحظاتـی بکننـد. از جملـه آنکه الزاماً مسـیرهای کوتاه تـر و نزدیک تـر در نظر گرفته 
نمی شـد، بلکـه ملاحظاتـی چـون عوامـل و موانع طبیعـی، به ویـژه عامل دسترسـی به 
آب و چشـمه و چـاه، در میـان بـود. ضرورت دسترسـی به آب و اتراق موجب می شـد 
جاده هـا احیانـاً مسـیر نامسـتقیم و پیچاپیچی را طی کننـد و گاه بیش از انـدازه طولانی 
شـوند. نمونـه آن، شـبکه راه های منتهی به طرابلس غرب در شـمال آفریقـا و نیز راهی 

بـود کـه از کویـر مرکزی ایران می گذشـت. 
راه هـای بسـیاری از مناطـق، ماننـد نواحی کویری، خواه به سـبب کم اسـتفاده بودن و 
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خـواه به سـبب بـه زیر طوفانِ ماسـه و خـاک رفتن، گاه کامـلًا محو می شـدند، ازاین رو 
ایـن مسـیرها بیش از مسـیرهای دیگـر نیازمنـد علامت گـذاری بودند. در ایـن مناطق، 
در کنـار چاههـای آب و برکه هـا یـا برفراز آن هـا، گنبدهای کوچکی نصب می شـد که 
علاوه بـر راهنمایی مسـافران به سـوی چاه آب، آنان را در مسـیر جاده پیـش می برد. گاه 
نیـز نشـانه ای طبیعـی راهنمای مسـافران بود. لیون انگلیسـی، در سـفرش از طرابلس به 
فَـزّان، از وجـود تک درختـی در کویـر و نیـز از وجود چاه هـا به منزله علائـم راهنمای 
مسـافران یاد کرده اسـت. همچنین وی به تل ها و پشـته های سـنگی که خود مسـافران 

در مناطـق صحرایـی ایجـاد کرده و آن هـا را »عَلَم« نامیده بودند، اشـاره کرده اسـت. 
در مـواردی کـه ایـن علائـم وجود نداشـتند یا راه ها چند شـاخه می شـدند، انتخاب 
مسـیر مناسـب با راهنمایانی بود که همـراه کاروان  ها بودنـد و راه و چاه و کمینگاههای 
راهزنان و انتسـابات قبیله ای آنان را نیک می شـناختند. گاه صاحبان شـتران خود از این 
کار آگاهـی داشـتند. اساسـاً مهم ترین عامـل اعتبار و رونق حمـل و نقل، تضمین امنیت 
آن از مخاطـرات انسـانی و طبیعـی بـوده اسـت. مهم ترین تهدید امنیـت جاده ها در همه 
دوره هـا، حتـی در زمان هـای رونق تجارت، راهزنـان بودند. برای مثال، به نوشـته طبری، 
در محـرّم 269 بادیه نشـینان یکـی از قافله هـای حاجیـان را که متشـکل از پانصد شـتر و 
مسـافران بسـیار بـود، بین توُز و سَـمیراء در نزدیکی مکه غارت کردنـد. برای پیش گیری 
از خطـر راهزنـان دسـت کم دوگونـه چاره اندیشـی می شـد: یکـی اعزام نگهبانان مسـلح 
همـراه کاروان  هـا و دیگـر گماشـتن نگهبانـان در برخـی گلوگاه هـا و مکان هـای مهـم. 
حـوادث طبیعـی از قبیـل سـیل، بارش سـنگین و مـداوم برف و بـاران، ریـزش بهمن از 
کوه هـا و لغزندگی و مسـدود شـدن جاده ها و گاه حمله حیوانات نیـز موجب اختلال در 

حمـل و نقل می شـده اسـت. )حـداد عـادل، 1389، ج 14، ص 206-205(

3. نقش حمل و نقل در رونق تجارت
در قدیم، کاروان  های تجاری نقش مهمی در سـازمان دهی نظام حمل و نقل داشـتند. 
کاروان  هـای تجـاری محصـولات کشـورهای حبشـه، یمن و هنـد را از طریـق راه های 
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بازرگانـی کـه از جنـوب به شـمال عربسـتان امتداد داشـت، بـه بازارهای شـام، لبنان و 
نهایتـاً یونان می رسـاندند. یکـی از بزرگ ترین راه هـای بازرگانی در کرانه دریای سـرخ 
امتداد داشـت و به فلسـطین، اردن و شـبه جزیره سـینا منتهی می شـد و در سر راه خود 
از شـهرهای مکـه، یثـرب، فـدک، مدایـن، پتـرا، تدمـر و غـزه می گذشـت. آبادانی این 
شـهرها بـه سـبب قرارگرفتن بر سـر راه کاروان  هـای بازرگانـی و وجود بازارهـا )دایره 
المعـارف بـزرگ اسـلامی، ج 11، ص 115( و برقـراری نظـام حمل و نقـل زمینی بود. 
در عهـد عتیـق به وجود کاروان  هایی از قوم سـبا که کالاها را به فلسـطین می برده اند، 
اشـاره شـده اسـت. از دیرباز تجارت عربستان به دسـت یمنی ها و به خصوص معینی ها 
بـود. حـدود یـک قـرن قبـل از ظهور اسـلام با تسـلط حبشـه و سـپس ایـران بر یمن 
دسـت یمنی ها از حاشـیه دریای سـرخ کوتاه شـد و مردم حجاز و به یژه قرشـیان مکه 
تجـارت شـبه جزیـره عربسـتان و راه هـای تجاری را به دسـت گرفتنـد و بـر بازارهای 
منطقـه اشـراف یافتنـد و از آن پـس مکـه و سـپس مدینـه بـه صـورت دو مرکـز مهـم 
تجـاری درآمدند. بازرگانان قریش در سـال دو سـفر بازرگانی بزرگ داشـتند. نخسـت 
»رحلـه الشـتاء« در زمسـتان کـه کاروان  هـای تجـاری خود را بـه یمن روانـه می کردند 
و دیگـری »رحلـه الصیـف« کـه راهی شـمال می شـدند تا کالاهـای خـود در بازارهای 
شـما، غـزه و سـواحل مدیترانـه به فروش رسـانند. )دایـره المعارف بزرگ اسـلامی، ج 

11، ص 115(
 افـزون برایـن، روابـط بازرگانـی عرب ها بـا ایرانیان به خصـوص زمانی کـه ایرانیان 
در یمـن نفـوذ داشـتند، درخـور اهمیـت اسـت. کاروان  هـای ایرانـی از راه حجـاز و یا 
بحریـن کالاهـای خـود را بـه یمـن می بردنـد و در آن جـا بـا بازرگانـان یمـن، حبشـه 
و هنـد دادو سـتد داشـتند. )همـان، ج 11، ص 115( بازرگانـان و دریانـوردان ایرانـی از 
بنـادر خلیـج فارس به سـواحل دریـای سـرخ، جزایر بوگاتـه، اقیانوس هند، سـیلان و 
سـواحل غربـی هندوسـتان می رفتند و)هـم ج 11، ص 119( کالاهایـی را از ایران به آن 
سـرزمین ها می بردنـد و از آن کشـورها نیز کالاهایی بـه ایران می آوردنـد و در بازارهای 
کشـور عرضـه می کردنـد. از سـیراف کشـتی ها همـه سـاله ده هـا هـزار رأس اسـب به 
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بنـادر جنوب شـرقی هند حمـل و در بازارهای آن کشـور عرضه می کردنـد. از ایران به 
سـیلان اسـب صادر می شـد که بهای خوبـی داشـت و صادرکننـدگان از پرداخت حق 

گمـرک معاف بودنـد. )همـان، ج 11، ص 120(

۴. نقش حمل و نقل در رونق بازارها
کانـون  به عنـوان  بـازار  تکویـن  و  شـکل پذیری  اقتصـادی  شـالوده  پژوهنـدگان، 
فعالیت هـای اقتصـادی- مالی را عمدتاً عبارت از نوعی سـازمان بنـدی مبتنی بر اقتصاد 
خصوصـی تجـارت، حمـل و نقل آزادانه کالا و تأمین نیازهـا و عرضه خدمات می دانند 
و می افزاینـد: بـازار در شـهرهای اسـلامی کانـون مرکـزی تجاری-اقتصـادی و هدایت 
مالـی- اعتباری به شـمار می رود.)همـان، ج 11، ص 122( بنابراین، بـازار به عنوان مرکز 
ثقـل تجـارت و حمـل و نقـل کالاهـا و خدمـات، از اهمیـت اساسـی برخـوردار بوده 
اسـت. در حوزه تمدن اسـلامی، فضابندی و شـکل پذیری بازار در گذر زمان، شـدیداً 
تحـت تأثیـر اصـول و قواعـد عمومـی حمـل و نقل و تجـارت در اسـلام و بـر مبنای 
آزادی فعالیت هـای اقتصادی-تجـاری قرارداشـته اسـت؛ بـه عبارت دیگر مناسـبات و 
فعالیت هـای اقتصـادی و نیز سیاسـی و فرهنگی در خاورمیانه و شـمال آفریقا پیوسـته 
بـا اعتقـادات و احـکام مذهبـی پیونـدی پرمعنا داشـته اسـت. )دایـره المعـارف بزرگ 

اسـلامی، ج 11، ص 123(
 در بـازار شـهرهای اسـلامی، وجـود مسـاجد، مـدارس، بیمارسـتان ها و تأسیسـات 
تجـاری از جملـه انبارهـا، دکان هـا و دفترها در مجاورت هم کلیتی متمرکز را می سـازد 
که از یک سـو مبتنی بر اندیشـه وحدت اسـلامی اسـت و از دیگر سـو متضمن منافع 
شهرنشـینان به شـمار مـی رود. )همـان، ج 11، ص 120( لـذا گفته اند که بازار شـاخص 
اصلـی شـهرهای اسـلامی و در عین حـال برجسـته ترین ویژگی آن ها به شـمار می رود. 
این در حالی اسـت که در شـهرهای شـرق باسـتان و در شـهرهای کهن غربی، تجارت 
و مبادلـه کالایـی اغلـب در جلـو دروازه هـای شـهر، در بازارگاهـای مجـاور شـهر، در 
بنـادر و ماننـد آن صورت می گرفت. لیکن در شـهرهای اسـلامی سـده های میانه بازار، 
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به عنـوان کانـون اصلـی فعالیت های تجـاری در مکانی ویـژه، یعنی در مرکـز و در قلب 
و شـهر جای گرفته اسـت. )همـان، ج 11، ص 120( 

اجـزاء گوناگـون بـازار عبـارت بودند از راسـته ها، به عنـوان اصلی ترین عنصـر که از 
تقاطع آن ها چهار سـو )چهارسـوق( پدید می آمد. رسـته )محل اسـتقرار صنف(، دالان، 
سـرا )خانـه یـا تجارت خانـه(، خانیار )کالسـار( به عنوان محل انبـار و یا پـردازش کالا، 
تیـم یـا تیمچه به عنـوان محل تجمـع چندیـن تجارت خانه همسـان، قیصریـه به عنوان 
محـل کار صنعتگـران ظریـف کار و دکان هـای مختلف که هر دسـته از آن هـا به عرضه 

کالای معینـی می پرداختند. )همـان، ج 11، ص 122(
 می تـوان بـه الگـوی حمـل و نقـل بـا توجـه بـه نـوع بازارهـا پی بـرد؛ زیـرا کلیت 
بـازار از لحـاظ عملکـرد، بـر مبنـای نوعـی تمرکـز و مرکزیت بناهـا و فضاها اسـتوار 
بـوده اسـت. بازارهای سـرزمین های اسـلامی از مراکش تا افغانسـتان و از ترکمنسـتان 
تـا یمـن را می تـوان از لحـاظ الگـو و عملکـرد به چنـد گـروه طبقه بندی نمـود. الف. 
بازارهـای خطـی، متشـکل از یک کوچه-بـازار ممتد و منفرد که نمونـه جالب این نوع، 
بـازار تهـران در 1266 ق بـوده اسـت. ب. بازارهـای به همه ای )صفحه ای( متشـکل از 
مجموعـه ای بـزرگ و سـته از کوچـه - بازارهای مـوازی که مجموعه سـراها و خان ها 
را در میـان می گرفتنـد؛ ماننـد بـازار تبریـز. ج. بازارهـای مرکـزی تـک فروشـی کـه با 
عملکرد خرده فروشـی، از مجموعه متراکم و نسـبتاً بزرگ سـراها و کوچه ها تشـکیل 
می شـد؛ ماننـد بـازار اسـتانبول. د. بازارهـای متقاطع کـه از دو بازار خطـی که یکدیگر 
را قطـع می کردند، تشـکیل می شـد مانند بـازار هـرات. ه. بازارچه ها کـه مختص تأمین 
نیازهـای روزمـره سـاکنان محله هـای معیـن شـهری به شـمار می رفتنـد؛ و. بازارهـای 
حاشـیه شـهره یـا بازارگاههـای که معمولاً به شـکل خطـی در کنار دروازه شـهرها برپا 
می شـدند و مختـص کالاهـا و تولیـدات روسـتائیان بودند. نمونـه این گونـه بازارها از 
جملـه در بغـداد و دمشـق مشـاهده می شـوند. بازارهـای زیارتگاهـی مانند بـازار قم و 
بـازار صنایـع دسـتی در ترکیـه و مراکـش از دیگر نمونه هـای بازاراند. )دایـره المعارف 

بـزرگ اسـلامی، ج 11، ص 122(
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 در بافـت بـازار، خان هـا، قیصریه ها، سـراها و تیمچه هـا به دلیل محـدود بودن فضا 
و امـکان بسـتن درها پس از تعطیـل، از امنیتی افـزون برخوردار بوده انـد؛ در این اماکن 
معمـولاً شـخص یـا اشـخاصی نیز به عنـوان سـرایدار حضـور داشـته اند که افـزون بر 
محافظـت از کالاهـا در برابـر سـرقت، ملزم بـه هشـیاری در برابر اتفاقاتـی چون آتش 
سـوزی نیـز بوده انـد. )همـان، ج 11، ص 126(. دروازه هـای هر شـهر نقـش بزرگی در 
محل فعالیت های تجاری داشـته اند. بسـیاری از تجمعهای دادو سـتد در کنـار )بیرون یا 
داخـل( دروازه هـا شـکل گرفته اند. از ایـن رو، محورهای کاروانی درون شـهری بسـتر 

مناسـبی بـرای گسـترش بازارهای خطی بوده انـد. )همـان، ج 11، ص 136(
 در بازارهـای اسـلامی، طیـف مختلـف کالاهـا و خدمـات حمل ونقـل می گردیده 
اسـت؛ چنانچـه بازارهـای ایران محـل عرضه محصـولات داخلی و نیـز خارجی مانند 
مرواریـد، طـلا و عـاج بـوده اسـت. در مآخـذ بارهـا از بازارهـای شـهرها و حومه های 
آن ها یاد شـده اسـت. بازار کاه فروشـان تیسـفون و بازار عمومی محصولات کشاورزی 
شـهر آمد در مآخذ سـریانی سـده های 5 و 6 م شـهرت بسـزا داشـتند. در مآخذ چینی 
مطالبـی در بـاره کالاهایـی که از سـوی ایرانیان به فروش می رسـید، ارائه شـده اسـت. 

)همـان، ج 11، ص 120(
 گفتـه می شـود روابـط بازرگانـی اعـراب بـا دیگـر ملـل بـه ویـژه ایرانی هـا، باعث 
پیدایـش بازارهایی در شـهرهای مختلف شـبه جزیره عربسـتان شـده بود. بـازار عکاظ 
بزرگ تریـن بـازار موسـمی در عصر جاهلـی و بزرگ ترین مرکـز بازرگانی جهان عرب 
بـود کـه قبـل از اغاز مراسـم حج کاروان  های تجاری از سراسـر شـبه جزیره عربسـتان 
و نیـز کشـورهای مجـاور کالاهـا و اجنـاس خـود را در آنجـا عرضـه می کردند.)دایره 
المعـارف بـزرگ اسـلامی، ج 11، ص 115( در همیـن بـازار بـود کـه پیامبر اسـلام در 
آغـاز رسـالت خـود قبایل را به دین اسـلام دعوت کرد. ایـن بازار تا اواخـر دوره اموی 

رونق داشـت. )همـان، ج 11، ص 116(
 در کتـاب پنجـم از مجموعـه بختشـوع انـواع ممکـن قراردادهـا و معامـلات میـان 
خریـدار و فروشـنده و حـل معضـلات مربـوط بـه معامـلات طبق شـرایط متعـدد، از 
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جملـه شـرط رسـیدن کشـتی بـه لنگرگاه، وجـود کالا در کشـتی و حمـل آن به بـازار، 
دکان و محـل فـروش درج گردیـده اسـت. بازرگانی بـه میزان قابل ملاحظه ای توسـط 
سـازمان های تجـاری، مجامـع، اتحادهـا و شـرکت ها انجـام می گرفـت. شـرکت ها 

)همسـایه( سـازمان هایی آزاد بودنـد. )همـان، ج 11، ص 120(
 گذشـته از اهمیت بازارها در سـاخت شـهرها که پژوهندگان از آن یاد می کنند، یکی 
از عناصـر کالبدی بسـیاری از شـهرهای کوچـک و بـزرگ، بازارگاههـا و بازارچه های 
شـهری اسـت. بازارگاه هـا معمـولاً بـه صـورت فضای بـاز و سـاخته نشـده و به عنوان 
محل عرضه کلاهای گوناگون توسـط دسـت فروشـان مطـرح بود. اینگونـه بازارگاه ها 
کـه در مـوارد بـه صـورت فصلـی بودند، از جملـه در بسـیاری از شـهرهای کوچک و 
بـزرگ وجـود داشـتند. ایـن احتمـال وجـود داشـت که ایـن بازارگاه هـا به تدریـج و با 
گسـترش بیشـتر بـه بازارهـای دائمـی تبدیل شـوند. برخی از ایـن بازارگاه هـا در برون 
شـهرها و معمـولاً در مجـاورت دروازه هـا قرار داشـتند. کالاهایی که در ایـن بازارگاه ها 
عرضـه می شـد، کالاهـای روزمـره و ارزان قیمـت و عمدتـاً محصـولات کشـاورزی 
بـود. در دهه هـای اخیـر، بـه واسـطه تحولات همـه جانبه، نقـش عمـده و کارکردهای 
اقتصـادی پیشـین بازارهـا نیـز بـا دگرگونی های همراه شـده اسـت. از جمله به سـبب 
تحـول وسـایل حمـل و نقـل، سـراها و کاروان سـراهای درون بازارها کـه زمانی کانون 
اصلـی ورود و خـرج کالایـی به حسـاب می آمد، بـه مکان هایی برای صنایع دسـتی و یا 
فعالیت هـای دیگـر تبدیل شـده اند. بـر اثر تجددگرایـی در بخش تجـاری و پدید آمدن 
راسـته خیابان هـای امروزیـن، مکان هـای خریـد و فـروش یـا الگوی غربی در شـهرها 
به عنوان رقیب بازارهای سـنتی مطرح شـده اند و شـهرهای شـرق اسـلامی را با نوعی 

دوگانگـی رو بـه رو سـاخته اند. )دایـره المعارف بـزرگ اسـلامی، ج 11، ص 122(

5. کالاهای مورد مبادله در نظام حمل و نقل
ابریشـم مهم تریـن و گران بهاتریـن متاعی بود که از قدیم در ناحیه وسـیعی از شـرق 
چیـن تـا حوضـه دریـای مدیترانـه حمل و نقـل می گردیـد. با وجـود آن کـه کالاهای 
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بسـیاری در بسـامدی از راه هـای بازرگانـی و کاروان رو قدیمـی که منطقـه مدیترانه را 
بـا چیـن شـرقی مرتبـط می کـرده اسـت، حمـل و نقـل می گردیـد، امـا چون ابریشـم 
گران بهاتریـن و برجسـته ترین متاعـی بـود کـه از ایـن مسـیرها حمـل و نقل می شـد، 
شـهرت ایـن راه هـا، بـه خاطـر حمـل و نقل ابریشـم بـوده اسـت کـه بعدها بـه جاده 
ابریشـم زبانـزد گردیـد. از این رو، این سـخن گزافه نیسـت که رونق دادوسـتد ابریشـم 
باعـث توسـعه نظام حمل و نقـل و احداث راه های ارتباطی متعدد تلقی گردید. خراسـان 
بزرگ از مراکز مهم حمل و نقل ابریشـم بوده اسـت. اصطخری آورده که سـمرقند یکی 

از مراکـز مبادلـه ی کالا در جاده ی ابریشـم بـود. )اصطخـری، 1287، ص 317، 318(
 بازارهـای اشـتیخن، کرمینـه، کـش و جـز آن هـا از جملـه بازارهایـی بودنـد که در 
آن هـا مبادلـه ی کالا و خریـد و فـروش صـورت می گرفـت. اصطخـری به بـازار کش 
اشـاره کرده و محل آن را در ربض نوشـته اسـت.)اصطخری، 1287، ص 388( پس از 
تسـلط تـرکان آن بـر آسـیای مرکزی، مراکـز فرهنگی این سـرزمین پیشـرفته در اختیار 
فاتحـان قـرار گرفـت. تـرکان مقادیر معتنابهی ابریشـم از چین به غنیمـت گرفته بودند. 
خاقـان تـرک تجمـلات، از جملـه خرگاه عظیم خـود را از ابریشـم چین تـدارک کرده 
بـود. سـغدیانا )سـغد( پس از انهدام هپتالیان، توسـط تـرکان به صورت سـرزمینی تابع 

خاقانـات ترک درآمـد. )مظاهـری، 1372، ج 2، 764(
 سـغدیان در شـرق و غرب به عنوان واسـطه و بازرگانانی چیره دسـت شـناخته شده 
بودنـد. اینـان در سـایه ی نیـروی تـرکان، بدون احسـاس خطر در آسـیای مرکزی رفت 
و آمـد داشـتند و بـه مبادلـه ی کالا می پرداختنـد. گسـترش بازرگانـی ابریشـم به سـود 
سـغدیان و تـرکان بـود که در جسـت و جـوی خریداران غنایـم خود بودند. سـغدیان 
بـر سـر راه بزرگـی می زیسـتند که به حـق نام »ابریشـم« بـر آن نهاده شـد. هنگامی که 
سـغدیان به صورت واسـطه ای برای تجارت ابریشـم درآمدند، کوشـیدند تـا به تدارک 
پارچه هـای ابریشـمین بپردازنـد. آثـاری کـه در حفریـات لوبنـور )لـولان(، در جنوب 
تورفـان به دسـت آمـد، نشـانه ای از تصاویـر یونانـی ـ بودایـی اسـت. ایـن پارچه ها به 
چین نیز ارسـال می شـد. در حفریات آسـتانه )تورفان(، سکــه های نقره ی عهد خسـرو 
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انوشـیروان و هرمزد چهارم )579-590 م( و نیز سـکه های مسـین دوران شـاهان سوی 
1 )581-618 م( به دسـت آمـد کـه نشـانه ای از مبـادلات بازرگانی در ایـن نواحی واقع 
بر سـر راه ابریشـم اسـت. در جریان حفریات باستان شناسـی معلوم شـده اسـت که در 
سـغد، سـمرقند، فرغانـه، بخـارا و حوضـه ی رود تاریم )طـارم( پارچه های ابریشـمین 
تولیـد می شـد. پارچه های ابریشـم سـغدی تـا دون ـ هـوآن نزدیک دیوار بـزرگ چین 

معامله می شـد. )دایـره المعارف بـزرگ اسـلامی، ج 17، ص 255(
مسـلمانان پـس از سـلطه بـر فـرارود )ماوراءالنهر( کوشـیدند تـا نظارت بـر راه های 
کاروانـی سـغد را در اختیـار گیرند. در دوره اسـلامی، کاروانیـان و بازرگانـان از آزادی 
بیشـتری برخـوردار بودنـد. ابن فضـلان در سـفرنامه ی خـود از وجـود تـرکان، غـزان، 
پچناکها، باشـگردها )باشـقیر(، خزران و بلغارها در محدوده ی وسـیعی از ماوراءالنهر تا 
سواحل رودهــای ولگا و دُن خبر داده است. )ابن فضلان، 1379، ص 69، 107-100(
 هجـوم مغـولان و تاتارهـا که تا مجارسـتان و قلـب اروپا پیش تاخته بودند، آسـیای 
مرکـزی را به سـرزمینی ناامن برای حمـل کالا بدل کرده بـود. در آن روزگار راه دریایی 
کانتـن ـ بنـدر سـیراف که از سـواحل چینی، سـوماترا، مالابار و هند تا خلیـج فارس و 
دریـای سـرخ امتـداد داشـت، بهتریـن راه حمل و نقـل کالا به شـمار می رفـت. این راه 
دریایـی به جاده ی ارومیه و راه »زیربادات« نیز شـهرت داشـت. )مظاهـری، 1372، ج 2، 

ص 900؛ دایـره المعارف بزرگ اسـلامی، ج 17، ص 258(
 افـزون بـر ابریشـم، در قلمـرو وسـیع اسـلامی، طیـف گسـترده ای از کالاهـا و 
خدمـات توسـط نظـام حمـل و نقـل، عرضـه می گردیـد، چنانچـه بازرگانـان ایرانی از 
شـمال مرواریـد و از جزایر فیلیپین طـلا و عاج وارد می نمودنـد. همچنین، محصولات 
جماعات روسـتایی و املاک شـخصی در بازارهـای داخلی ایران عرضـه می گردید. در 
ایـن بازارهـا محصولاتـی چـون کاه و محصولاتی کشـاورزی عرضه می گردیـد. )دایره 

المعـارف بـزرگ اسـلامی، ج 11، ص 120(.
 همچنیـن ابن حوقـل در »صـوره الارض، ص 464« بـه وجـود سـتوران بسـیار 
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ماوراءالنهـر کـه بـه قارلـوق، غز و چین ارسـال می شـده، اشـاره کـرده اسـت؛ بنابراین، 
یکـی از کالاهـای عمده ای که به چین صادر می شـد، اسـب بود. در سـالهای 162-145 
ق/762-779 م اویغـوران سـالانه 100 هـزار رأس اسـب به چین صـادر می کردند و در 
برابـر هـر یک رأس اسـب 10 قواره پارچه ی ابریشـمین می گرفتنـد. در 607 م، 3 هزار 
رأس اسـب در برابـر 13 هـزار قـواره پارچـه ی ابریشـم به چین فروخته شـد. در سـند 
A5 از مجموعـه ی اسـناد به دسـت آمده در کـوه مغ معلوم شـد که بهای هر رأس اسـب 
200 درهـم و بهـای یـک قواره پارچه ی ابریشـم 20 درهم بوده اسـت. بدین سـان بهای 
هر رأس اسـب معادل 10 قواره پارچه ی ابریشـم محاسـبه می شـد. طبق پیمان سمرقند 
نیـز بهـای یک قـواره پارچه ی ابریشـم 28 درهم محاسـبه شـده بـود. )دایـره المعارف 

بزرگ اسـلامی، ج 17، ص 252(
 از دیگـر کالاهـای بازرگانـی که فعالیت های مرتبط به حمل و نقل آن از مسـیر جاده 
ابریشـم چشـم گیر بـود می تـوان به کافور اشـاره کـرد که در عطرسـازی و داروسـازی 
کاربـرد داشـته اسـت. هنگامـی که تازیـان تیسـفون را غارت کردنـد، ذخایـر مهمی از 
کافـور در انبارهـای ساسـانیان یافتنـد. ایـن واقعیـت کـه آنان کافـور را به جـای نمک 
گرفتنـد، می نمایانـد کـه در اوایل سـده ی 7 م ایـن فراورده هنـوز برای تازیان شـناخته 
نبـود. دارچیـن کـه عربهـا به آن نـام دارصینـی داده انـد، از نـام دارچینی عهد ساسـانی 
گرفتـه شـده کـه بـه معنـای داروی چینـی اسـت. واژه ی دار بـه جـز معنـای درخت و 
گیـاه، به معنـای دارو نیز بوده اسـت. )مظاهـری، 1372، ج 2، ص 778-779( زرچوبه، 
زنجبیـل و ریونـد چینی از دیگر کالاهایی بود که دادو سـتد می شـد. )مظاهـری، 1372، 

ج 2، ص 832،850 و 890( 
همچنیـن چینی ها به خرید وسـمه بسـیار علاقمند بودند که وسـیله ای بـرای آرایش 
زنـان دربـاری و اشـراف بـود. ملکه ی چین همه سـاله مقادیـر قابل ملاحظـه ای از این 
کالای گران بهـا را می خریـد. از دیگـر کالاهایـی کـه بـه چیـن صـادر می شـد، رنـگ، 
قالـی و قالیچه هـای آسـیای مرکـزی، ایرانی و بابلی، سـنگ های قیمتـی و مروارید بود. 
منسـوجات شـام و مصـر و مـواد مخدر آسـیای مقـدم از ایـران به چین صادر می شـد. 
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از سـمرقند طـلا، نوشـادر، مرواریـد، قالی و پارچه های پشـمینه به چین صادر می شـد 
و پارچه هـای نخـی آسـیای میانـه که پنبه یکـی از محصولات عمده ی آن بـود، به چین 
فرسـتاده می شـد. پای کنـد یکـی از واحه هـای بخـارا از مراکـز مهـم حمـل ونقـل بود. 
یکـی از دروازه هـای متعدد بخارا، دروازه ی مشک فروشـان بـود که محصول آن به چین 

صـادر می شـد. )دایره المعارف بـزرگ اسـلامی، ج 17، ص 252(

نتیجه گیری
در صـدر اسـلام، سیاسـت های تشـویقی، نقـش مهمـی در شـکل گیری و توسـعه 
سـاختار حمـل و نقـل داشـت. بـرای اجـرای سیاسـت های تشـویقی در حـوزه حمل 
و نقـل در تمـدن اسـلام از ابزارهـای مختلفی اسـتفاده شـده اسـت. یکـی از مهم ترین 
ابزارهـای توسـعه حمـل و نقل در صدر اسـلام، تشـویق تجارت و بازرگانی می باشـد. 
بازرگانـی از فعالیت هـای مهـم صـدر اسـلام بـود که توسـعه آن بـدون برقـراری نظام 
حمـل و نقـل ممکـن نبـود. ازایـن رو، توسـعه نظام حمـل و نقـل در تمدن اسـلام در 

نتیجـه تشـویق کسـب کار و تجـارت بوده اسـت. 
مسـلمانان بـرای رونـق کسـب و کار و افزایـش تجـارت به تأسـیس نظـام حمل و 
نقـل و توسـعه راه هـای مبادلاتی و مواصلاتی اهمیـت زیادی نشـان می دادند. همچنین 
بالابـردن تمکـن مالـی مسـلمانان و نیـز بـا از میـان برداشـتن انحصارات، به گسـترش 
اقتصـاد حمـل و نقـل بـه پیمانـه زیـادی کمک نمـود. یکـی دیگـر از ابزارهایـی که به 
رونـق فعالیت هـای مرتبـط بـه حمـل و نقل در صدر اسـلام کمـک کـرد، فعالیت های 
مالـی پیامبر اسـلام )ص( از قبیل تهیه سـرمایه لازم برای تجـارت از طریق عقد مضاربه 
و نیـز تهیـه وسـیله حمل و نقـل کالا بود. مجموع اقداماتی که سـبب گسـترش فعالیت 
تجاری مسـلمانان شـد نقش بی بدیلی در توسـعه اقتصاد حمل و نقل در تمدن اسلامی 
داشـته اسـت. افـزون بر ایـن، سـرمایه گذاری  های زیربنایی مسـلمانان در نظـام حمل و 
نقل و توسـعه شـبکه ای از راه ها و تأسیسـات مرتبط با آن باعث توسـعه بیشتر این نظام 

در گسـتره تمدن اسـلامی گردید.
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