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مقدمه
اهميت راه ها و طرق ارتباطي در زندگي جمعي بشر امري بديهي است و 
رشد و تعالي تمدن بشري با جاده ها ارتباط مستقيم داشته است. اهميت راه ها 
تا بدان حد است كه سطح فرهنگي هر منطقه و ميزان توسعه ى آن را مي توان 
با توجه به دوري يا نزديكي آن به جاده ها تعيين كرد. جاده ها تنها مسير آمد و 
شد مردم عادي، قواي نظامي و يا بستري كه فعاليت هاي تجاري بر روي آن ها 
انجام گيرد، نبوده اند؛ بلكه به عنوان مهم ترين وسيله ى ارتباط جمعي، زمينه هاي 
انتقال دستاوردهاي فكري و فرهنگي انسان ها به يكديگر را فراهم مي كرده اند. 
زندگي جمعي انسان ها حاصل كنش و تعاملات جمعي است و انتقال تجارب و 
مهارت هاي مردم هر منطقه به ديگران زمينه ساز پيدايش فرهنگ ها و تمدن ها 
بوده است. اين مناسبات ميان انسان ها به وجود نمي آمد مگر اين كه وسيله ى 
ارتباطي كه همانا جاده  ها بودند، به وجود آمده باشد. از اين روي از قديم الايام 
جاده ها را كه بنا به انگيزه هاي مختلف ارتباطي به وجود آمده اند، در زندگي 
انسان ها بسيار بااهميت مي بينيم. به خصوص پس از اين كه زندگي اجتماعي 
انسان در هر منطقه شكل مشخص تري به خود گرفت و حكومت ها نقش 
برجسته اي ايفا مي كردند و زندگي انساني قانونمند شد، ايجاد راه ها و حفاظت و 

تأمين امنيت در آن ها نيز ساز و كار مشخص تري به خود گرفت.
پس از شكل گيري حكومت ايلخانان نيز به اقتضاي شرايط تاريخي و 
ملاحظات خاصي كه براي اين حكومت مطرح بود، توجه به تجارت و طرق 
تجاري مورد اهتمام ويژه قرار گرفت و از همان ابتداي حكومت ايشان، معيشت 
تجاري نگاه ويژه اي را به خود معطوف كرد. ايلخانان به عنوان ميراث به جاي 
مانده از سنن استپ و در راستاي نياز هاي خويش، به تجارت علاقمند بودند 
و ماهيت عمل تجار و برخورد محافظه كارانه آن ها نيز شرايط لازم را هموارتر 
مي كرد. تمركز قدرت و امنيت لازم در مسيرهاي تجاري هم مزيد علت بود و 
به موازات توجه همگاني مغول ها به مقوله تجارت، در ايران نيز زمينه هاي رشد و 
تعالي اقتصاد تجاري فراهم شد. به علاوه ايلخانان در منطقه اي با ساختار حيات 
شهري حكومت مي كردند و سابقه ديرين معيشت تجاري در اين منطقه به رشد 
بيشتر تجارت كمك مي كرد. رونق تجاري عصر ايلخانان بدون وجود راه هايي 
كه فعاليت هاي تجاري در بستر آن ها انجام گيرد امكان پذير نبود. از اين روي 
حكام مغول اهتمام ويژه به طرق تجاري داشتند و لذا برخي از اين مسير هاي 
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تجاري در پناه امنيت حاصل از حاكميت مغولان به اوج رونق رسيدند. آنچه در 
اين مقاله مورد بررسي قرار مي گيرد، چگونگي وضعيت مهم ترين راه هايي است 

كه در حيات تجاري عصر ايلخانان تأثيرگذار بوده اند.

درآمدي بر اهميت راه ها در عهد ايلخانان
اهميتي كه مغول ها براي تجارت و ايجاد امنيت و ثبات در مسيرهاي 
تجاري قائل بودند، نسبت به استپ نشينان قبلي بيشتر، و يكي از مهمات مورد 
نظر چنگيز رونق بخشيدن به راه هاي بازرگاني بود. تسلط مغولان بر بخش 
عظيمي از آسيا، تجارت را به عنوان يكي از شيوه هاي دير پاي معيشت ساكنان 
آن اهميتي دوچندان بخشيد و زمينه هاي رشد و رونق آن را فراهم نمود. عملكرد 
غيرسياسي بازرگانان در قلمرو منسجمي كه به يمن اقتدار مغولان به وجود آمده 
بود، رعايت قواعد و حقوق مشترك در اين قلمرو گسترده، سوابق ديرپاي تجاري 
اين مناطق و نزديكي بيشتر شرق و غرب جهان نيز راه انجام اين مقصود را 
هموار مي كرد. از اين روي، با وجود ماهيت نظامي امپراتوري مغول، زمينه براي 
رونق راه هاي تجاري فراهم بود. ضرورت مناسبات تجاري تا بدان حد بود كه 
تجزيه ى امپراتوري و شكل گيري حكومت هاي مستقل مغولي هم نتوانست 
آن را تحت الشعاع قرار دهد. حتي با وجود تيرگي روابط سياسي و برخوردهاي 
نظامي ميان اين حكومت ها، هيچ زماني راه هاي تجاري ميان قلمروهاي آن ها 
به طور كامل مسدود نشد. تجارت زمان ايلخانان و چگونگي راه هاي تجاري 
در زمان آن ها نيز مشمول همين قاعده بود. در اين زمينه با وجود درگيري هاي 
مداوم ايلخانان با همسايگان شمالي، غربي و شمال شرقي، راه هاي تجاري 
رونق زيادي داشت. نكته مهم درخصوص راه هاي تجاري عهد ايلخاني اين 
است كه عمده ي مسيرهاي تجاري از زمان گذشته وجود داشتند اما نظر به 
ملاحظات اقتصادي و سياسي اين عهد، برخي مسيرها اهميتي بيشتر و برخي 
رونق فوق العاده اي كسب كردند. برخي از خطوط تجاري كه در گذشته استفاده 
محلي داشتند رو به رشد نهادند و برخي از خطوط عمده تجاري قبلي تحت تأثير 
رونق بيشتر مسيرهاي جديد، كم فروغ تر ظاهر شدند. نقطه توجه عمده راه هاي 
تجاري اين زمان مناطق غربي ايران بود و مركزيت سياسي حكومت ايلخانان 
در آذربايجان و عراق عجم سهم مهمي در اين موضوع داشت. ملاحظات 
سياسي مورد نظر ايلخانان و همين طور دول اروپايي كه به دنبال قدرت گيري 
مملوكان امكان استفاده بهينه از راه هاي تجاري معطوف به بنادر شام و مصر 
از آن ها سلب شده بود نيز در اين جهت تأثير زيادي داشت. اهميت مسيرهاي 
تجاري نيمه غربي ايران به حدي بود كه تجارت پررونق مناطق جنوب و جنوب 
غربي ايران هم به اين سمت معطوف بود. در اين بين نقش واسطه اي ايران در 
تجارت شرق و غرب و به اصطلاح امروزين برخورداري اين مناطق از مزاياي 
تجارت «ترانزيت» نقش مهمي داشت. البته اين مطلب بدان معنا نيست كه 
تمامي درآمد تجاري مناطق غربي از راه ترانزيت به دست مي آمد. بسياري از 
شهرهاي ايالاتي كه در مسير عبور جاده هاي تجاري اصلي قرار داشتند، در توليد 
محصولات صنعتي، معدني و كشاورزي سهم عمده اي داشتند و از تجارتي، 
توليدي نيز برخوردار بودند. منتها عبور مسيرهاي تزانزيت نقش مهمي در رونق 

تجاري و ارتباطي آن ها ايفا مي كرد.

راه هاي تجاري اين دوره را با توجه به كاركردي كه در تجارت داخلي و 
يا خارجي داشته اند، مي توان به دو دسته كلي راه هاي تجارتي «درون مرزي» 
و راه ها تجاري «برون مرزي» تقسيم كرد. از اين منظر كه تجارت داخلي و 
خارجي در در درون مرزهاي مملكت مسيرهاي مشتركي داشته و به طور 
كامل از يكديگر جدا نبوده اند، نمي توان اين تقسيم بندي را به صورت عام 
پذيرفت. منتها از اين نظر كه تجارت خارجي قلمرو ايلخاني رشد بيشتري داشته 
و جاده هاي تجاري مربوطه حيات فعال تري از خود نشان داده اند، مي توان ميان 
آن ها تمايز قائل شد. گذشته از اين، بنابر ملاحظات اقليمي و جغرافيايي خاص 
ايران، جاده هاي تجاري درون مرزي كه در سطوح محلي، شهري و منطقه اي 
عمل مي كردند، تمامي مسيري زميني داشتند و در بهترين حالت، به بنادر و 
سواحل ختم مي شدند. اما جاده هاي تجاري برون مرزي علاوه بر خشكي، در 
درياها و اقيانوس ها نيز امتداد داشتند. اين جاده ها كه به دو دسته «زميني» و 
«دريايي» تقسيم مي شدند، پس از رسيدن به مرزها و بنادر ايراني با مسيرهاي 
تجاري درون مرزي يكي شده و تا رسيدن به آن سوي مرزها مسير مشتركي 
داشتند. از اين روي، رونق برخي از راه هاي داخلي و آباداني مراكز شهري در 
امتداد آن ها تا حدي از اين واقعيت (يكي شدن مسيرهاي تجارت داخلي و 
خارجي) ناشي مي شد. به مانند هميشه تاريخ ايران، استفاده از جاده ها، محدود 
به كاركرد تجاري نبود و رفت و آمدهاي عادي و كاركردهاي سياسي و نظامي 
نيز از همين مسيرها انجام مي گرفت. بنابراين در كنار ضروريات اقتصادي، 
ملاحظات سياسي، نظامي و اجتماعي نيز در ميزان رونق مسيرهاي ارتباطي 
سهم عمده اي داشت. در اين زمينه ماهيت نظامي حكومت ايلخانان و مشكلات 
مداوم آن ها در نواحي مرزي كه با لشكركشي هاي هميشگي و عبور و مرور 
سپاهان همراه بود، توجه به جاده ها را ضرورت بيشتري مي بخشيد. با اين وصف 
كاركرد سياسي ـ نظامي جاده ها با اهميت تجاري آن ها درهم مي آميخت و به 
عمران جاده ها و رشد تجارت كمك مي كرد. رونق خاص فعاليت هاي پستي 
و ارتباطي (يام) در زمان مغولان و توجه خاصي كه ايلخاناني همچون غازان 
به اصلاح «يام» و ايجاد امنيت و ثبات در مسيرهاي ارتباطي داشتند، از همين 
ملاحظات مختلف سياسي، نظامي، تجاري ناشي مي شد. با در نظر داشتن 

مطالب فوق، به چگونگي مسيرهاي تجاري در قلمرو ايلخانان مي پردازيم.

راه هاي تجاري درون مرزي
بر اساس مطالب «نزهه القلوب» و در نظر داشتن چگونگي تقسيمات 
كشوري زمان ايلخانان، مي توان مسيرهاي تجاري داخلي اين عهد را به صورت 

زير بررسي كرد:

راه هاي تجاري عراق عجم
1ـ راهي كه در امتداد جاده تجاري شرق به غرب ايران قرار داشت. اين 
راه جزئي از جاده ابريشم بود و ارتباط عراق عجم با ايالات قومس، مازندران، 
خراسان و سيستان را تأمين مي كرد. اين جاده از سلطانيه آغاز مي شد و در 
نوزده فرسنگي سلطانيه و چهار فرسنگي قزوين در محلي كه مغول ها آن را 
«آق خواجه» مي خواندند، دو شاخه مي شد. يك شاخه آن به سمت قزوين و 

راه هاي تجاري در عهد ايلخاني



24

شاخه ديگر به سمت ري و ورامين مي رفت. فاصله ميان سلطانيه و ورامين 56 
فرسنگ بود. اين جاده از ورامين به طرف قومس مي رفت و از آن جا به طرف 

ايالات مازندران، خراسان، سيستان و مناطق مرزي ادامه مي يافت1. 
2ـ راهي كه در امتداد مسير تجاري عراق عجم و فارس قرار داشت. اين 
راه از سلطانيه به ساوه، ساوه به آوه، آوه به قم، قم به كاشان و كاشان به اصفهان 
مي رسيد و از اصفهان به سمت شيراز و سواحل جزاير خليج فارس ادامه مي 
يافت. «مستوفي» اين جاده را جزئي از شاهراه زاويه شرق و جنوب ايران 
آورده است2. راهي كه از ري به ساوه مي آمد نيز به همين جاده مي پيوست3. 
از همين راه به كاشان و سپس يزد  «ماركوپولو» و «اودريك» راهب هم 

رفته اند4. 
3ـ راه هايي كه در امتداد مسيرهاي تجاري عراق عجم، كرمانشاه 

و عراق عرب قرار داشتند
الف ـ راه بغداد به اصفهان: اين راه از بغداد آغاز مي شد و پس از عبور از 
يكي دو شهر كرمانشاه، به تومان همدان در عراق عجم مي رسيد. از همدان به 
سمت نهاوند مي رفت و سپس به طرف «بروجرد» در تومان لر كوچك امتداد 
مي يافت. در ادامه به كرج ابودلف مي رسيد و آنگاه از طريق تومان قم و كاشان 
به تومانين اصفهان مي رسيد. فاصله اين راه از بغداد تا اصفهان 157 فرسنگ 
بود. اين جاده در حد فاصل تومان قم و كاشان تا اصفهان مسيرهاي ديگري نيز 
داشت و از چند سوي به اصفهان مي رفت5. در هنگام حمله هولاكو به عراق 
عرب بخشي از سپاهيان مغول به سركردگي «كيتبوقانويان» از قسمت هايي از 
اين راه حركت كردند و پس از تثبيت موقعيت مغولان درتومان لر كوچك از راه 

كردستان به طرف عراق عرب رفتند6. 
ب ـ راه سلطانيه به نجف: اين جاده در بيشتر مسير با راه بغداد ـ اصفهان 

يكي بود. اين راه از تومان قزوين و سلطانيه به تومان همدان و از آنجا به سمت 
كرمانشاه امتداد مي يافت. از طريق شهرهاي اسد آباد، كنگاور، صهنه، چمچال، 
كرند، خوشان و حلوان به قصر شيرين مي رسيد و پس از عبور از شهرهاي 
عراق عرب به بغداد و سپس نجف مي رسيد. فاصله اين راه 144 فرسنگ بود7. 

شخص هولاكو در زمان فتح بغداد از همين راه به عراق عرب حمله كرد8. 
4ـ راه هاي ارتباطي عراق عجم با فارس و شبانكاره و كرمان و 

خراسان از طريق يزد
نظر به اهميت راه تجاري «هرمز» و همين طور راهي كه از طريق فارس 
به جزاير خليج فارس مي رسيد، بخشي از روابط عراق عجم با كرمان فارس،  
شبانكاره و همين طور خوزستان از اين طريق بود. ارتباط عراق عجم با راه 
دريايي خليج فارس (جاده ادويه) نيز از همين مسير برقرار مي شد. تومان يزد 
از يك طرف با فاصله 28 فرسنگ به «ابرقو» كه جزئي از فارس بود متصل 
مي شد و از طرف ديگر با فاصله 58 فرسنگ با كرمان در ارتباط بود9. راه 
ارتباطي يزد به فارس از يزد به تفت و از تفت به ابرقو مي رسيد و در مسير خود 
«مروست» و «هرات» را نيز پوشش مي داد. در زمان الجايتو، حفاظت از راه هاي 
اين خطه به همراه بخش ديگري از راه هاي عراق عجم كه در تومان قم و 
كاشان قرار داشت به «شرف الدين مظفر» سپرده شد10. مسير يزد به كرمان 
هم از يزد به «بافق» ، «بهاباد»، «كوه بنان»، «زرند» و در نهايت به كرمان 
مي رسيد. همين طور از يزد راهي به طرف خراسان مي رفت. اين راه از يزد به 
«طبس» از طبس به «ساغند» در حاشيه كوير و از آنجا به سمت شهرهاي 
خراسان مي رفت11. «ركن الدين بن براق حاجب» پس از اينكه حكومت كرمان 
را از «اوكتاي قاآن» گرفت از همين راه به يزد و سپس كرمان برگشت12. ارتباط 

عراق عجم و ايالت شبانكاره نيز از همين مسير برقرار مي شد.

آرامگاه باغ مزار ـ گرمه ـ دوره ى ايلخانى
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5ـ راه هاي ارتباطي عراق عجم و ايالات غربي ايران (آذربايجان، 
اران، ارمنستان، گرجستان، شروان و گشتاسفي و روم)

اين راه از سلطانيه آغاز و پس از رسيدن به «زنجان» دو شاخه مي شد. 
شاخه اي از طريق «كاغذ كنان»، كه منطقه اي مغول نشين (مغوليه) در تومان 
سلطانيه و قزوين بود، به سمت اردبيل مي رفت و از آنجا به طرف ايالات 
اران، گرجستان، گشتاسفي و ارمنستان امتداد مي يافت. مناسبات تجاري ايران 
و دشت قبچاق از همين مسير تجاري صورت مي گرفت و بسياري از شهرهاي 
ايالت آذربايجان از طريق همين راه به هم مربوط مي شدند13. شاخه ديگر اين 
راه از زنجان به طرف «تبريز» مي رفت. شاخه اخير در محلي به نام «سرچم» 
كه در 18 فرسنگي سلطانيه بود، دو قسمت مي شد. يك شاخه از سمت چپ به 
طرف مراغه مي رفت و شاخه اصلي به سمت تبريز و از آنجا به «ميانه» و سپس 
«اوجان» امتداد مي يافت. ارتباط عراق عجم و شاهراهي تجاري كه از طريق 
بنادر درياي سياه و مديترانه به اروپا و ساير نقاط مي پيوست، از اين مسير بود14. 

راه هاي تجاري آذربايجان
علاوه بر مسيرهاي ارتباطي آذربايجان با عراق عجم، كه زمينه ارتباط اين 
ايالت را با ديگر ايالت ها فراهم مي كرد، مهم ترين مسيرهاي ارتباطي اين ايالت 

بدين قرار بود:
1ـ راه ارتباطي آذربايجان با ارمنستان كبير و روم

الف ـ راه تبريز به ارزنه الروم: اين راه از تبريز به مرند و سپس به خوي 
مي رسيد. از آن پس با طي 14 فرسنگ به شهرهاي ارمنستان كبير (ارجيش، 
ملازجرد، خوناس) رسيده و به سمت «ارزروم» در ايالت روم امتداد مي يافت. 
فاصله ميان تبريز و ارزروم 79 فرسنگ بود. اين راه از ارزروم به «ارزنجان» 
مي رفت و با عبور از شهرهاي «آق شهر» و «زاره» به «سيواس» از مهم ترين 
شهرهاي روم مي رسيد. فاصله تبريز تا سيواس 150 فرسنگ بود. از سيواس 
راه هاي مختلفي اين شهر تجاري را به «ترابوزان»، «بندر اياس» در ارمنستان 
صغير»، «قسطنطنيه» كه از دوران گذشته با «كيلكيه» ارتباط داشت، «آنقره»، 
بنادر مهم شام همانند «علائيه» و «آنتاليه» و بنادر «سامسون» و «سينوپ» در 

كنار درياي سياه مربوط مي كرد15. 
ب ـ راه تبريز به روم و ارمنستان از طريق مراغه: اين راه دنباله راهي كه 
از عراق عجم به آذربايجان مي آمد، بود. چنانكه آمد راه ارتباطي عراق عجم به 
آذربايجان در نزديكي هاي زنجان دو شاخه مي شد. يك شاخه از شهرهاي عراق 

عجم مي گذشت و به تومان اردبيل مي رسيد و شاخه ديگر از زنجان به تومان 
تبريز مي رفت. راه اخير از تبريز به مراغه مي رسيد و آنگاه به طرف ارمنستان و 
روم امتداد مي يافت. جاده اخير از مراغه به تومان مرند مي رسيد و در آنجا با مسير 

قبلي (راه تبريزـارزروم) يكي مي شد16. 
ج ـ راه تبريز به جزيره و شام: اين راه از آذربايجان به ارمنستان مي آمد (از 
طريق مسيرهاي قبلي) و پس از عبور از شهرهاي «آلاتاغ» و «اخلاط» در اين 
ايالت به سمت «دياربكر» رفته و به شهرهاي مختلف «جزيره» راه مي يافت17. 
ادامه اين راه به «فرات» مي رسيد و پس از عبور از «فرات» به بلاد شام راه 
مي يافت. راهي كه از بغداد به جزيره مي آمد نيز پس از پيوستن به اين مسير به 
طرف شام ادامه مي يافت18. لشكر كشي هولاكر به جزيره و شام در سال 657 

هـ .ق از همين مسير صورت گرفت19. 
2ـ راه ارتباطي آذربايجان با اران و موغان و گرجستان

الف ـ راه اردبيل به اران و موغان: اين راه در امتداد راهي كه عراق عجم را 
به اردبيل وصل مي كرد، قرار داشت. از اردبيل به سمت «باجروان» در ايالات 
موغان مي رفت و با طي 20 فرسنگ از آنجا به «محمود آباد گاوباري» مي رسيد. 
شاخه ديگر اين راه از «باجروان» به طرف ارس ادامه مي يافت و به «قراباغ» 
مي رسيد. اين شاخه از قراباغ به سمت ديگر شهرهاي «اران» مي رفت و پس از 
طي كردن 19 فرسنگ به شهر «بردع» كه مستوفي آن را بزرگ و پرجمعيت 
توصيف مي كند، مي رسيد. راه اخير از «بردع» به سمت «گنجه» مي رفت و 
از گنجه به سمت «تفليس» در گرجستان امتداد مي يافت20. شاخه ديگري از 
همين راه از «برزند» در موغان آغاز مي شد و پس از عبور از رودخانه «كر» به 
سمت «شماخي» كرسي شيروان رسيده و از آنجا به طرف «دربند» مي رفت21. 
ميان گرجستان و ايالت روم و ارمنستان صغير و ديگر مناطق همجوار هم 
راه هاي ارتباطي فعال بود و ماركوپولو تأمين معيشت آن ها را از راه بازرگاني 
ذكر كرده است22. روابط تجاري ايران و دشت قبچاق نيز از همين مسير انجام 
مي گرفت. با وجود اينكه «ياقوت حموي» شهر بردع را ويران توصيف مي كند، 
يك قرن پس از او «مستوفي» آن را شهري بزرگ، آباد و پرجمعيت آورده 
است23. اين امر از رونق حيات اقتصادي منطقه و همين طور مناسبات تجاري 

با دشت قبچاق حكايت دارد.
ب ـ راه تبريز به قراباغ از طريق اهر: اين راه از تبريز آغاز مي شد و با فاصله 
14 فرسنگ به اهر در تومان مشكين مي رسيد. از اهر به سمت موغان مي رفت 
و با عبور از «برزند» و «باجروان» به قراباغ در كنار ارس مي رسيد. بر اساس 

جاده ها تنها مسير آمد و شد مردم عادي، قواي نظامي و 
يا بستري كه فعاليت هاي تجاري بر روي آن ها انجام گيرد، 
نبوده اند؛ بلكه به عنوان مهم ترين وسيله ى ارتباط جمعي، 
زمينه هاي انتقال دستاوردهاي فكري و فرهنگي انسان ها به 
يكديگر را فراهم مي كرده اند

راه هاي تجاري در عهد ايلخاني
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گزارش مستوفي، «تاج الدين عليشاه» وزير الجايتو و ابوسعيد چندين رباط بر 
سر اين راه ساخته بود. فاصله تبريز با قراباغ 55 فرسنگ بود24.  

3ـ راه ارتباطي آذربايجان و كرمانشاه 
اين جاده از شاهراهي كه از عراق عرب به سمت عراق عجم مي رفت، 
جدا مي شد. راه اخير از كناره كوه «سن سميره» كه در شمال كرمانشاه قرار 
داشت آغاز مي شد و به سمت «دينور» رفته و از آنجا به طرف آذربايجان 
امتداد مي يافت. از دينور شاخه اي از اين راه به «سيسر» و از آنجا به «برزه» 
در شصت مايلي درياچه اروميه مي رسيد. از اينجا به دو قسمت تقسيم مي شد. 
شاخه اصلي از سمت راست به مراغه و سپس تبريز و در نهايت اردبيل مي رفت 
و شاخه فرعي جهت غربي گرفته و در امتداد درياچه، به اروميه و سپس به خوي 
مي رفت. از خوي هم به سمت نخجوان و ارمنستان امتداد مي يافت25. در كتاب 

مستوفي ذكري از اين جاده نرفته است. 

راه هاي تجاري فارس
1ـ راه هاي ارتباطي فارس و عراق عجم

الف ـ راه اصفهان به شيراز: از اصفهان به مهيار، قومشه (قمشه) و يزدخواست 
مي رسيد. از يزدخواست دو مسير تابستاني و زمستاني داشت و از دو سمت به 
سوي شيراز امتداد مي يافت. راه زمستاني كه مستوفي شرح آن را نياورده، به 
طرف «بند عضدي» (در منطقه كربال در نزديكي هاي مرودشت) مي رفت و راه 

تابستاني پس از طي 44 فرسنگ از يزدخواست به شيراز مي رسيد.
ب ـ راه يزد به شيراز: از يزد به تفت و از آنجا به ابرقو كه جزيي از فارس 

بود مي رسيد.
2ـ راه هاي ارتباطي بر و بحر فارس (راه هاي ارتباطي شيراز و خليج 

فارس)
الف ـ راه شيراز به كيش: اين جاده 88 فرسنگ فاصله داشت و راه هايي 
كه از خراسان، آذربايجان، عراق عجم و ديگر ايالات به فارس مي رسيد از اين 
طريق به خليج فارس راه مي يافت. اين راه در 15 فرسنگي شيراز دو قسمت 
مي شد. يك شاخه به طرف فيروز آباد جدا مي شد و از مسيري كه در گذشته 
به سمت «سيراف» مي رفت به سمت خليج فارس امتداد مي يافت26 و قسمت 
ديگر كه رونق بيشتر داشت، به طرف ميمند مي رفت و پس از عبور از مناطق 
مختلفي در كوره اردشير در ساحل خليج فارس به بندر «هزو» در مقابل جزيره 
كيش مي رسيد. ناگفته نماند كه دو شاخه اين راه پس از طي مسافت هاي 

جداگانه اي در «كازرين» به هم مي پيوستند و مسير واحدي طي مي كردند27. در 
گذشته قبل از دوره مغول كه «سيراف» اندك رونقي داشت، راه تجاري اخير از 
«لاغر» دو شاخه مي شد، يك قسمت به طرف سيراف و قسمت ديگر به سمت 

بندر هزو امتداد مي يافت28.  
ب ـ راه شيراز به خليج فارس از طريق شبانكاره (شيرازـ هرموز): اين راه از 
شيراز به سروستان، از سروستان به فسا مي رسيد و پس از طي 14 فرسنگ از 
فسا دو شاخه مي شد. يك شاخه به سمت مركز شبانكاره مي رفت و شاخه ديگر 
از طريق شهرهاي شبانكاره به بندر هرموز مي رسيد. مسافت شيراز تا هرموز 

95 فرسنگ بود29. 
3ـ راه ارتباطي فارس و كرمان

الف ـ راه شيراز به كرمان از طريق شهر بابك: از شهرهاي مختلف فارس 
در كوره استخر عبور مي كرد و بعد از طي 67 فرسنگ به شهر بابك مي رسيد و 
از آنجا به طرف سيرجان و كرمان امتداد مي يافت. اين راه از شهرهاي داريون و 
خرامه مي گذشت و در نزديكي هاي خير و نيريز تا حدودي جهت شمالي گرفته 
و از طريق چاهك و هرات و بوانات و مروست به طرف شهر بابك، سيرجان 

و كرمان مي رفت30. 
ب ـ راه شيراز به كرمان از طريق يزد: از شيراز به زرقان، مرودشت، سيوند 
و ابرقو مي رسيد. از ابرقو به تفت در تومان يزد و از آنجا به سمت بافق، كوه بنان، 
زرند و كرمان راه مي يافت31. چنانكه پيداست قسمتي از اين راه با جاده ارتباطي 
فارس و عراق عجم از طريق يزد و همين طور راه تابستاني اصفهان به شيراز 

(يزدخواست ـ شيراز) يكي بوده است.
ج ـ راه شيراز به كرمان از طريق شبانكاره: اين راه به سروستان و سپس 
اصطهبانات مي رفت و از آنجا به سمت سيرجان و در نهايت كرمان امتداد 

مي يافت32. 
4ـ راه ارتباطي فارس و خوزستان

اين راه از شهرهاي كوره شاپور مي گذشت و پس از 25 فرسنگ به نوبندگان 
مي رسيد. از نوبندگان با طي 33 فرسنگ به «ارجان» شهر مهم كوره قباد رفته و 
با امتداد به سمت خوزستان به رامهرمز، اهواز و در نهايت به تستر مي رسيد33. از 
اين راه شاخه اي از راه شهرهاي كوره شاپور به طرف «ريشهر» مي رفت و روابط 
تجاري شيراز با بنادري همچون «ريشهر، جنابا، مهروبان و سينيز» از اين طريق 
انجام مي شد. بندر مهروبان كه در نزديكي هاي «عبادان» قرار داشت، در تجارت 
فارس، خوزستان و عراق عرب مورد استفاده مشترك بود. پس از انحطاط 

به مانند هميشه ى تاريخ ايران، استفاده از جاده ها، محدود 
به كاركرد تجاري نبود و رفت و آمدهاي عادي و كاركردهاي 
سياسي و نظامي نيز از همين مسيرها انجام مي گرفت
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سيراف بخشي از فعاليت هاي تجاري فارس از طريق همين بنادر انجام مي 
گرفت34. از شرح مستوفي درباره اين بنادر چنين برمي آيد كه در عهد ايلخاني 
رونق خاصي داشته اند35. علاوه بر مسيرهاي ارتباطي خوزستان با فارس، روابط 
اين ايالت با عراق عجم و كرمانشاه از طريق تومان هاي لر بزرگ و لر كوچك 

برقرار مي شد. همين طور از راه خشكي و دريا با عراق عرب مربوط بود.

راه هاي تجاري كرمان
1ـ راه ارتباطي كرمان با فارس، عراق عجم و شبانكاره

الف ـ راهي كه از كرمان به يزد و ديگر مناطق عراق عجم مي پيوست. 
اين راه از شهرهاي شمالي كرمان كه جزو مناطق سردسير اين ايالت محسوب 
مي شد، مي گذشت و از راه بافق به طرف يزد مي رفت. در ادامه به راه ارتباطي 
شيرازـ اصفهان مي پيوست و بدين ترتيب با فارس و عراق عجم مربوط مي شد. 

خاندان پولو از همين راه به كرمان و از آن طريق به هرمز رفتند36.  
ب ـ راهي كه از طريق شبانكاره به فارس مي رسيد. چنانكه در قسمت مربوط 
به راه هاي ايالت فارس آمد، اين راه از دو طريق يكي از راه شهر بابك به بخشي 
از شبانكاره و سپس فارس مي رسيد و ديگري از راه سيرجان به اصطهبانات در 

شبانكاره مي آمد و آنگاه از طريق سروستان به شيراز راه مي يافت.
2ـ راه ارتباطي كرمان باقهستان، نيمروز و زاولستان

الف ـ راه كرمان به قهستان: اين راه مسيرهايي را كه از هرموز و كرماني 
مي آمد و در شهر گرمسيري «بم» به هم مي پيوست، به سمت ايالت هاي شرقي 
امتداد مي داد. اين جاده از بم به «فهرج» و از آنجا به سمت كوير مي رفت و در 
نهايت به شهرهاي مهم قهستان همانند «تون» و «قائن» مي رسيد. در ادامه 
هم به سمت شهرهاي نيمروز و از آنجا به طرف زاولستان، هند و يا ماوراءالنهر 
مي رفت. سفر خاندان پولو از كرمان به طرف شرق و شمال شرقي ايران از 
همين مسير انجام گرفت37. «جلاالدين خوارزمشاه» نيز پس از برگشت از هند 
از همين راه به كرمان رفت38. شاخه اي از اين راه نيز به سمت مناطق جنوبي 
بلوچستان (مكران) مي رفت و به بندر تجاري «طيس» (تيز) در حاشيه شمال 
شرقي درياي عمان در نزديكي چابهار كنوني مي رسيد. اين مسير (بندر تجاري 
تيز) كه در دوران نابساماني پس از ضعف سلجوقيان كرمان و ناامني موجود در 
مسير تجاري هرموز، رو به رشد نهاده بود، در زمان ايلخانان هم رونق خاص 
خود داشت39. چنانكه آمد، سفر خواجه رشيد به هند نيز از همين مسير تجاري 

صورت گرفت40.  
ب ـ راه كرمان به سيستان: اين راه از كرمان به «خبيص» و از طريق كوير 
به سيستان مي رفت و از آنجا به سمت ماوراءالنهر امتاد مي يافت. اقدامات زمان 
سلجوقيان نقش مهمي در رونق اين راه تجاري داشت و از آن زمان بخشي از 
مناسبات تجاري كرمان با مناطق شرقي از اين مسير انجام مي شد41. «قطب 
الدين محمد» قراختايي براي گرفتن تأييد حكومت كرمان از اوكتاي قاآن در 
سال 633 هـ .ق از همين مسير به ماوراءالنهر و سپس مغولستان رفته است42. 

3 ـ راه ارتباطي كرمان و خراسان
راه هايي كه از كرمان به قهستان و سيستان مي آمدند، در ادامه به سمت 
خراسان امتداد داشتند و از دو طريق به راه هاي اين ايالت مي پيوستند. يكي 

به راهي كه از نيشابور به قهستان مي آمد و در نهايت به «ترشيز»، «تون» و 
«قائن» مي رسيد و ديگر راهي كه از نيشابور به هرات و از آنجا به شهرهاي 

سيستان مي رفت43. 
4 ـ راه ارتباطي كرمان و خليج فارس (راه بندر هرموز)

اين راه از بندر هرموز و بعدها جزيره هرموز آغاز مي شد و پس از عبور از 
مناطق گرمسير كرمان به شهر كرمان رسيده و از طرق مختلف به تمامي ايالات 
ايران راه مي رفت. خطوط عمده اين راه شهرهاي عراق عجم و آذربايجان بود و 
در ادامه به روم و ارمنستان و بنادر تجاري درياي سياه و مديترانه ختم مي شد.

راه هاي تجاري عراق عرب
1 ـ راه ارتباطي بغداد به كرمانشاه، عراق عجم و ديگر ايالات

چنانكه در قسمت مربوط به راه هاي عراق عجم آمد، اين راه از طريق 
شهرهاي ايالت كرمانشاه به تومان همدان و سپس سلطانيه مي رسيد. از سلطانيه 
به مسيرهاي غربي و شرقي امتداد پيدا مي كرد و به تمام نقاط ايران راه مي يافت. 
مسير ديگري از اين راه پس از عبور از كرمانشاه، تومان همدان و تومان لر 
كوچك و ديگر نواحي عراق عجم به سمت اصفهان مي رفت و از اين طريق 
نيز به ديگر طرق ارتباطي وصل مي شد44. ذكر اين نكته الزامي است كه تا قبل 
از دوره ى مغول، شاهراه حياتي شرق و غرب معطوف به بغداد بود؛ اما در دوره 
ايلخانان عراق عجم و آذربايجان آن را تحت الشعاع قرار داد و در قسمت هايي 
از آن دگرگوني ايجاد كرد. قبل از حكومت ايلخانان اين جاده از كرمانشاه به 
همدان مي آمد و سپس از راه «ساوه» به ري و ورامين و قومس مي رفت؛ اما 

راه هاي تجاري در عهد ايلخاني
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در زمان ايلخانان و به خصوص بعد از پايتختي سلطانيه پس از اينكه به همدان 
مي رسيد، به طرف شمال متمايل شده و از راه «درگزين» و «خرقان» به 

سلطانيه و از آن طريق پس از طي 50 فرسنگ به ري مي رسيد45. 
2 ـ راه ارتباطي عراق عرب و جزيره

اين راه 72 فرسنگ فاصله داشت و پس از عبور از شهرهاي مختلف عراق 
همچون قادسيه، سامرا و كرخ در ساحل شرقي دجله به سمت بالا مي آمد و 
از طريق تكريت به ايالت جزيره وارد مي شد. از تكريت در امتداد ساحل چپ 
دجله تداوم مي يافت و به «حديثه» و سپس «موصل» مهم ترين شهر جزيره 
مي رسيد46. اين راه كه با جاده تبريز به جزيره يكي مي شد، به شاخه هاي چندي 
تقسيم شده و ضمن ارتباط با شهرهاي مختلف جزيره، برقراري ارتباط با شام را 
هموار مي كرد47. در هنگام لشكركشي هولاكو به بغداد، سپاهيان «بايجونويان» 

كه در روم مستقر بودند از همين راه به عراق عرب رفتند48. 
3 ـ راه ارتباطي عراق عرب و شام

اين راه 170 فرسنگ فاصله داشت. از بغداد به تل «عقرقوف» از آنجا به 
«انبار» و از راه بيابان «سموات» با فاصله ده روز به دمشق مي رسيد49. در گذشته 
قبل از دوره مغول قسمت عمده تجارت عراق عرب و شهرها و بنادر شام از اين 
طريق انجام مي شد. اگرچه در زمان فاطميان مشكلاتي در اين خصوص وجود 
داشت؛ اما پس از روي كار آمدن ايوبيان رونق سابق خود را بازيافته بود. با وجود 
مشكلات سياسي ـ نظامي عهد ايلخانان، راه اخير به طور كامل از رونق نيفتاد 

و بخشي از مناسبات تجاري از اين طريق انجام مي شد50.  
4 ـ راه ارتباطي عراق عرب و خليج فارس

الف  راه بغداد به بحرين از طريق بصره: اين راه از بغداد به واسط، واسط به 
بصره و از بصره به عبادان مي رفت و پس از طي 70 فرسنگ در دريا به بحرين 

مي رسيد. مجموع مسافت اين مسير از بغداد تا بحرين 164 فرسنگ بود51.  
ب ـ راه بصره به كيش: تمامي مسافت اين راه در دريا بود. از بصره به جزيره 
خارك، از خارك به جزيره الان و ديگر جزاير خليج فارس و در نهايت به كيش 
مي رسيد. مجموع مسافت اين راه 151 فرسنگ بود52. در قرون چهارم تا ششم 
هجري كه بندر سيراف رونق داشت، بخشي از راه هاي تجاري خليج فارس از 
بندر «ابله» يا بندر «بصره» به بندر «مهروبان» در نزديكي عبادان مي آمد وانگاه 
از طريق «سينيز» و «جنابا» امتداد يافته و به سمت سيراف مي رفت. قسمتي از 

همين مسير هم از راه مهروبان و سينيز به طرف «مسقط» مي رفت53.  
ج ـ راه بغداد به خليج فارس از راه دجله: اين راه از يك طرف بغداد را به 

خليج فارس مرتبط مي كرد و از طرف ديگر مسير ارتباطي بغداد با موصل را 
هموار مي نمود. تا قبل از دگرگوني مسير دجله در قرن دهم هجري اين راه به 
شهرهاي «واسط» و «بصره» نيز راه داشت54. تلاش ارغون براي محاصره 
اقتصادي مملوكان در خليج فارس و مسدود كردن راه هاي ارتباطي مصر و هند 

و نواحي شرقي آسيا معطوف به همين راه بود55. 

راه هاي تجاري خراسان
1 ـ راه ارتباطي خراسان و طبرستان و عراق عجم

اين راه در امتداد شاهراه شرقي سلطانيه به رود جيحون قرار داشت. چنانكه 
در قسمت مربوط به راه هاي عراق عجم آمد اين جاده از ري و ورامين به 
سمت شهرهاي قومس مي رفت و از دو طريق از راه «جاجرم» و يا «سبزوار» 
به سمت نيشابور امتداد مي يافت. راه جاجرم به نيشابور، در بسطام دو شاخه 
مي شد. يك شاخه به سمت نيشابور ادامه مي يافت و قومس و طبرستان را به 
خراسان وصل كرده و از نيشابور به شهرهاي مختلف خراسان بسط يافته و در 
نهايت به جيحون مي رسيد56. شاخه ديگر به سمت مازندران و از آن سوي به 

خوازرم مي فت.
2ـ راه ارتباطي خراسان و قهستان

اين ايالت از راهي كه نيشابور را به شهرهاي مهم قهستان همانند «ترشيز، 
تون و قائن» مربوط مي كرد، با يكديگر ارتباط داشتند. راه هايى كه از ايالت 

كرمان به قهستان مي رسيد، با اين راه مي پيوست57. 
3ـ راه ارتباطي خراسان و سيستان

اين راه از نيشابور به هرات و از آنجا به شهرهاي مختلف سيستان راه 
مي يافت. فاصله نيشابور تا هرات 68 فرسنگ و از هرات تا سيستان حدود 70 

فرسنگ بود58. 
4ـ راه ارتباطي خراسان و خوارزم

اين راه در دنباله شاهراه غرب به شرق، به خوارزم مي رسيد. راهي كه از 
نيشابور به هرات مي آمد، در اين شهر دو شاخه مي شد. شاخه اي به سمت 
شهرهاي سيستان مي رفت و شاخه ديگر به سمت خوارزم امتداد داشت. از 
هرات به «بادغس» و از آنجا به «مروالرود» و آنگاه به مرو و در ادامه به 

«اورگنج» راه مي يافت. فاصله نيشابور تا «اورگنج» 276 فرسنگ بود59.  

راه هاي ارتباطي قومس، طبرستان، مازندران و خوارزم

با حذف حكومت خوارزمشاهي، خلافت عباسي، اسماعيليه 
نزاري و تابعيت كامل حكومت هاي محلي از ايلخانان، 
جغرافياي سياسي ايران منسجم و زمينه براي فعاليت هاي 
تجاري درون مرزي فراهم شد
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اين راه در دنباله شاهراه غرب به شرق كه از عراق عجم به قومس و 
طبرستان مي رسيد و در بسطام دو شاخه مي شد، قرار داشت. چنانكه آمد دو 
شاخه راهي كه از بسطام جدا مي شد، يكي به سمت نيشابور مي رفت و قومس 
و طبرستان و عراق عجم را به خراسان وصل مي كرد. شاخه ديگر كه به سمت 
مازندران مي رفت، پس از عبور از شهرهاي مهم اين ايالت همچون «جرجان» و 
«دهستان» به سمت «اورگنج» امتداد مي يافت. از بسطام تا «جرجان» كرسي 
مازندران 23 فرسنگ و از جرجان تا اورگنچ 133 فرسنگ فاصله بود. از اين 

روي فاصله بسطام تا اورگنج از اين مسير 156 فرسنگ بود60. 

راه هاي تجاري برون مرزي
الف ـ راه هاي زميني

(جاده  ارمنستان  و  آناتولي  به  چين  تجاري  شاهراه  1ـ 
ابريشم)

الف ـ سابقه تاريخي جاده ابريشم
اين همان شاهراه ارتباطي شرق و غرب آسيا موسوم به جاده ابريشم است. 
بر اساس شواهد تاريخي، حداقل از قرن دوم قبل از ميلاد اين راه تجاري رونق 
داشته و مناسبات ميان چين و امپراتوري روم از اين طريق انجام مي گرفته 
است. نقش واسطه اي ايران در اين روابط تجاري بسيار مهم بود و با وجود 
تلاش هايي كه از طرف امپراتوري روم و بيزانس صورت گرفت، در تمامي 
دوران قبل از اسلام برتري و تسلط ايران بر اين جاده تجاري حفظ شد. در 
دوران اسلامي نيز جاده ابريشم رونق زيادي داشت و بخش قابل توجهي از 
مناسبات تجاري جهان اسلام از اين طريق انجام مي شد. توصيف «ابن خرداد 
به» از اين جاده حاكي از اين است كه حداقل از قرن سوم هجري اهميت 
دوباره خود را بازيافته است61. در دوره قبل از اسلام، جاده ابريشم از «انطاكيه» 
پايتخت سوريه اي روميان در كناره فرات آغاز مي شد و با عبور از «هيراپليس» و 
«منبيج»، داخل مرزهاي ايران شده و از طريق همدان و ري و دامغان و سمنان 
به مرو و بلخ رسيده و سپس در امتداد پامير به كاشغر مي رسيد. از كاشغر دو 
مسير «شمالي» و «جنوبي» در پيش مي گرفت. مسير شمالي از راه «كوچا» به 
«قره شهر»، لئولان Leo - lan» در كنار رودخانه «لوب نور» و «يومن كؤان

Yu-men-kouan» مي رسيد. مسير جنوبي از كاشغر به «يارقند»، «ختن»، 
«ينا» و «ميران» مي رفت. اين دوجاده بار ديگر در «توئن هوانگ» به هم 

مي پيوست و از طريق «تسي ئوـ تسي ئؤان tsieou-tsuuan» و «چانگ 
يه» وارد چين اصلي مي شد و در نهايت به «چانگ نگان» (سينگان نو) و 

«ليويانگ» منتهي مي شد.62 
در دوره مغول جاده ابريشم اهميت بيشتري كسب كرد و بخش عظيمي 
از تجارت ميان امپراتوري مغول و اروپا از اين طريق انجام مي شد. منتها در 
اين عهد در مسير جاده ابريشم تغييراتي رخ داد و بسته به اينكه از درون قلمرو 
ايلخانان يا خارج از آن عبور مي كرد، به دو شعبه شمالي و جنوبي قابل تقسيم 

بود.
ب ـ شاخه شمالي جاده ابريشم

اين راه از بنادر كريمه كه محل فعاليت تجار ژنواي و ونيزي بود و مهم ترين 
پايگاه تجاري اروپائيان در آنجا قرار داشت، آغاز مي شد. «سوداق» (سولدايا، 
سوداك) در كرانه هاي جنوبي كريمه (شبه جزيره قرم)، «كافا»  در سواحل 
درياي سياه و «تانا» در نزديكي «آزوف» كنوني واقع در مصب رو «دن» از 
مهم ترين اين پايگاه ها و بنادر در زمان مغولان محسوب مي شدند. اين بنادر از 
طريق درياي سياه با بنادر سواحل جنوبي اين دريا در ارتباط بودند و با ايران، 
بيزانس و مصر و اروپا مناسبات تجاري داشتند. خاندان «پولو» در سفر اول 
خود به چين و «ابن بطوطه» از همين راه، بنادر جنوبي درياي سياه به كريمه 
و دشت قيجاق رفته اند. «پلانوكارپيني» هم از طريق «بوهم»، «سيسيل» 
و «كيف» وارد اين منطقه شده است63. شاخه شمالي جاده ابريشم به طور 
دقيق از «تانا» در دهانه رودخانه «دن» آغاز و به شهر «سراي»64 پايتخت 
اولوس جنوبي در ساحل ولگا مي رسيد. از آن پس به سمت «اترار» در ساحل 
وسطاي سيحون امتداد مي يافت و سپس به «تلاس» و «بلاساغون» در غرب 
«ايسي گل» مي رسيد. از ايسي گل دوشاخه مي شد. شاخه اي از سمت شمال به 
طرف «ايميل» و «ايرتيش» سياه مي رفت و از «اورونگو» گذشته به «قراقورم» 
مي رسيد و از آنجا به سمت «پكن» (خان باليغ) ادامه مي يافت. شاخه ديگر از 
«ايسي گل» به سمت «آلماليغ» واقع در «ايلي عليا»، «شش باليغ»، «هامي» 
و «سوچئو» در ايالت «كان سو» مي رفت و از آنجا به سمت «تئون هوانگ» 
امتداد مي يافت65. «وصاف» فاصله شاخه شمالي تا «پكن» را هشتاد روز و 
شاخه جنوبي كه مغول ها آن را «يغري اول» مي ناميدند، چهل روز آورده است66. 
«عباس اقبال» مسير شاخه شمالي جاده ابريشم را به اين صورت ذكر كرده 
است: توان هوانگ، كان سو، تركستان شرقي، بيش باليغ، الماليع، اترار، سمرقند، 
خوارزم، سراي، هشترخان، كناره هاي دن و درياي آزوف67. شاخه شمالي جاده 

توجه همگاني مغول به امر تجارت و ضروري 
دانستن آن در تأمين مايحتاج، موجب مي شد كه 
تجارت را با نگاه غيرسياسي نگريسته و مانع از 
اختلال در مسيرهاي تجاري شوند

راه هاي تجاري در عهد ايلخاني
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ابريشم به خاطرتجارت پوست حيواناتي همچون «سنجاب، قاقم و سمور» به 
جاده پوست معروف شده است.

ج ـ شاخه جنوبي جاده ابريشم
آغاز اين جاده از ترابوزان در ساحل درياي سياه و يا بندر اياس در ارمنستان 
صغير (در غرب خليج اسكندرون) و يا شهرها وبنادر آناتولي بود. قسمت عمده 
اين راه از قلمرو ايلخانان مي گذشت. پس از اينكه شاخه هاي مختلف اين راه در 
تبريز يا سلطانيه به هم مي پيوست، در مسير شاهراه شرقي كه مستوفي آن را 

توصيف كرده، به سمت ماوراء النهر و آسياي ميانه و چين امتداد مي يافت. 
شاخه هاي آغازين اين راه تا تبريز به چند طريق بود68: 

1ـ از تزابوران به ارزروم، خوناس، ملازگرد، ارجيش، خوي، مرند، تبريز.
2ـ بندر اياس، قيصريه، ارزنجان، ارزروم، خوناس، ملازگرد، ارجيش و ادامه 

در مسير قبلي.
3ـ بندر اياس، سيواس، زاره، آق شهر، ازرنجان، ارزروم و مسير قبلي.

4ـ بندر اياس، سيواس، كناره هاي فرات، كناره هاي ارس، قراباغ (دراران)، 
تومان اردبيل، تبريز.

5ـ بندر اياس، شهرهاي جزيره، كناره هاي ارس، آذربايجان. 
مسيرهاي فوق ا لذكر پس از رسيدن به تبريز يكي مي شدند و آنگاه به 
سمت زنجان، سلطانيه، ري و ورامين، سمنان، دامغان، نيشابور، هرات، مرو، 
بلخ، بدخشان، كاشغر، ختن ،لوب نور و در نهايت به توئن هوانگ مي رفت و يا 
از «مرو» به «سمرقند»، «تاشكند»، «كاشغر»، «كوچا»، «تورفان»، «هامي» 
و «كان سو» امتداد مي يافت69. كاروان هاي تجاري مي توانستند از راه ارتباطي 
قومس به مازندران و از آن طريق به خوارزم و مرو نيز استفاده كنند70. به 
خصوص پس از احياي هرات و تداوم ويراني مرو و بلخ در نتيجه حمله مغول 

هرات نقش مهمي در اين ميان ايفا مي كرد. در گذشته قبل از ويراني بلخ، جاده 
ابريشم از نيشابور به سرخس، از سرخس به مرو و از مرو به سوي هرات و 
ماوراي جيحون امتداد داشت و هرات نقش چندي در اين زمينه نداشت. پس 
از آباداني هرات در زمان اوكتاي قاآن و بعدها در سايه عملكرد خاندان «كرت» 
نقش تجاري بلخ در تجارت با هند به هرات محول شد و نظر به آباداني اين 

شهر جاده ابريشم نيز از مسير آن عبور مي كرد71. 
نقش كليدي آذربايجان در مناسبات تجاري اين عهد و پيوند ميان شرق 
و غرب از طريق اين جاده كه راه هاي تجاري هند از طريق خشكي و راه هاي 
دريايي نيز به آن مي پيوست، بسيار تعيين كننده بود. آذربايجان كه در يك دوره 
طولاني از تاريخ دوره اسلامي به خاطر مشكلات طبيعي و سياسي از اين 
شاهراه تجاري كه پس از رسيدن به عراق عجم از طريق همدان به كرمانشاه و 
عراق عرب مي رفت، دور مانده بود به يمن تحولات سياسي اين زمان مهم ترين 
نقش را در روابط تجاري شرق و غرب به دست آورد و همراه با شهرهاي 
عراق عجم رشد فزاينده اي از سر گرفت.72 توضيح آنكه از زمان روي كار آمدن 
خلافت عباسي نظر بر گستردگي و انسجام قلمرو اين امپراتوري كه زمينه هاي 
رشد تجارت در خود داشت و مركزيت سياسي اين قدرت، عراق عرب نقش 
اصلي را در تجارت آن روزگار بر عهده داشت. جاده هاي تجاري شرق و غرب 
آسيا متوجه عراق عرب و از آن طريق بنادر شام بود و بخش قابل توجهي از 
تجارت دريايي نيز متوجه بغداد بود. هرچند تحولات سياسي مناطق مصر و شام 
همچون: روي كار آمدن فاطميان و تلاش براي برتري اقتصادي بر بني عباس، 
پيدايش حكومت هاي صليبي در سواحل شام، فعاليت عمل تجار اروپايي در بنادر 
شام، تلاش ايوبيان براي انسجام قلمرو مصرو شام به نوعي مركزيت تجارت 
بين المللي را از عراق به مصر و شام، انتقال داده بود، اما هنوز عراق عرب مورد 
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توجه بود و حداقل تجارت پر رونق ايران و بخشي از مشرق آسيا به آن ها روي 
داشت. اين وضعيت تا زمان شكل گيري حكومت ايلخاني ادامه يافت. در حالي 
كه در نتيجه پيدايش حكومت ايلخاني زمينه هاي گسترش تجارت فراهم شده 
بود، به علت مسائل سياسي، امنيتي، اقتصادي و اقليمي آذربايجان مورد توجه 
اين حكومت قرار گرفت و با مركزيت اين ايالت زمينه براي دگرگوني مسيرهاي 
تجاري فراهم شد و آذربايجان جاي عراق عرب را در تجارت شرق و غرب 
گرفت. عوامل مهمي كه در رشد تجاري ايران و جايگزيني آذربايجان به جاي 
عراق عرب و معطوف شدن راه هاي تجاري به اين خطه تأثير گذار بودند از 

اين قرارند:
با حذف حكومت خوارزمشاهي، خلافت عباسي، اسماعيليه نزاري و  ـ 
تابعيت كامل حكومت هاي محلي از ايلخانان، جغرافياي سياسي ايران منسجم 

و زمينه براي فعاليت هاي تجاري درون مرزي فراهم شد.
ـ توجه همگاني مغول به امر تجارت و ضروري دانستن آن در تأمين 
مايحتاج، موجب مي شد كه تجارت را با نگاه غير سياسي نگريسته و مانع از 

اختلال در مسيرهاي تجاري شوند.
ـ ميان حكومت هاي اروپايي و مناطق صليبي نشين شام (تا زماني كه حيات 
سياسي داشتند) و حكومت هاي مسيحي نشين شرق با قلمرو ايلخانان روابط 

سياسي برقرار بود و زمينه براي رشد تجارت و رونق راه ها فراهم بود.
ـ به دنبال شكست هاي صليبيون از مملوكان و دشمني مشترك ايلخانان 
و صليبيون با مماليك، بنادر آناتولي و ارمنستان ضغير مورد توجه اروپائيان قرار 
گرفت و اين مناطق يا جزئي از قلمرو ايلخاني بود و يا با اين حكومت پيوند 

محكم داشت. 
ـ سقوط بغداد و الحاق عراق عرب به عنوان جزئي از قلمرو ايلخاني از طرفي 
و روابط تيره ايلخانان با مماليك كه راه تجارت عراق عرب به شام را با مشكل 
مواجه مي كرد از طرف ديگر، كاهش كلي اعتبار عراق عرب و مورد توجه قرار 

گرفتن آذربايجان و آناتولي به عنوان ركن تجاري اين عهد را به دنبال داشت.
ـ ملاحظات سياسي و استراتژيكي مورد نظر ايلخانان از طرفي و انحطاط 
نسبي ايالات شرقي ايران در حمله مغول از طرف ديگر، اهميت بيشتر نواحي 

غربي ايران را به دنبال داشت.
ـ به دنبال امنيت و ثباتي كه در قلمرو ايلخانان وجود داشت تجار بلاد هند 
ترجيح مي دادند كالاهاي خود را از راه خليج فارس به قلمرو ايلخانان وارد كنند 
و از طريق عراق عجم و آذربايجان به بندر اياس، ترابوزان و بنادر آناتولي بروند 
و يا از راه خشكي خود را به شاهراه تجاري شرق و غرب(شاخه جنوبي جاده 

ابريشم) پيوند دهند.
ـ رونق شاخه شمالي جاده ابريشم و بنادر تجاري كريمه كه ازراه درياي سياه 
با بنادر آناتولي ارتباط داشت نيز در توسعه تجاري مناطق غربي ايران و معطوف 

كردن راه هاي اصلي تجاري به سوي خود مؤثر بود73. 
با اين اوصاف تحت تأثير حاكميت ايلخانان و ملاحظات سياسي و اقتصادي 
مورد نظر ايشان مسيرهاي اصلي تجاري به نواحي غربي و شمال غربي قلمرو 
آن ها معطوف شد و در رشد و رونق عراق عجم، فارس، آذربايجان، اران و 

ارمنستان و آناتولي نقش مهمي ايفا كرد. 

2ـ راه زميني به هند (مكمل جاده ابريشم)
موقعيت جغرافيايي شبه قاره هند موجب شده بود كه تنها راه ارتباطي آن 
با ديگر مناطق آسيا (از راه زميني) از طريق مناطق كوهستاني كه در شمال 
غربي اين شبه جزيره واقع بود صورت بگيرد. از اين روي از زمان هاي گذشته، 
راه هاي تجاري خطه هند از اين منطقه صعب العبور مي گذشت تا به جاده 
ابريشم بپيوندد. تا قبل از تهاجم مغولان به سبب اهميت و رونق اقتصادي بلخ، 
عمده راه هاي تجاري هند متوجه اين شهر بوده و از اين سمت با تركستان، 
ايران و بين النهرين ارتباط برقرار مي كرد. پس از حمله مغولان تا حد زيادي 
موقعيت نجاري بلخ ضعيف شد و در سايه اين ضعف اقتصادي، شهر هرات 
كه زمينه هاي رشد دوباره را به دست آورده بود جاي آن را گرفت با وجود اين 
بخش مهمي از تجارت هند از طريق بلخ به جاده ابريشم مي پيوست. اين راه 
از طريق پيشاور و كابل به بلخ مي آمد و از بلخ يا به جاده ابريشم مي پيوست 
و به سوي شرق و غرب امتداد مي يافت و يا اينكه به طرف خوازم مي رفت و 
از طريق شاخه شمالي ابريشم به «سراي»، «هشترخان» و بنادر كريمه راه 
پيدا مي كرد74. البته در زمان ايلخانان بيشتر تجارت سرزمين هند از طريق دريا 
صورت مي گرفت و جزاير و بنادر خليج فارس و درياي عمان نقش بيشتر در 
اين زمينه ايفا مي كردند. اما راه زميني نيز فعاليت داشت و بخشي از مناسبات از 
آن طريق انجام مي گرفت. شواهد تاريخي نيز رونق اين مسير را تأييد مي كنند. 
سفر «خواجه رشيد» به هند كه در مسير بازگشت از طريق مولتان و كابل به 
خراسان برگشت، برگشت جلال الدين خوارزمشاه از هند از راه خشكي، سفر 
«سيد عضدالدين يزدي» به هند در زمان ايلخاني ابوسعيد كه شبانكاره اي 
مدت سفر او از اين مسير را شش ماه ذكر مي كند، برگشت «اودريك راهب» 
از اين راه كه از طريق «لهاسا» و «پيشاور» و «كابل» به خراسان برگشت75 

نمونه هايي از اين شواهد است.

ب ـ راه هاي تجاري دريايي
1ـ راه هاي تجاري خليج فارس

الف ـ سابقه فعاليت هاي تجاري در خليج فارس
براي آگاهي از سوابق بنادر جنوبي ايران، مي توان دوره ساساني را نقطه 
عطف روشني در اين خصوص به شمار آورد. شواهد تاريخي حاكي از تسلط 
ساسانيان بر راه هاي دريايي خليج فارس، اقيانوس هند، بنادر سيلان و وجود 
مناسبات متقابل تجاري بازرگانان ايراني و چيني است. نوشته هاي «كوسماس» 
ملاح هندي، كه در قرن ششم ميلادي مي زيست و گزارش هاي «پروكوبيوس» 
اين نفوذ و فعاليت هاي دريايي ساسانيان را اثبات مي كند76. بندر تجاري معروفي 
كه بازرگاني ايراني در خليج فارس از آنجا آغاز مي شد بندر «ابله» بود. اين بندر 
كه عمده ي راه هاي ايران و عربستان بدان ختم مي شد، در دوران اسلامي نيز 
اهميت خود را حفظ كرد و بر اساس گزارش هاي «ابن خردادبه» قسمت اعظم 
تجارت ايران و عمان و سند و هند و چين از طريق آن انجام مي شده است77. 
محدوديت هاي بندر ابله باعث شد كه به تدريج بندر «بصره» جايگزين آن شود. 
اما چيزي نگذشت كه در نتيجه مشكلات طبيعي، سياسي و اقليمي بصره نيز 
اهميت خود را از دست داد و «سيراف» جاي آن را گرفت78. سيراف به حدي 
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رشد كرد كه در مدتي حدود سه قرن، بزرگ ترين بندر دريايي شرق بود و 
تجار اكناف و اطراف عالم رهسپار آن مي شدند. در زمان رونق اين بندر در 
قرون چهارم تا ششم هجري، تجارت ميان ايران و چين كه در زمان ساسانيان 
غيرمستقيم بود و در سيلان انجام مي شد به تجارتي مستقيم تبديل شد و تجار 
ايراني و چيني در بنادر دو مملكت به رفت و آمد پرداختند79. در اين زمان دريانورد 
بزرگي همچون «ابوسليمان سيرافي» از سيراف به چين رفت. خط سير مسافرت 
او در سفرنامه اي كه به وسيله «ابوزيد سيرافي» نوشته شده به يادگار مانده است. 
بر اساس نوشته هاي وي، غالب سوداگران اين خطه ايراني بودند و سكه هاي 
مسي چيني در سيراف رواج عام داشته است80. با گذشت زمان و تحت تأثير 
عواملي كه خارج از محدوده بحث اين نوشته است موقعيت تجاري سيراف نيز 

ضعيف شد و اهميت خود را به نفع «هرموز» و «كيش» از دست داد81. 
هرموز بندي در 120 كيلومتري شرقي بندرعباس كنوني و در مصب رودخانه 
ميناب و در بندر گاهي كه «نابند» ناميده مي شد قرار داشت82. راه هاي تجاري 
كه از هرموز به كرمان و از اين طريق به ساير مناطق و يا به فارس و از آن 
مسير به شاهراه هاي تجاري مي پيوست نقش بسيار مهمي در مناسبات تجاري 
غرب و شرق جهان آن روزگار ايفا مي كرد. در بندر هرموز از زمان گذشته قبل از 
هجوم مغولان «ملوك هرموز» حكومت داشتند. در زمان سلجوقيان خراجگزار 
سلاجقه كرمان و در دوره مغول ها تابع قراختائيان كرمان بودند. نظر به اهميت 
تجاري بندر هرموز ميان ملوك آن و حكام كيش كه دست نشاندگان اتابكان 
فارس و بعد ها مقاطعه داران بر و بحر فارس بودند، اختلاف و درگيري وجود 
داشت، اما ملوك هرموز در هيچ زماني استقلال كامل خود را از دست ندادند83. 

در اوايل قرن هشتم هجري و در زماني كه «بهاءالدين اياز» بر هرموز حكومت 
داشت به علت تهاجمات مغولان «نكودري» مركزيت سياسي  و اقتصادي 
ملوك هرموز از اين بندر به جزيره «جرون» منتقل شد، اما نام قبلي خود را 
به اين جزيره داد84. ماركوپولو در سفر خويش بندر هرموز را ملاحظه كرده اما 
سياحان عصر مسلماني ايلخانان اعم از «ابن بطوطه»، «اودريك راهب» و 

«جوردانوس» فرانسوي به جزيره هرموز سفر كرده اند85  
در كنار رونق سياسي ـ تجاري هرموز، جزيره كيش هم در سايه فعاليت 
ملوك «بني قيصر» سهم عمده اي درمناسبات تجاري داشت. جزيره كيش كه 
با انحطاط تدريجي سيراف، ارتقاي خود را آغاز كرده بود به حدي رشد كرد كه 
جاي سيراف را در مناسبات تجاري بر و بحر فارس گرفت86. جزيره كيش و 
ديگر جزاير خليج فارس همچون «قطيف» و مجمع الجزاير«بحرين» كه بر 
اساس گزارش هاي «وصاف» در حد فاصل سال هاي 628 تا 648 هـ . ق 
خراجگزار اتابكان فارس شده بودند، در زمان «مستوفي» نيز جزئي از فارس به 
شمار مي رفتند87. از زمان رونق كيش، بازرگانان خطه فارس به جاي رفتن به 
سيراف به بندر «هزو» در مقابل جزيره كيش مي آمدند و معاملات تجاري خود 

را از طريق اين جزيره  انجام مي دادند88. 
ب ـ شاهراه تجاري چين به خليج فارس (جاده ادويه)

به دنبال رونق باستاني تجارت خليج فارس، در عهد اسلامي نيز تجارت 
اين خطه فعال بود و از قرون سوم و چهارم هجري به بعد ميان مسلمانان و 
تجار هندي مناسبات مستقيم وجود داشت. روابط تجاري اخير تا زمان مغول ها 
نيز ادامه داشت و در پي اهميت بيشتر تجارت در اين دوره، تجارت دريايي 
هم رونق به سزايي كسب كرد. البته در اين زمان ميان تجار ايراني و چين 
مناسبات مستقيم وجود نداشت و مبادلات اين دو سرزمين به طور غير مستقيم 
در مجمع الجزاير «مالابار» و احياناً بنادر شرقي و جنوبي هند انجام مي گرفت. 
منابع اين زمان كه از فعاليت تجار چيني و ايراني در اين مجمع الجزاير و بنادر 
سخن  مي گويند، اشاره اي به حضور بازرگانان چيني در كيش، هرمز و يا ديگر 
جزاير خليج فارس ندارند89. تنها «سمرقندي» است كه به هنگام شرح جزيره 
هرموز در اواسط دوره تيموري از وجود تجار چيني و ختايي و ديگر بلاد در خليج 
فارس سخن مي  گويد90. به هر ترتيب تجار چيني و ايراني به طور مستقيم در 
بلاد يكديگر آمد و شد داشته اند يا خير، ميان دو قلمرو روابط تجاري دريايي 
بسيار گسترده وجود داشت و بخش عظيمي از تجارت غرب و شرق از اين 

طريق انجام مي شد.
با دقت در نقشه آسيا و در نظر داشتن خط سير سياحاني كه در زمان ايلخانان 
به هند و چين رفته اند، مي توان مسير جاده «ادويه» از چين به هرموز را اين چنين 
ترسيم كرد. اين جاده از بندر «كانتون» و بندر «زيتون» در جنوب چين آغاز مي 
شد و بعد از عبور از نزديكي هاي «هونگ كونگ» امروزي، اقيانوس آرام در 
ساحل راست شبه جزيره «هند و چين» را ادامه داده و به شبه جزيره «مالابار» 
مي رسيد. پس از عبور از بنادر مهم مالابار از تنگه «سنگاپور» مي گذشت و از 
طريق تنگه «مالاكا» به طرف خليج «بنگال» مي رفت. از اينجا از طريق سواحل 
شرقي هند و سيلان به جنوب هند مي رسيد و پس از عبور از بندر «كاليكوت» 
از راه اقيانوس هند به سمت درياي عمان و خليج فارس امتداد يافته و به جزاير  گنبد مدور ـ مراغه ـ دوره ى ايلخانى
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«كيش» و هرمز و ساير جزاير خليج فارس بسط مي يافت . ابن «بطوطه» 
حدفاصل سنگاپور تا «كولم» را با عنوان شبه جزيره «مالابار» آورده و شهرهاي 
«فاكنور»، «منگرور» و «كاليكوت» را از جمله بنادر مهم آن شمرده است91. در 
مورد كاليكوت نوشته است كه يكي از بزرگترين ممالك مالابار است و مردم چين 
و جاوه و سيلان و «مهل» (مالابار) و يمن و فارس به آنجا مي آيند92. «كولم» 
و «كنبايه» و «هنور» بنادري كه بعد از تنگه مالاكا قرار داشتند، محل فعاليت 
تجار ايراني بوده و ابن بطوطه اسامي معروفين آن ها را ذكر كرده است93. جزاير 
«مالديو» (ذيبه المهل) نيز رونق زيادي داشتند و بخشي از مبادلات در آن ها 
صورت مي گرفت94. ابن بطوطه در هنگام شرح «عدن» مسير تجاري اخير را 
چنين توصيف مي كند: «كشتي هاي بزرگ هندي كه از كنبايت و تانه و كولم و 
كاليكوت و فندراينه و شاليات و منجرور و هنور و سنداپور و ساير بنادر هندوستان 
حركت مي كنند به بندر عدن مي آيند95.د…» «اودريك» راهب هم پس از 
رسيدن به هند از طريق «سودان، پوند شيري، سيلان، مدرس، مالابار، سوماترا، 
جاوه، ويتنام جنوبي » به چين رفته و در بندر كانتون پياده شده است96. در سفر 
نامه ماركوپولو هم از رونق تجاري «جاوه» سوماترا، بنادر «هندوچين»، مالابار، 
كنبايت (كامبات) وگجرات ياد شده و كالاهايي كه ميان اين بلاد با يكديگر و با 

خليج فارس مبادله مي شده اند، مشخص شده است97. 
ج ـ راه هاي ارتباطي خليج فارس و ديگر مناطق تجاري ايران

راه ادويه پس از رسيدن به خليج فارس از چند طريق وارد قلمرو ايلخانان 
مي شد و در عراق عجم به جاده ابريشم مي پيوست. اين طرق عبارت بودند از:

ـ راه هرمز از طريق كرمان: اين راه از بندر و بعدها جزيره هرموز آغاز و به 
ميناب مي رسيد و با عبور از «جغين» و «منوجان» به سمت جيرفت مي رفت. 
كاروان هاي تجاري قبل از رسيدن به جيرفت در «قمادين» (قمادير) كه ميداني 
عظيم و بار انداز گسترده جيرفت محسوب مي شد، مي رسيدند و از اين شهر كه 
«ماركوپولو» آن را با عنوان «كامادي Camadi» ياد كرده و محل تلاقي تجار 
مختلف از اطراف و اكناف عالم بود، به سمت كرمان امتداد مي يافت98. قبل از 
رسيدن اين راه به كرمان، شاخه اي از آن از طريق «بم» و «فهرج» به سمت 
مكران مي رفت99. راه هرمز پس از رسيدن به كرمان در امتداد راه هايي كه به 
فارس و عراق عجم مي رفت، ادامه مي يافت و پس از تلاقي با شاهراهي كه از 

راه شيراز به عراق عجم مي رفت، به طرف آذربايجان ره مي پيمود.
ـ راه جزيره كيش: اين راه از بندر «هزو» در مقابل جزيره كيش آغاز مي شد 
و پس از عبور از نزديكي هرموز كهنه به سمت مناطق گرمسيري فارس امتداد 

مي يافت100. از «خنج»، «بال»، «لارستان» و «لاغر» عبور و از آن پس به 
طرف «كارزين» مي رفت. از اينجا دو شاخه مي شد. راه اصلي از طريق منطقه 
«سيمكان»، «ميمند»، «رباط جمكان» (جوكان كنوني در 60 كيلومتري شيراز) 
در «گريوه زنجيران» (تنگه زنجيران در 55 كيلومتري شيراز) با شاخه فرعي راه 
كه از طريق فيروزآباد مي آمد، يكي شده و با عبور از «كوار» به شيراز مي رسيد. 
اين جاده كه راه هاي درون مرزي ايالات خوزستان و كرمان نيز به آن مي پيوستند، 
از راه «يزدخواست» به اصفهان و آنگاه كاشان، قم، آوه و سلطانيه مي رسيد و از 
سلطانيه به زنجان مي رفت. در زنجان دو شاخه مي شد و از دوسوي به آذربايجان 

مي رفت و از آن طريق به سمت روم و ارمنستان امتداد مي يافت101. 
ـ راه هرموز از طريق شبانكاره و فارس: مسير اين راه با مسيري كه امروزه 
شيراز را از طريق داراب به بندرعباس مرتبط مي كند، يكي بوده است. اين 
جاده از هرموز آغاز مي شد و پس از عبور از «توسر» و «چاه چل» به «چنار» 
در سرحد لار مي رسيد و آنگاه از طريق «تارم»، «برك» (فورگ)، «رستاق» 
و «ه خير» به «دارابگرد» مي رسيد. ده فرسنگ پس از دارابگرد در «داركان»، 
راهي كه از «ايگ» كرسي شبانكاه مي آمد، به آن مي پيوست و به سمت فسا، 
سروستان و شيراز ادامه مي يافت. در شيراز با راهي كه از كيش مي آمد، يكي 

مي شد و به سمت عراق عجم و آذربايجان مي رفت102. 
ـ راه خليج فارس به عراق عرب: خود اين راه چند مسير داشت. يكي راه 
بحرين ـ بغداد بود كه از بحرين آغاز و پس از 70 فرسنگ به عبادان و از آنجا به 
بصره، واسط و بغداد مي رسيد103. ديگر راه كيش ـ بصره بود كه از جزيره كيش 
آغاز مي شد و پس از طي 151 فرسنگ از طريق جزاير «الان» و «خارك» 
به بصره مي رسيد. مسير سومي خليج فارس را از طريق دجله به عراق عرب 

مربوط مي كرد.
ـ راه درياي عمان و بندر طيس: بندر طيس در نزديكي چاه بهار كنوني در 
ساحل شمالي درياي عمان قرار داشت و بندر مكران محسوب مي شد. اگرچه 
رونق اصلي اين بنادر در قرن ششم هجري بود، اما همانطور كه آمد شواهد 

تاريخي از فعاليت و رونق اين بندر در عهد ايلخاني حكايت مي كنند.
2ـ راه درياي مازندران

نظر به حضور فعال تجار ايتاليايي در سواحل درياي سياه و مشاركت 
گسترده آن ها در تجارت جاده پوست، برقراري مناسبات تجاري با ايالات 
گرفت.  قرار  آن ها  توجه  مورد  نيز  مازندران  درياي  طريق  از  ايران  شمالي 
نخستين بار ماركوپولو است كه از تجارت بازرگانان ايتاليايي در اين دريا سخن 

ميان حكومت هاي اروپايي و مناطق صليبي نشين 
شام (تا زماني كه حيات سياسي داشتند) و 
حكومت هاي مسيحي نشين شرق با قلمرو ايلخانان 
روابط سياسي برقرار و زمينه براي رشد تجارت و 
رونق راه ها فراهم بود

راه هاي تجاري در عهد ايلخاني
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مي گويد104. ژنوائيان از مراكز تجاري خود در «آزوف» بالارفته و از طريق 
رود ولگا خود را به درياي مازندران مي ر ساندند. مي توان چنين گفت كه تجار 
ژنوايي پس از رسيدن به اين دريا به جزيره «نيم مردان» كه «مستوفي» 
ايران به تجارت  از اين طريق با شمال  آن را توصيف مي كند، مي آمده و 
مي پرداختند105. احتمالاً ژانوئيان از طريق اين جزيره به «استرآباد»  نيز رفت و 
آمد داشته و بخشي از مناسبات تجاري خود و به خصوص خريد ابريشم را با 
اين شهر انجام مي داده اند. «ابوالفدا» در ذكر درياي مازندران متذكر مي شود، 
بازرگاناني كه از راه اين دريا سفر مي كنند از طريق شاخه هاي رود «اتل» 
(ولگا) راه خود را ادامه مي دهند و پس از رسيدن به جريان اصلي رود به شهر 
«سراي» مي روند106. بر اين اساس تجار ايراني نيز از طريق اين دريا به تجارت 
با دشت قبچاق مي پرداخته و فعاليت هاي تجاري منحصر به ايتاليايي ها نبوده 
است. گذشته از اين ها راه تجاري درياي مازندران قبل از تشكيل حكومت 
ايلخاني نيز فعاليت داشت است. رسولان اسماعيليان نزاري به دربار پادشاهان 
اروپايي كه «ماتيو پاريس» از آن ها سخن مي گويد، از طريق درياي مازندران 
و از راه روسيه به اروپا رفتند و اين رونق راه هاي ارتباطي اين مسير را نشان 
مي دهد107. البته مشخص نيست كه ميزان فعاليت تجاري ژانوئيان از اين 
طريق و به خصوص مناسبات تجاري آن ها با شهرها و بنادر «جيلانات» كه تا 
سال 707 هـ .ق از حكومت ايلخانان اطاعت نمي كردند چگونه و چه اندازه بوده 
است. اگر مناسباتي با نواحي گيلان وجود داشت به طور يقين با حكام محلي 
آن و به دور از نفوذ ايلخانان انجام مي شده است. بخشي از تجارت دريايي 
مازندران هم به وسيله تجار ولايات «شروان و گشتاسفي» انجام مي گرفت. از 
اين روي مي توان گفت در ادواري كه برقراري مناسبات تجاري ميان ايران و 
دشت قبچاق از طريق دربند با مشكل مواجه مي شد، بيشتر مناسبات از طريق 

دريا انجام مي شده است.

جمع بندي
در پرتو حكومت ايلخاني و تحت تأثير عواملي همچون: صلح و امنيتي كه به 
دنبال پيدايش اين حكومت در سراسر قلمرو به وجود آمد؛ امنيت و ثباتي كه در 
نتيجه امپراتوري گسترده مغولان در پهنه آسيا حاكم شد؛ انسجام و تمركزي كه 
در پرتو اين حكومت در منطقه حاصل شد؛ مدارا و تساهلي كه در امور اعتقادي و 
اجتماعي به كار مي گرفت؛ واگذاري اداره امور اقتصادي به عناصر و ديوانسالاران 
ايراني؛ اهتمامي كه به رونق تجارت و صنعت در راستاي تأمين نيازهاي خود 
داشت؛ مناسبات گسترده اي كه با شرق دور از طرفي و جهان مسيحيت از طرف 
ديگر برقرار كرد؛ زمينه هاي رشد تجارت فراهم شد و فعاليت هاي گسترده اي در 
عرصه صناعت وتجارت صورت گرفت. در همين خصوص راه هاي تجاري از 

رونق زيادي برخوردار شدند و منافع تجاري سرشاري به همراه داشتند. 

پى نوشت
1 . حمداالله مستوفى؛  نزهه القلوب، تصحيح گاي لسترنج،تهران، انتشارات دنياي كتاب،1362، صص78ـ173.

2 . همان، صص85ـ184.
3 . لسترنج، گاي؛ جغرافياي تاريخي سرزمين هاي خلافت شرقي، ترجمه محمود عرفان، چ2، تهران، انتشارات علمي و 

فرهنگي، 1364، صص50ـ247
 Henry.H .Howorth, History Of Mongols From the 9th to 19th Century. PartIII, Mongols Of Persia, New . 4

.York. Burt Franklin, 1888.pp. 628630

5 . حمداالله مستوفي، پيشين، صص73ـ171.
6 . رشيدالدين فضل االله همداني، جامع التواريخ، به كوشش بهمن كريمي، چ2، تهران، انتشارات اقبال،1362، ص709.

7 . حمداالله مستوفي، پيشين، ص165.
8 . رشيدالدين فضل االله، پيشين، صص710ـ697.

9 . حمداالله مستوفي، پيشين، صص89ـ188.
10 . معين الدين جلال الدين محمد معلم يزدي، مواهب الهي در تاريخ آل مظفر، با تصحيح و مقدمه سعيد نفيسي، تهران، 

انتشارات اقبال، 1326.،ص34، ص38.
11 . گاي لسترنج، پيشين، ص 306 ،ص350.

12 . ناصرالدين كرماني، سمط العلي للحضره العليا، به تصحيح عباس اقبال، چ2، تهران، انتشارات اساطير، 1362.ص28.
13 . حمداالله مستوفي، پيشين، صص82ـ180.

14 . همان، همانجا.
15 . همان، ص 179؛ گاي لسترنج، پيشين، ص156 ، صص34ـ133.

16 . حمداالله مستوفي، پيشين، صص81ـ180، صص102ـ100.
17 . همان، صص26ـ120.

18 . گاي لستربج، پيشين، صص34ـ133.
19 . رشيد الدين فضل االله، پيشين، صص20ـ718.

20 . حمد االله مستوفي، پيشين، ص105، صص82ـ180.
21 . گاي لستربج، پيشين، ص248.

22 . ماركوپولو، سفرنامه، ترجمه منصور سجادي، تهران،انتشارات گويش، 1363، ص35.
23 . شهاب الدين ابي عبداالله ياقوت الحموي؛ معجم البلدان، الجزء الاول، البيروت، دار احياء التراث العربي، 1979، 

صص53ـ451. مقايسه با حمداالله مستوفي، پيشين، ص105.
24 . حمداالله مستوفي، پيشين، ص182.

25 . گاي لسترنج، پيشين، ص264 ، ص248.
26 . ر.ك: ابن بلخي، فارسنامه ابن بلخي، به سعي و اهتمام و تصحيح گاي لسترنج و رينولد نيكلسون، چ2، تهران، دنياي 

كتاب، 1362، پيشين، ص163.
27 . حمداالله مستوفي، پيشين، ص186.

28 . ر.ك: سمسار، محمدحسن؛ جغرافياي تاريخي سيراف، تهران، انتشارات انجمن آثار ملي، 2537، ص267.
29 . حمداالله مستوفي، پيشين، صص69ـ167، ص187.

30 . همان، صص88ـ187.

31 . همان، صص89ـ188.

32 . همان، صص69ـ167.
33 . حمداالله مستوفي، پيشين، ص189؛ گاي لسترنج، پيشين، صص 66ـ264.
34 . ابن بلخي، پيشين، صص37ـ136؛ گاي لسترنج، پيشين، صص20ـ318.

35 . حمداالله مستوفي، پيشين، صص57ـ156.
36 . ماركوپولو، پيشين، صص50ـ44.

37 . همانجا.
38 . وزيرى، احمدعلي خان؛  تاريخ كرمان، تصحيح و تحشيه باستاني پاريزي، تهران، انتشارات كتابخانه ابن سينا، 

1340، ص339.
39 . محمدبن ابراهيم، سلجوقيان و غز در كرمان، به اهتمام محمد ابراهيم باستاني پاريزي، تهران، انتشارات كتابفروشي 
طهوري، 1343 ، مقدمه مصحح، صص13ـ12؛ عماد الدين اسماعيل ابي الفدا، المختصر في اخبار البشر، الجزء الرابع، 
بالمطبعه الحسينيه المصريه، 1325، صص33ـ32؛ حسينقلي ستوده ، تاريخ آل مظفر، تهران، انتشارات دانشگاه تهران، 

1347.، ج2، ص235.



137
اره 

 شم
- 1

388
هر  

م

35

 Nizami. K. A, “Rashid al Din fazl Allah and India”, In: Collected Works Of RashidAl Din Fadlallah,  .  40
.University Of Tehran, Tehran. 1971. P.P. 4448

41 . ابوحامد احمد بن حامد ناصر الدين افضل الدين كرماني ، تاريخ افضل، فرآورده مهدي بياني، تهران، انتشارات دانشگاه 
تهران، 1326، ص100، گاي لسترنج، پيشين، ص351.

42 . ناصرالدين كرماني، پيشين، ص28.

43 . حمداالله مستوفي، پيشين، ص178.
44 . همان، ص165 و صص73ـ171.

45 . همان، ص173.
46 . همان، صص73ـ172.

47 . گاي لسترنج، پيشين، ص34ـ133.
48 . رشيدالدين فضل االله، پيشين، ص707.

49 . حمداالله مستوفي، پيشين، ص172.
50 . رانسيمان، استيون؛ جنگ هاي صليبي، ترجمه منوچهر كاشف، ج3، چ2 تهران، بنگاه ترجمه و نشر كتاب، 1360. 

صص31ـ430.
51 . حمداالله مستوفي، پيشين، ص171.

52 . همانجا.
53 . اقتدارى، احمد؛ خليج فارس، چ2، تهران، انتشارات فرانكلين، 2536، ص93.

 ،1366 فرهنگي،  و  علمي  انتشارات  تهران،  چ2،  سعيدي،  محمد  ترجمه  فارس،  خليج  سرآرنولد؛  ويلسون،   .  54
صص79ـ78.

55 . جوادى، حسن؛  ايران از ديد سياحان اروپايي، از قديم ترين ايام تا اوايل عهد صفويه، تهران، نشر بوته، 1378، 
صص103ـ102؛ پي.نن.رشيدو، سقوط بغداد و آغاز فرمانروايي مغولان در عراق، ترجمه اسداالله آزاد، مشهد، انتشارات آستان 

قدس رضوي،1374، ص130.
56. همان، صص76ـ174.

57 . همان، ص178.
58 . همان، ص178، گاي لسترنج، پيشين، صص59ـ458.

59 . حمداالله مستوفي، پيشين، صص 80ـ178.
60 . همانجا.

تاريخي، 1371،  انتشاراتي  و  مسالك و ممالك، ترجمه سعيد خاكرند، تهران، مؤسسه مطالعات  به،  ابن خرداد   .  61
صص35ـ22.

62 . گروسه، رنه؛  امپراتوري صحرانوردان، ترجمه عبدالحسين ميكده، چ3، تهران، انتشارات علمي و فرهنگي، 1368، 
صص93ـ92، ص179.

63 . ر.ك: محمدبن عبداالله ابن بطوطه، سفرنامه، ترجمه محمد علي موحد، چ6، تهران، انتشارات آگه، صص90ـ384، 
صص400ـ397؛ ويلفريد بلانت، جاده زرين سمرقند، ترجمه رضا رضايي، تهران، انتشارات جان زاده، 1363، صص33ـ130، 

صص54ـ152.
64 . دو شهر با عنوان سراي پايتخت اولوس جوجي بود. يكي سراي كهنه در 74 مايلي هشترخان و ديگر سراي نو در 
224 مايلي آن. شهري كه ابن بطوطه آن را توصيف مي كند سراي نو كه چند سال قبل از مسافرت او به وسيله محمد او 

زبك ساخته شده بود، مي باشد. (ر.ك: ابن بطوطه، پيشين، ج،1 يادداشت هاي مترجم، ص570).
65 . رنه گروسه، پيشين، صص15ـ514.

66 . فضل االله بن عبداالله شيرازي، تاريخ وصاف الحضره در احوال سلاطين مغول، باهتمام محمد مهدي اصفهاني، تهران، 
كتابخانه ابن سينا و كتابخانه جعفري تبريز، ص12.

67 . عباس اقبال، پيشين، ص568.
68 . حمداالله مستوفي، پيشين، 83ـ173؛ حسن جوادي، پيشين، ص 111، عباس اقبال، تاريخ مغول، چ6،تهران، امير 

كبير،1372، ص 570.
69 . رنه گروسه، پيشين، صص 15ـ514.
70 . حمداالله مستوفي، پيشين، ص 176.

71 . و.و. بارتولد، تاريخ ترك هاي آسياي ميانه ترجمه غفار حسيني، تهران، انتشارات طوس، 1376، ص 86.
72 . ر.ك: گاي لسترنج، پيشين، صص 71ـ170.

.L. Boulnois. The Silk Road. translated to English by Dennis chamberlin, london, Hertford, 1966. P.p. 20410 . 73
74 . ر.ك: الهامه، مفتاح، جغرافياي تاريخي بلخ و جيحون و مضافات آن، تهران، پژوهشگاه علوم انساني و مطالعات فرهنگي، 

1376، صص50ـ149؛ عباس اقبال، پيشين، ص569.
75 . ر.ك: حسن جوادي، پيشين، ص99؛ وزيري، پيشين، ص339؛ محمد بن علي شبانكاره اي، مجمع الانساب، به 

تصحيح ميرهاشم محدث، چ2، تهران، انتشارات اميركبير،1376، ص89ـ288؛ حسن جوادي، پيشين ص105.
76 . ر.ك: ويلسون، پيشين، ص67.

77 . ابن خرداد به، پيشين، چ1، 134، ص83.
78 . سمسار، پيشين، صص81ـ180.

79 . ويلسون، پيشين، ص67.
80 . همان، صص70ـ69؛ احمد اقتداري، پيشين، ص90.

81 . سمسار، پيشين، صص66ـ247.
82 . شبانكاره اي، پيشين، ص215.

83 . وصاف، پيشين، صص98ـ297.
84. غفارى قزوينى، احمد؛ تاريخ جهان آرا، تهران، انتشارات كتابفروشي حافظ، 1343، ص212؛ شبانكاره اي، پيشين، 

صص19ـ215.
85 . ماركوپولو، پيشين، صص49ـ45؛ حسن جوادي، پيشين، صص103ـ102.

86 . احمد اقتداري، پيشين، صص14ـ113.
87 . وصاف، پيشين، صص79ـ175؛ حمد االله مستوفي، پيشين، ص165.

88 . ر.ك: سمسار، پيشين، ص276؛ حمد االله مستوفي، پيشين، ص144 ، ص164.
89 . ماركوپولو، پيشين، صص50ـ49، صص91ـ177، صص14ـ211؛ ابن بطوطه، پيشين، ج2 صص205ـ197، صص 

33ـ223، ص307،  صص36ـ333.
90 . سمرقندي، كمال الدين عبد الرزاق سمرقندي، مطلع سعدين و مجمع بحرين ، صص49ـ447 به نقل از: ابن بطوطه، 

پيشين، ج1، يادداشت هاي مترجم، ص547.
91 . ابن بطوطه، پيشين، صص206ـ205.

92 . همان، ص209.

93 . همان، ص195.
94 . همان، صص22ـ221.

95 . همان، ص307.
96 . حسن جوادي، پيشين، صص105ـ104.

97 . ماركوپولو، پيشين، صص14ـ211، صص91ـ177.
98 . همان، صص50ـ45، محمد بن ابراهيم، پيشين، ص62.

99 . همان، مقدمه مصحح، نقشه ص 57.
100 . حمد االله مستوفي، پيشين، ص186.

101 . همان، صص85ـ182.
102 . همان، ص187.
103 . همان، همانجا.

104 . ماركوپولو، پيشين، ص36؛ حسن جوادي، پيشين، ص113.
105 . حمد االله مستوفي، پيشين، ص199.

106 . ابوالفدا، پيشين، صص 48ـ47.
107 . ويلتس، دوراكه؛ سفيران پاپ به دربار خانان مغول، ترجمه مسعود رجب نيا، تهران، انتشارات خوارزمي، 1353، 

صص 68ـ67.

راه هاي تجاري در عهد ايلخاني




