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مقالۀ پژوهشی

* این مقاله برگرفته از طرح پژوهشی با عنوان »توسعۀ مکان‌محور؛ تأثیر متقابل سازمان فضایی، جامعۀ محلی، 
معدن« است که در سال 1404 به سرپرستی دکتر سید امیر منصوری و توسط پژوهشکدۀ نظر انجام شده است.

09113382618 ،samaneh_rahmdel@ut.ac.ir :نویسندۀ مسئول **

ترجمۀ انگلیسی این مقاله نیز با عنوان:
Road, Development, Expansion (Role of the Road in Place-Based Develop-

ment of Sirjan City; From Pre-Islamic Era to Contemporary Period)
د‌ر همین شمارۀ مجله به‌چاپ رسید‌ه است.

چکیـده| راه در قالـب سـاختار، یکـی از ارکان چهارگانۀ سـازمان فضایی شـهر ایرانـی و مهم‌ترین عنصر 
مسـتقل آن اسـت. ساختاربخشـیِ کالبـدی راه، برآمـده از ساختاربخشـیِ معنایـی و پذیرفته‌شـدن آن 
به‌عنوان مکان )و نه شـیء/ دالان( اسـت. راه در چنین جایگاهی ا‌سـت که ظرفیت یکپارچه‌سـازیِ شـهر 
را به‌عنـوان پدیـده‌ای منظرین، یک نظـام کالبدی-معنایی واحد، دارد. ساختاربخشـیِ معنایی راه، نتیجۀ 
بروز ویژگی‌های هستی‌شناسـانۀ آن اسـت. درصورت تهی‌شـدن راه از ویژگی‌های هستی‌شناسـانه، نقش 
سـاختاریِ آن در سـازمان فضایی شـهر دچار اختلال می‌شـود. زیرا اساسـاً شـهر، پدیده‌ای برآمده از نظم 

معنادار و وابسـته به انسـان اسـت، نه یک کالبد انضمامی و دسـتوری.
در ایـن پژوهـش، با انتخاب شـهر سـیرجان به‌عنـوان نمونۀ موردی، عـوارض تغییر نگرش بـه راه از مکان 
به دالان بر فرایند توسـعۀ مکان‌محور شـهر بررسـی می‌شـود. به این منظور، سـیر تحولات شـهر در بازۀ 
زمانـی پیـش‌از اسالم تا معاصر با محوریـت نقش راه در این تحولات بررسـی می‌شـود. در پایان، تحولات 
اخیر اقتصادی وابسـته به توسـعۀ صنعت معدن و تأثیر آن بر تغییر جایگاه راه در توسـعۀ شهر فعلی طرح 

و تحولات ناشـی از آن ارزیابی می‌شـود.
 واژگان کلیدی| راه، توسعۀ مکان‌محور، اتساع، سیرجان، سازمان فضایی شهر.

راه، توسعه، اتساع
)نقش راه در توسعۀ مکان‌محور شهر سیرجان؛ از قبل‌از اسلام تا دورۀ معاصر(*

سمانه رحمدل1**، مهدیس صابری1، امیرحسین پرستار حرمی1، محمدحسین جنتی دوست1
1. گروه معماری منظر، دانشکدۀ معماری، دانشکدگان هنرهای زیبا، دانشگاه تهران، ایران

ابزارهای  سایر  با  تفاوتی  کارکردگرا  تک-  نگرش  در  راه  مقدمه| 
استفاده‌شدۀ انسان ندارد. در این نگرش، راه تنها ابزاری به‌شکل دالان 
و مجرا برای اتصال دو نقطه است. به عبارتی این راه یک فضا- شیء 
است: عنصری واسط، وابسته به مبدأ و مقصد و فاقد ارزش‌های ذاتی 
مرتبط با انسان. در چنین تعریفی، کاربر )انسان( نه تولیدکنندۀ راه بلکه 

مصرف‌کنندۀ آن است.
ازسوی‌دیگر مطالعات تاریخی نشان می‌دهد راه حتی اگر در ابتدا تنها 
کارکرد ارتباطی داشته، به‌سرعت به عنصری معنادار و جدایی‌ناپذیر از 
حیات اجتماعی انسان تبدیل شده است. شاهد این ادعا، مسیرهای 
پیاده‌روی متفکرانه )یونان، باغ چای ژاپنی(، زیارتی )بابلِ، اورشلیم، 
کربلا( و تفرجی )باغ ایرانی( است. راه با این تنوع کارکردی، دیگر نه 
صرفاً شیء بلکه مکان است؛ به این معنا که جایی برای موجودیت انسان 

در محیط است.
راه یکی از قدیمی‌ترین اجزای محیط انسان‌ساخت و با قدمتی بیش از 
سرپناه است. راه یکی از مهم‌ترین عوامل توسعۀ شهرنشینی نیز هست. 

شهرهای بسیاری در طول تاریخ در مسیر راه‌های بزرگ تجاری به 
وجود آمده‌اند. راه یکی از اجزای اصلی در سازمان فضایی شهر و 
همچنین مهم‌ترین عنصر مستقل آن است. با نقش‌آفرینی در سه 
وجه تاریخی، جغرافیایی و معنایی، راه می‌تواند تداوم مکانی و توسعۀ 
مکان‌محور شهر را در دو مقیاس درون‌شهری و سرزمینی تأمین کند 
اما در شهر معاصر و به‌واسطۀ ظهور حمل‌ونقل موتوری، توسعۀ تاریخی 
راه دچار اختلال شده است. راه سواره- مدار نسبت به راه پیاده- مدار 
دارای منافع شهروندی بیشتری ارزیابی می‌شود. ویژگی سواره- مداری 
به‌سرعت جای ویژگی‌های هستی‌شناسانۀ راه را اشغال می‌کند. توازن 
ویژگی‌های هستی‌شناسانۀ راه )عنصر سازندۀ ساختار شهر( به نفع یک 
ویژگی معرفت‌شناسانه )سواره- مداری( به هم خورده است. با توجه 
‌به پیوستگی عناصر چهارگانۀ سازمان فضایی شهر )ساختار- هسته- 
قلمرو- کل‌های کوچک(، هماهنگی میان ارکان آن نیز مختل شده و 

توسعۀ مکان‌محور شهر دچار چالش می‌شود. 
هدف این پژوهش، بررسی عوارض این تغییر نگرش )از راه- مکان به 
راه- ابزار( بر فرایند توسعۀ شهر است. شهر سیرجان به‌عنوان نمونه‌ای 
تاریخی که موجودیت و دوام آن به‌طور کامل وابسته به راه‌های تجاری 
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بوده، انتخاب شده است. سیرجان با چهار بار جابه‌جایی فیزیکی در 
طول تاریخ، نمونه‌ای منحصربه‌فرد برای ارزیابی نقش ساختاری راه در 
سازمان فضایی شهر است. به‌علاوه با انتخاب این شهر، ردیابی انحراف 
از توسعۀ مکان‌محور به »اتساع« در دورۀ معاصر ممکن می‌شود. در این 
پژوهش، سیر تحولات شهر از پیش‌از اسلام تا دورۀ معاصر با محوریت 
نقش راه بررسی می‌شود. در پایان، تأثیر تحولات اقتصادی سال‌های 
اخیر سیرجان )وابسته به صنعت معدن( بر تغییر جایگاه راه در توسعۀ 

مکان‌محور شهر تحلیل می‌شود.
در ادامه، پس‌از تبیین مبانی نظری و معرفی مفاهیم توسعه و اتساع، 
از دریچۀ هستی‌شناسانه به شناسایی راه پرداخته و معیار »قابلیت 
پیاده‌روی« را به‌عنوان یکی از مبانی ارزیابی »راه همچون مکان« معرفی 
می‌کنیم. سپس با تحلیل تاریخی- فضایی شهر سیرجان، نقش راه را 
در موجودیت و توسعۀ آن بررسی کرده و در نهایت، با تطبیق معیار 
مذکور بر وضعیت معاصر شهر، چگونگی انحراف را از توسعه به اتساع 

تحلیل می‌کنیم.

مبانی نظری
این پژوهش برپایۀ تقابل دوتایی‌های معنایی در ارتباط با شهر شکل 
گرفته است. تدقیق معنایی دوتایی‌های مورد نظر برای روشن‌شدن سیر 

متن ضروری است که در ادامه بیان می‌شود. 
اتساع در برابر توسعه••

برای اصطلاح توسعه تعریف‌های مختلفی ارائه شده که بسته به حوزۀ 
مطالعاتی بررسی می‌شود. در حوزۀ مدیریت شهری، توسعه به‌عنوان 
پیشرفتی تدریجی و همه‌جانبه )کمی و کیفی( شناخته می‌شود. با 
مروری بر ادبیات پژوهش، به نظر می‌رسد معادل زبانیِ مشخصی در 
معنای متضاد توسعۀ شهری در متون فارسی تعریف نشده است. برای 
بیان مفهوم مقابل توسعه، عموماً از اصطلاحاتی مانند عدم توسعه، 
توسعۀ تک‌بعدی و ... استفاده می‌شود. استفاده از واژۀ رشد نیز به‌عنوان 
معادل توسعۀ غیرهمه‌جانبه استفاده شده است. با توجه به ماهیت 
ریشه‌شناسانۀ مثبت واژۀ رشد به‌ معنای هدایت‌یافتن به‌سوی خیر و 
صلاح )مصطفوی، 1397 ،182(، کاربرد آن در تقابل با توسعه مناسب 

به نظر نمی‌رسد. 
در این پژوهش پیشنهاد می‌شود از واژۀ اتساع به‌جای اصطلاحات فوق 
استفاده شود. اتساع در لغت به معنای فراخ‌شدگی بوده و در ادبیات 
بدون  فیزیکی شهر  افزایش وسعت  بر  مطالعات شهری، می‌تواند 
وسعت‌یافتگی همه‌جانبه دلالت کند. وسعت‌یافتگی فیزیکی و غیرجامع 
شهرها امری شایع در مدیریت شهری بوده و منجر به اختلالات بعدی 
می‌شود؛ به همین‌ علت، وجود چنین واژه‌ای در بیان مشکل لازم به نظر 
می‌رسد. برای مثال، اضافه‌شدن شهرک‌های خوابگاهی و یا سکونتگاه‌های 
حاشیۀ بزرگراه‌ها را به قلمروی شهر می‌توان از نمونه‌های اتساع دانست. 
در این حالت، سیاست‌گذاری شهری تنها در پی حل‌مسئلۀ اسکان 

شهروندان بوده و مسائل فرهنگی و اجتماعی در آن اولویت ندارد.

ابزار در برابر مکان••
مکان ازنظر ریشۀ لغوی، جایی برای بودنِ فاعل )انسان( و تحقق‌یافتگی 
امری مرتبط با وی است )مصطفوی، 1397(. عموم تعاریف از مکان نیز 
بر وابستگی آن به موجودیت و بودِ انسان دلالت دارند. در تقابل با مفهوم 
مکان در ادبیات موضوع، تقابل »مکان/ فضا« (Place/Space) رایج‌تر است. 
در برخی تعاریف واژۀ محیط استفاده می‌شود اما اجماعی در کاربرد آن 
وجود ندارد. دوتایی مکان/ بی‌مکان (place/Placeless) که توسط رلف 
(Relph, 1976) ابداع شده دیگر اصطلاح را در تضاد با مکان تعریف 
  (Place/Non-Place) »می‌کند. در این بین، دوتایی »مکان/ نامکان
مطروح‌شده توسط اوژه (Auge, 1995) انسان‌شناس فرانسوی، جنبۀ 
تک‌کارکردی و ابزارگرایانه‌ای برای »آنچه مکان نیست« قائل است. به 
نظر ما، دوتایی اخیر به بنیان نظری این پژوهش نزدیک‌تر است. در 
تعریف او، مکان فضایی ا‌ست رابطه‌ای، تاریخی و مرتبط با هویت که 
زندگی اجتماعی در آن شکل می‌گیرد. در مقابل، نامکان فضایی گذرا 
و موقتی بوده که در آن انسان‌ها ناشناس، تنها و صرفاً براساس نقش 
کاربری‌شان )مسافر، مشتری، راننده( تعریف می‌شوند. ازنظر او در چنین 

.(ibid.) فضایی، اصالت با کارکرد است
در این پژوهش از واژگان ابزار/ شیء به‌عنوان »آن‌چه مکان نیست« 
استفاده شده است. دلیل این انتخاب آن است که مسئلۀ شهر معاصر، 
نه‌صرفاً تهی‌شدن راه از معنا )فضاشدگی(، بلکه تقلیل آن به یک وسیلۀ 
تک‌کارکرد حول محور حمل‌ونقل سواره است. واژۀ ابزار بر این وجه 
خدماتی و غلبۀ منطق »کاربر- مصرف‌کننده« تأکید دارد. بنابراین، تقابل 
مکان/ ابزار نه یک جایگزین که تدقیق مفهومی بر تقابل عام مکان/ فضا 

است. 

سؤالات پژوهش
این پژوهش به‌عنوان بخشی از مطالعات نقش راه در توسعۀ مکان‌محور، 

در پی پاسخ سؤالات زیر است:
1( آیا نگرش ابزارگرایانه به راه بر انحراف توسعه به‌سمت اتساع مؤثر است 

یا راه فاقد چنین جایگاهی در توسعۀ شهری است؟
2( نادیده‌گرفتن ارزش‌های هستی‌شناسانۀ راه در توسعۀ شهری، قابل 
جبران با خصوصیت‌های معرفت‌شناسانۀ آن همچون سواره‌مداری است 

یا خیر؟ 

فرضیۀ پژوهش
در این مطالعه، با انتخاب شهر سیرجان به‌عنوان محدودۀ مکانی پژوهش، 

دو فرضیۀ زیر بررسی می‌شود:
1( راه عامل اصلی موجودیت و تداوم مکانی )تاریخی- جغرافیایی- 

معنایی( شهر سیرجان بوده است.
2( راه عامل توسعۀ شهر سیرجان نیز بوده است. با تقلیل راه از 
مکان به فضا- ابزار، توسعۀ شهر نیز جای خود را به اتساع داده 

است.
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راه، توسعه، اتساع )نقش راه در توسعۀ مکان‌محور شهر سیرجان؛ از قبل‌از اسلام تا دورۀ معاصر(| سمانه رحمدل و همکاران

روش پژوهش
این پژوهش از نوع کیفی و مبتنی‌بر راهبرد »مطالعۀ موردی« است که 
شهر سیرجان به‌عنوان نمونه‌ای واجد شرایط خاص )شهری با چهار 
جابه‌جایی تاریخی و وابستگی عمیق به شبکه راه‌های تجاری( برای 
آن برگزیده شده است. هدف از این انتخاب، نه‌صرفاً توصیف تحولات 
یک شهر، بلکه آزمون کاربست‌پذیری یک چهارچوب تحلیلی برای 

تشخیص توسعۀ مکان‌محور از اتساع است.
سامان‌دهی رویکرد پژوهش در دو گام اصلی صورت گرفته است:

اول: تدوین چهارچوب تحلیلی )مطالعات اسنادی- •• گام 
نظری(

در این گام، با مرور نظام‌مند ادبیات نظری مرتبط با پدیدارشناسی راه و 
مکان، ویژگی قابلیت پیاده‌روی به‌عنوان یکی از معیارهای بنیادین برای 
ارزیابی راه همچون مکان شناسایی شده است. این معیار، نه به‌عنوان 
یک نظریۀ جامع، بلکه همچون یک چهارچوب تحلیلی- عملیاتی برای 
سنجش میزان مکان‌مندی راه در دوره‌های مختلف تاریخی تدوین 
شده است. به‌طوری‌ که وجود یا تضعیف ویژگی مذکور، به‌عنوان 
معیاری برای تشخیص راه- مکان از راه- ابزار در مطالعۀ موردی به‌کار 

گرفته می‌شود.
موردی •• نمونۀ  بر  تحلیلی  چهارچوب  کاربست  دوم:  گام 

)مطالعات تاریخی- میدانی(
در این گام، چهارچوب تحلیلی مرحلۀ قبل بر شهر سیرجان اعمال شده 

است. این گام خود به دو زیربخش تقسیم می‌شود:
تحلیل تاریخی- فضایی )اسنادی(: منابع مکتوب تاریخی )شامل 
متون جغرافیایی، تاریخ‌نگاری و سفرنامه‌ها( و اسناد تصویری )شامل 
قدیمی‌ترین نقشه‌های موجود از سیرجان، عکس‌های هوایی دورۀ 
پهلوی و نقشه‌های قنوات( تحلیل شده است. روش تحلیل، تفسیری- 
تطبیقی بوده و با انطباق روایت‌های مبتنی‌بر مستندات تصویری و 
نقشه‌ها، روند شکل‌گیری، جابه‌جایی‌ها و توسعۀ شهر براساس نقش 
سه نظام راه، قنات و وقف بازخوانی شده است. در ادامه، جایگاه معیار 

قابلیت پیاده‌روی در این روایت تاریخی مستندسازی شده است.
تحلیل میدانی: باهدف سنجش وضعیت فعلی، مشاهدات میدانی 
نظام‌مند در مناطق مختلف شهر سیرجان )شامل بافت قدیم، محلات 
میانی و توسعه‌های جدید حاشیه‌ای( در چهارچوب سفر پژوهشی 
انجام شده است. واحد مشاهده، راه و پیاده‌رو بوده و مواردی چون 
حضور و رفتار عابران، الگوهای توقف و فعالیت‌های حاشیه‌ای و نوع 

خدمات مستقر در لبۀ راه‌ها ثبت و تحلیل شده است.

هستی‌شناسی راه: مرور و ارزیابی پیشینۀ پژوهش
هستی‌شناسی به‌عنوان یک ابزار معنایی، عبارت است از دانش ساختاریافته 
در مورد حوزه‌ای خاص که ازطریق ارائۀ مفاهیم و روابط میان آن‌ها در 
آن حوزه شکل می‌گیرد. هستی‌شناسی می‌تواند به ایجاد فهم مشترک 
معنایی از اطلاعات کمک کند )فتحیان دستگردی، 1390، 4(. استفاده 

از این واژه در این پژوهش، به‌منظور آغاز مسیری بر هستی‌شناسی راه و 
شناخت صفات ذاتی آن است؛ صفاتی که ساخت معناییِ راه را تعریف 

می‌کند.
حوزۀ  صاحب‌نظران  آرای  به  استناد  با  مطالعه،  از  بخش  این  در 
مطالعات منظر راه، حوزۀ هستی‌شناسی راه به اجمال بررسی می‌شود. 
تلاش می‌شود برمبنای مطالعات پیش‌رو و با اتکا به تنوع و تخصص 
پژوهشگران، یکی از ویژگی‌‌های هستی‌شناسانۀ راه استخراج و نسبت آن 

با راه همچون مکان روشن شود.
به گفتۀ منصوری (Mansouri, 2016, 3)، با شروع رفت‌وآمد انسان در راه، 
این عنصر تبدیل به بخشی از محیط زندگی )و نه فقط زیست( می‌شود. 
در این حالت است که راه مقصد و منظر است، نه‌صرفاً مسیر دسترسی 
به جایی. براتی و زرین‌قلم (Barati & Zarringhalam, 2013, 112) نیز 
برمبنای پژوهشی زبان‌شناسانه، به این نتیجه رسیده‌اند که در تاریخ 
کشور ما، راه تنها یک مسیر برای اتصال دو نقطه تلقی نمی‌شده، بلکه 
ابعاد مختلفی داشته که بیشتر آن کیفی بوده که این مسئله در معانی و 

مفاهیم مختلف واژه‌های مرتبط با راه نمایان است.
مکان‌گزینی فعالیت‌های مختلف اجتماعی و اقتصادی، تنوعی به راه 
می‌دهد که به گفته منصوری (Mansouri, 2013, 58-59)، آن را )در قالب 
بازار( تبدیل به ساختار و ستون فقرات سازمان فضایی شهر می‌کند. 
عثمان )1376، 197( نیز به تأثیر مستقیم تنوع فعالیت‌های درون شهری 
در وضعیت عبور و مرور شهر می‌پردازد. در این زمینه به رونق کسب‌وکار 
دست‌فروشان دوره‌گرد در پیاده‌روهای شهرهای بزرگ اسلامی اشاره 
می‌کند. همچنین مراسم و جشن‌ها و اعیاد را در تراکم رفت‌وآمد 
  (Charkhchian, 2017, 70)شهری مؤثر می‌داند. طبق نظر چرخچیان
در پژوهشی پیرامون خیابان مطلوب، ایجاد ظرفیت‌های اولیۀ فضا )ی 
خیابان( در حمایت از زندگی روزمره و ایجاد زمینۀ حضور افراد است که 
به‌طور طبیعی به تولید معنا در فضا منجر می‌شود. منصوری قابلیت راه 

 .(Mansouri, 2016) را برای تماشا، بستری برای خاطره‌سازی می‌داند
کوچه یکی از صورت‌های قابل پیاده‌روی راه در شهر ایرانی است که 
منصوری آن را مهم‌ترین فضای جمعی شهر معرفی می‌کند؛ که نقش 
 .(Mansouri, 2013, 58) اساسی در ایجاد خاطره جمعی بر عهده دارد
پیرنیا )1374( با انتقاد از »بیماری بولوار« که به جان شهرهای ایرانی 
افتاده، از مزایای راه‌های ایران نام می‌برد و مجموعه آن را در جهت 
آسایش و آرامش شهروندان می‌داند. در این زمینه او راه را به ویژگی‌های 
فرمی محدود نمی‌کند، بلکه فرم آن را تابع امکان آسایش می‌شمرد؛ 
برای نمونه تنگی و پیچ در پیچیِ برخی کوچه‌ها را به‌دلیل امنیتی )و 
برخی مواد به علت شیب زمین( عنوان می‌کند. به‌نظر عثمان تراکم 
جمعیت شبانه در خیابان‌ها، به‌معنی فراهم‌بودن امنیت و آسودگی 
مردم شهر است )عثمان، 1376، 197(. فعالیت جمعی در پیاده‌روها و 
نیز جنبه‌های حمایت‌گر راه )شامل امنیت و رفاه( به‌عنوان قوه محرکه 

پیاده‌روی از این نظرات استباط می‌شود.
در آرای صاحب‌نظران غربی، به‌ویژه در نقد شهرسازی معاصر، بر قابلیت 
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پیاده‌روی به‌عنوان یکی از ویژگی‌های بنیادین راه تأکید و مطالعات 
 (Solnit, 2001) گسترده‌ای در این زمینه انجام شده است. سولنیت
پیاده‌روی را ایجادکنندۀ مسیرها و نیز حس مکان )محلی و بین‌قاره‌ای( 
دانسته است. وی همچنین پیاده‌روی را یکی از راه‌های حفظ سنگر در 
برابر فرسایش ذهن، بدن، منظر و شهر برمی‌شمرد. این دیدگاه، بر جنبۀ 
تعاملی راه، تأثیر ناظر بر شکل‌گیری آن و در نتیجه مکان و منظربودن 

آن تأکید می‌کند. ارزشی که ازطریق پیاده‌روی حاصل می‌شود.
جیکوبز (Jacobs, 2019) برای پیاده‌راه‌های شهری سه کارکرد امنیت، 
ارتباط و کودکانگی قائل است. گِل  (Gehl, 1989, 8) زندگی خیابانی 
روزمرۀ معمول را در کنار سایر فعالیت‌های انسانی نظیر تعامل با دیگران 
و تماشای صحنه‌های شهری جزو لذت‌های سنتی زندگی در فضاهای 
شهری طبقه‌بندی می‌کند. اسپک Speck, 2012) پیاده‌روی را یکی از 
امتیازات زندگی شهری می‌داند. وی بر اهمیت زندگی خیابانی به‌عنوان 
ویژگی فرهنگی پیاده‌روی تأکید کرده و نبود این شکل زندگی را مانعی 
در رشد خلاقیت جامعه برمی‌شمرد. دوسرتو (De Certeau, 1984)  در 
مطالعه‌ای به نقش انسان در ایجاد مسیر می‌پردازد. وی در برابر نگاه 
کل‌نگرانۀ برنامه‌ریزان شهری، دیدگاه جزئی‌نگر عابران را قرار می‌دهد. 
به‌نظر وی، مسیر توسط عابران و طی قدم‌زدن در قالب کاربست زیسته 
تولید می‌شود و آن‌ها )عابران( کنشگران و تولیدکنندگان خلاق محیط 
و مسیر هستند. مک فارلین (MacFarlane, 2013) با پیاده‌روی در 
مسیرهای باستانی، خود را به روایت مردمی که پیشتر در آن زیسته‌اند 
نزدیک می‌کند. به نظر وی پیاده‌روی نه فقط گذر در مکان بلکه عبور 
از پل‌های زمان است. اینگلد (Ingold, 2016) به‌وجودآمدن مکان‌ها 
)مقاصد( را به‌واسطۀ مسیر می‌داند. همچنین به‌گفته وی، زندگی 
نه‌فقط در مکان‌ها )مقاصد( که در امتداد مسیرها زیسته می‌شود. 
اینگلد (Ingold, 2015) زمین را بستری برای ایجاد قابلیت ایستادن و 
راه‌رفتن برای انسان )و حیوان( می‌شمرد. گرو (Gros, 2023) در پژوهشی 
بر بعُد پیاده‌روی راه تمرکز کرده و ارزش‌های فرامادی آن را اثبات 
می‌کند. وی همچنین بر نقش حمایت‌گر زمین از پیاده‌رونده تأکید 
می‌کند. بنیامین (Benjamin, 2006) پیاده‌روی در شهری مانند پاریس 
را روشی برای جمع‌آوری خاطرات می‌داند. دیکنز (Dickens, 2015) نیز 
به‌عنوان یک پیاده‌روندۀ جدی، پیاده‌روی شبانه در لندن را درمانی برای 
پریشانی خود می‌داند. سورکین (Sarkin, 2019, 102) به اهمیت تنوع 
در راه )برای پیاده‌رونده( می‌پردازد. به‌نظر وی، تنوع مکانی امتیازی در 
زمینۀ انتخاب )میان چند( راه است؛ زیرا فرصتی برای توصیف و پالایش 

شبکۀ روابط انسانی فرد در ارتباط با آن مکان‌ها ایجاد می‌کند.
با بررسی آرای صاحب‌نظران شرقی و غربی، می‌توان »قابلیت‌ پیاده‌روی« 
را به‌عنوان یکی از ویژگی‌های هستی‌شناسانۀ راه معرفی کرد. ویژگی 
که نشان از قابلیت تعامل راه و انسان دارد. این پژوهش این ویِژگی را 
به‌عنوان یک معیار بنیادین در ارزیابی راه همچون مکان در معرفی 
می‌کند. همچنین وجود یا عدم وجود این ویژگی را در ادوار تاریخی 

شهر سیرجان بررسی می‌کند.  
تأکید بر این نکته ضروری‌ست که هدف این مطالعه، ارائۀ یک نظریۀ 

جامع و نهایی در باب هستی‌شناسی راه نیست. معیار قابلیت پیاده‌روی 
در پژوهش فعلی، به‌عنوان یک چهارچوب تحلیلی- عملیاتی پیشنهاد 
می‌شود که برآمده از مرور نظام‌مند آرای صاحب‌نظران )شرح‌داده‌شده 
در همین بخش( است. نقش این معیار در این مطالعه، فراهم‌آوردن 
معیارهای منسجم و قابل ارزیابی برای تشخیص راه- مکان از راه- ابزار 
در بستر تحولات تاریخی و معاصر شهر سیرجان است. ماهیت این 
چهارچوب، مستعد بسط، نقد و تدقیق نظری بیشتری است که خود 
می‌تواند موضوع پژوهش‌های آتی باشد. در اینجا، صرفاً کاربست‌پذیری 

اولیۀ نظریه به آزمون گذاشته می‌شود.

 معرفت‌شناسی راه: آفرینش شهر
یکی از ویژگی‌های معرفت‌شناسانه راه را می‌توان در قدرت آفرینش و 

توسعۀ شهرها دانست. 
نقش مکان‌مند راه محدود به مقیاس شهری نیست. مشخصاً در 
سرزمین ایران که همواره دربرگیرندۀ شبکۀ گسترده‌ای از مهم‌ترین 
راه‌های تجاری جهان بوده، مکان‌مندی راه در مقیاس سرزمینی نیز 
قابل ارزیابی است. در این مقیاس، راه در بسیاری از شهرها تداوم‌یافتۀ 
شبکۀ راه‌های سرزمینی است؛ چه‌ بسا که موجودیت و توسعۀ شهر 
بر پایۀ راه بوده است. افسر و پیرنیا )1370( در کتاب »راه و رباط«، 
سه عامل مهاجرت آریایی‌ها، امپراتوری هخامنشیان و موقعیتِ میان- 
جهانیِ ایران در پیوند دو جهان مشرق و مغرب باستان را باعث به‌وجود 
آمدن شبکۀ راه‌های سرزمینی دانسته‌اند. این شبکۀ راه‌ها تا پیش‌از 
راه‌سازی مدرن، برای قرن‌ها کمابیش کاربرد داشت. در مسیر این راه‌ها، 
خدمات راهداری ارائه می‌شد که برخی از مراکز خدماتی، درصورت 

دسترسی به آب به روستا یا شهر تبدیل می‌شدند.
شهر سیرجان یکی از این شهرهای وابسته به شبکه راه‌های سرزمینی 
ایران است. تفاوت این شهر با عموم شهرهای میان‌راهی، قرارگرفتن در 
تقاطع دو راه مهم است. محل تقاطع راه‌های تجاری، نقطه‌ای مهم تلقی 
می‌شد و مردم )برای خریدوفروش کالا و یا ارائۀ خدمات به کاروان‌ها( به 
آن روی می‌آوردند )عثمان، 1376، 162(. در ادامۀ این مطالعه، نقش 
راه در سه ساحتِ موجودیت، دوام و توسعۀ سیرجان ارزیابی می‌شود. 

در ادامه، با کاربست چهارچوب تحلیلی معیار هستی‌شناسانۀ قابلیت 
پیاده‌روی، نقش راه در سه بعد موجودیت، دوام و توسعۀ شهر سیرجان 

در دورۀ تاریخی بررسی می‌شود.

راه؛ موجودیت و تداوم مکانی
براساس منابع تاریخی و باستان‌شناسانه، سیرجان دست‌کم چهار مرتبه 
جابه‌جایی فیزیکی داشته است1 )وثوقی رهبری، 1380، 16-15؛ 
Karimian et al., 2019( به‌طوری ‌که در هر مرحله، هستۀ شهر به‌طور 

کامل جابه‌جا شده است:
1( کهن‌شهر

2( قلعۀ سنگ
3( باغ بمید
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راه، توسعه، اتساع )نقش راه در توسعۀ مکان‌محور شهر سیرجان؛ از قبل‌از اسلام تا دورۀ معاصر(| سمانه رحمدل و همکاران

4( سعیدآباد
واحد  به‌عنوان  راه  عنصر  شهر،  هستۀ  فیزیکی  تغییر  وجود  با 
ساختاربخش در سازمان فضایی شهر (Mansouri, 2007) موجب 
جغرافیایی  محدودۀ  در  و  تاریخ  طول  در  سیرجان  شهر  دوام 
تعیین‌شده توسط راه شده است. این ادعا در ادامه بررسی می‌شود.

سابقۀ حضور شهر سیرجان در امتداد شاه‌راه‌های مهم دست‌کم 
به زمان حملۀ اسکندر مقدونی برمی‌گردد. در نقشه‌های بازسازی 
شده، مسیر لشکرکشی اسکندر در بازگشت از هندوستان از این 
شهر گذشته است )وثوقی رهبری، 1372، 16(. در ادامه، موقعیت 
شهر سیرجان در شبکۀ راه‌های تجاری سرزمینی- بین‌المللی ایران 
در طول تاریخ به‌گونه‌ای بوده که می‌توان آن را شایستۀ عنوان 
»چهارراه کوچک حوادث« دانست. ازنظر تاریخی- جغرافیایی، دو 

مسیر از راه‌های ابریشم از این شهر عبور می‌کند:
1( راه ادویه )شرقی- غربی(2: که فارس را ازطریق سیرجان به 
کرمان وصل می‌کرد. این راه قدمتی بیش از اشکانیان دارد؛ در 
نقشۀ لشکرکشی اسکندر به ایران و هند، منتشرشده توسط مرکز 
سحاب، سیرجان )قلعۀ سنگ( هم در مسیر بوده است. حدود راه 
ادویه با استناد به نقشه‌ها و متون تاریخی ثابت بوده است )مسیر 

یک(.
2( )امتداد خشکیِ( راه دریایی ابریشم )شمالی- جنوبی(: بنادر 
جنوبی ایران را در خلیج فارس، به یزد وصل می‌کرد. موقعیت 
جغرافیایی این مسیر با توجه به رخدادهای تاریخی، یک بار تغییر 
کرده که تأثیر آن در اهمیت تاریخی و نیز موقعیت مکانی شهر 
سیرجان مشاهد می‌شود. موقعیت اول مسیر مربوط به پیش‌از 
صفویه و اهمیت بندر هرمز )به‌ویژه پس‌از افول سیراف در قرون 
اولیۀ اسلامی( و پیش‌تر از آن شهر تاریخی و بعداً اسلامی جیرفت 
بود. در این دوره، مسیر به‌ترتیب »هرمز- جیرفت- سیرجان- 
یزد« بود )تصاویر 1 تا 3(. پس‌از ویرانی جبران‌ناپذیر جیرفت در 
قرن ششم هجری، ضعف هرمز و نهایتاً قدرت‌یافتن بندر گمبرون 
)بندرعباس( در عصر صفوی، مسیر به »بندرعباس- سیرجان- 
یزد« تغییر کرد. بر همین مبنا، در طول زمان، سیرجان دو مسیر 

شمالی جنوبی داشته است )مسیر دو و سه(، )تصویر 4(.
با تطبیق یافته‌های تاریخی با نقشه، مشخص می‌شود موقعیت 
مکانی شهرهای اولیۀ سیرجان یعنی کهن‌شهر و قلعۀ سنگ )در 
غرب کهن‌شهر( در امتداد- هم‌جوار مسیر دو بوده است. موقعیت 
مکانی دو شهر بعدی، یعنی باغ بمید و سعیدآباد، در امتداد- 
هم‌جوار مسیر سه بوده است. بنابراین موقعیت جغرافیایی شهر با 
وقایع تاریخیِ راه مطابقت داشته و با تغییرات راه، موقعیت فیزیکی 
شهر نیز تغییر کرده است. به‌این‌ترتیب، راه را باید عامل اساسی 
در موجودیت سیرجان )به‌عنوان شهر خدماتی شاه‌راهی( و دوام 
آن )با توجه ‌به تغییرات فیزیکی وابسته به راه( دانست. راه نه‌تنها 
در مقیاس شهری، بلکه در مقیاس سرزمینی، عامل ساختاربخش 

شهر بوده است.

دورۀ  در  سیرجان  به  هرمز  از  ابریشم  دریایی  راه  از  منشعب  مسیر   .1 تصویر 
سلجوقی. مأخذ: نگارندگان.

دورۀ  در  سیرجان  به  هرمز  از  ابریشم  دریایی  راه  از  منشعب  مسیر   .2 تصویر 
سامانی. مأخذ: نگارندگان.

تصویر 3. شبکۀ راه‌های سرزمینی منتهی به سیرجان در قرون 3 تا 6 هجری. 
مأخذ: وثوقی رهبری، 1380.

راه- قنات- وقف: مثلث توسعۀ مکان‌مند
مطالعات تاریخی پژوهش و تفسیر آن، نقش سه عنصر راه، قنات و 
وقف را در توسعۀ شهر سیرجان آشکار می‌کند. این سه عنصر در قالب 
سه نظام زیرساخت )قنات(، نهاد )وقف( و ساختار )راه( سه ضلع مثلث 
توسعۀ مکان- محور سیرجان را تشکیل می‌دهند. ادعای فوق در ادامه 

بررسی می‌شود. 
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تصویر 4. موقعیت‌های شهر سیرجان در مسیر راه‌های سرزمینی. مأخذ: نگارندگان.

راه••
براساس اسناد تاریخی، نقش راه در توسعۀ تاریخی شهر سیرجان از دو 

جنبه قابل بررسی ا‌ست: امنیت و آبادانی.
افغان‌ها  و  تیموریان  غزها،  حملۀ  سه  در  سیرجان  امنیت:   )1
به‌کلی ویران شد؛ با وجود این، متون تاریخی به امنیت این شهر و 
مقاومت‌های آن )به‌ویژه در موقعیت قلعه سنگ( پرداخته‌اند. امنیت 
سیرجان به‌ویژه در مقایسه با سرنوشت شهر تاریخی جیرفت بیشتر 
.ـ ق. توسط لشکر  معلوم می‌شود. در پی غارت جیرفت در 566 ه
خراسان، دیگر مسیر این شهر ناامن محسوب شده و قوافل از جیرفت 
رد نشدند )کرمانی، 1373، 30-29(. این درحالی‌ است که به‌ گفتۀ 
وزیری )1353، 153(، قلعه سنگ سیرجان ملجاء و پناه سلاطین 
کرمان بوده است. مقاومت‌های قلعه سنگ نشان‌دهندۀ سطح بالای 
امنیت این قلعه است، که امنیت راهداری از یک سو و امنیت شهروندان 

و پناهندگان را از سوی دیگر تأمین می‌کند.
2( آبادانی: منابع تاریخی آبادانی سیرجان را عموما با رونق کاروانسراها، 
بازارها و وسعت و تعدد کوچه‌ها و دروازه‌ها توصیف کرده‌اند. چنان‌که 
از توصیفات تاریخی برمی‌آید، این آبادانی با معیار »قابلیت پیاده‌روی« 
هم‌راستاست: بازارها و کوچه‌ها با تنوع بالا، پیاده‌روی را تسهیل کرده 
و امنیت و رونق اقتصادی، وجهِ حمایت‌گرانه راه را تأمین می‌کرد. به 
گفته وزیری )همان(، همواره سیرجان از حیث آبادانی و ارتفاع حاصل 
و مداخل از سایر محال کرمان ممتاز بوده است. وی این آبادانی را 
مستقیماً به موقعیت آن در چهارراه سرزمینی مرتبط می‌داند زیرا در 
عرض راه شیراز و بیشتر محال فارس و کرمان و میانۀ بندرعباس و 
یزد واقع است؛ به‌ مرور ایام بر آبادانی آنجا افزود و بازارها و کاروان‌سراها 
شاخته شدند )همان، 151(. مقدسی )1361، 685( از دیوارهای بلند و 
بارو، بازارهای زیبا، خیابان‌های گشاده، باغ‌ها با آب روان می‌نویسد. وی 
همچنین به دو بازار کهنه و نو و مسجد جامع میان آن‌دو اشاره می‌کند 
که توصیفی از هستۀ شهر است. مؤلف »حدود العالم من المشرق إلى 

المغرب«، سیرجان را پایتخت کرمان و اقامتگاه سلطنتی خوانده است؛ 
شهری بزرگ که بازرگانان در آن گرد هم می‌آیند )بی‌نام، 1423، 141(. 
به‌گفتۀ الحمیری )1400، 492-491(، شیرجان )سیرجان( مرکز ایالت 
کرمان، مرکز ادارات دولتی، با بازارهای شلوغ و پررونق بوده است. تأکید 
بر کاروان‌سرا و بازار در بیان توسعه‌یافتگیِ شهر، دلالت بر اهمیت و رشد 

راه و راهداری دارد.
توسعۀ سیرجان در آخرین جا‎به‌جایی نیز مانند قبل، متأثر از موقعیت 
میان‌راهی آن است. منشی کرمانی )1391، 284( افزایش جمعیت 
سعیدآباد را نتیجۀ استقرار این ناحیه بر سر راه‌های کاروانی و تجاری 
بندرعباس و شیراز و مهاجرت از لار، جهرم، یزد، فارس و کرمان به آنجا 
گفته است. هسته و بافت اولیۀ سعیدآباد )تا پیش‌از اقدامات شهرسازی 
پهلوی اول( در جنوب سه‌راهی قرار داشت که از شمال شرقی به کرمان، 
از غرب به تبریز و از جنوب به بندرعباس می‌رفت )مهندسین مشاور 
معماری و شهرسازی عرصه، 1395 ب، 178( )تصویر 5(. نکتۀ مهم، 
عرض 600 متری جادۀ شمالی جنوبی بوده )همان( که مشخصاً هدف 
آن روان‌شدنِ تردد کاروان‌های تجاری است. مسئله‌ای که انتظار می‌رود 
قابلیت پیاده‌روی را به‌ویژه برای ساکنان مختل کند. بااین‌حال، توسعۀ 
بافت کشاورزی، مسکونی و هستۀ شهر در سمت جنوب‌غربی همین 
جاده، نشان‌دهندۀ تعادل بین فعالیت عادی شهری )برمبنای پیاده‌روی( 
و فعالیت تجاری جاده‌ای است. کاربری‌های جدیدتر مانند مدرسه در 
انتهای بازار مسگری )محل مظهر قنات سعیدآباد( نیز تأییدی بر قابل 
‌پیاده‌روی‌بودن شهر در عین هم‌جواری با جاده است. چنانکه در ادامه 
توضیح خواهیم داد، اصولاً جهت توسعۀ شهر عامدانه به‌سمت جاده 

است.

تصویر 5. موقعیت هستۀ شهر سعیدآباد و جادۀ سرزمینی در دورۀ قاجار )انطباق 
بر نقشه 1320(. مأخذ: نگارندگان.
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راه، توسعه، اتساع )نقش راه در توسعۀ مکان‌محور شهر سیرجان؛ از قبل‌از اسلام تا دورۀ معاصر(| سمانه رحمدل و همکاران

درمجموع، شواهد تاریخی نشان می‌دهد با وجود جابه‌جایی‌های مکرر، 
راه در سیرجان معیار مهم مکان‌مندی را حفظ کرده است: پیاده‌روی در 
قالب شبکۀ کوچه‌ها و بازار تداوم یافته است. امری که ازطریق امنیت و 
آبادانی مستمر و فعالیت‌های متنوع بازار، کاروان‌سراها و فضاهای جمعی 

تقویت شده است.
قنات••

تأثیر روش‌های آب‌رسانی بر ساختار خیابان‌های شهری امر بی‌سابقه‌ای 
کانال‌های  ازطریق  آب‌رسانی  درصورتی‌که  به‌خصوص  نیست، 
منشعب از رودخانه و یا پل‌ها و کانال‌های انتقال و جمع‌آوری آب 
باشد )عثمان، 1376، 171(. به ‌همین‌ ترتیب، نظام آبی وابسته‌به 
نقش  ایرانی  شهرهای  جهت‌گیری  و  ریخت‌شناسی  در  قنوات 
مهمی داشته که در پژوهش‌های مختلفی به این مسئله پرداخته 
شده است. ازجمله می‌توان به تأثیر قنات در شکل شهرهای شیراز 
 (Ramezanzadeh & یزد   ،(Mansouri & Arab Solghar, 2022)
زنجان   ،(Iranmanesh et al., 2021) قزوین   ،Behnamfar, 2017)
(Nejad Ebrahimi et al., 2021) و  اراک (Ansari & Gholami, 2019) اشاره 
کرد. مورد اخیر نمونه‌ای از طراحی شهری ازپیش‌برنامه‌ریزی‌شده 
متکی بر نظام آبی قنوات است. در شهر سیرجان نیز قنات نقش 
تسمیۀ  وجه  متون  برخی  دارد.  شهر  توسعۀ  و  در شکل  ویژه‌ای 
سیرجان )سیرگان( را محلی داری قنات‌های زیاد )و سیر از کان و 
کاریز( می‌دانند )وثوقی رهبری، 1372، 18(. با توجه ‌‌به قرارگرفتن 
سیرجان در دشتی پهناور و کم‌شیب، قنات‌های متعدد و با رایین3 
حدود چهار الی پنج فرسنگ آبادی‌های آن را سیراب می‌کرده‌اند 
)باستانی پاریزی، 1382، 244(. اهمیت قنات در حیات سیرجان تا 
آنجا بوده که مسدودکردن قنات‌ها و یا هدایت آب آن‌ها به خندق، یکی 
از تاکتیک‌های مهاجمان برای شکستن مقاومت و حصر شهر بوده است 

)گلاب‌زاده، 1382، 95(. 
اهمیت شیوۀ آب‌رسانی در شکل شهر سیرجان از مسئله تعدد قنوات 
فراتر می‌رود. نکتۀ اساسی دربارۀ قنوات سیرجان، هم‌راستایی مسیر 
)رایین( آن‌هاست. مطابق روایات تاریخی، سیرجان 12 هزار قنات 
پابه‌قبله داشته است )وثوقی رهبری، 1372، 206(. اطلاعات تاریخی 
پیرامون جهت قنات‌ها، توسط نقشۀ قنوات تأیید می‌شود. به استناد 
نقشۀ قنوات موجود )تصویر 6( کلیۀ قنات‌های سیرجان اولاً موازی 
بوده و ثانیاً در جهت شمال شرقی- جنوب غربی هستند. با توجه به 
نقش قنات در جهت‌گیری باغات و مزارع )به‌منظور بیشترین بازدهی 
در آبیاری(، انتظار می‌رود قطعات این زمین‌ها در یک راستا باشند. 
قدیمی‌ترین عکس‌های هوایی سیرجان که نشان‌دهندۀ زمین‌های 
زراعی و باغات باقی مانده هستند، این نظریه را نیز تأیید می‌کند 
)تصویر 7(. این مسئله از آن جهت اهمیت دو چندان پیدا می‌کند 
که سیرجان فعلی در اصل حاصل توسعه، آبادانی و به‌هم‌پیوستن 
روستاهای مختلف است. در ادامه این موضوع و اهمیت باغات و مزارع 

در توسعۀ سیرجان بیشتر بررسی می‌شود.
چنان‌که گفته‌ شد، نقش قنات در ساختار شهرها بی‌سابقه نیست. 

دربارۀ سیرجان تمایز در انطباق جهت‌گیری نظام آب- قنات با نظام 
راه است؛ به‌طوری که راستای قنوات این شهر، به‌موازات شاه‌راه ادویه 
و عمود بر شاه‌راه دریایی هستند )تصویر 7(. در سیرجان )سعیدآباد( 
نظام آب نقش طولی در تولید نظام راه ندارد؛ بلکه این دو نظام هم‌عرض 
یکدیگر هستند. انطباق نظام آب بر نظام راه، از نقش راه در توسعۀ 
شهر حمایت می‌کند. به‌علاوه، چنان‌که پیش‌تر اشاره‌ شد، جهت توسعۀ 
شهر برپایۀ قنات، به‌سمت جادۀ اصلی کاروان‌روی شمالی جنوبی است. 
به‌طوری که توسعه از روستای سعیدآباد به‌سمت شمال شرقی )جنوب 
غربی جاده- محل مظهر قنات و بازار جدید( جهت‌گیری شده است. 
بنابراین دو نظام آب و راه در سیرجان، در ارتباط متقابل و در جهت 

تقویت یکدیگر و ساختار کلی/ جزئی شهر عمل می‌کنند.
وقف ••

وقف، دیگر عامل مؤثر بر ساختار شکلی و توسعۀ مکان‌محور سیرجان 
پس‌از انتقال به سعیدآباد است. همانند قنات، نقش عنصر وقف نیز بر 
نظم شهری در ایران سابقه دارد. اهمیت وقف در حیات جوامع انسانی 

تصویر 6. مسیر قنات‌های منتهی به سیرجان. مأخذ: نگارندگان.

توسعۀ شهر و جهت  تصویر 7. عکس هوایی 1335 سیرجان: هم‌سویی جهت 
باغات و مزارع. مأخذ: نگارندگان.
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 (Bemanian et al., 2008, 61) چنان گسترده است که بمانیان و همکاران
به‌درستی از آن به‌عنوان »نظام وقف« نام برده‌اند که می‌تواند در کنار 
سایر نظامات همچون »نظام آب« و »نظام معماری«، توجیه‌کنندۀ نظم 

شهر ایرانی باشد. 
پایه‌ریزی شهر جدید سیرجان )سعیدآباد( بر نظام وقف انجام شده 
.ـ ق. میرزا سعید کلانتر با حفر قنات، دهی  است. در سال 1210 ه
به‌نام سعیدآباد احداث کرد و مردم سیرجان در اطراف آن جمع 
شدند )وثوقی رهبری، 1380، 15(. محل آفتابی‌شدن قنات سعیدآباد 
در زمینی وقفی در پشت بازار، انتهای راستۀ مسگری و جنب مسجد 
وقفی حاج غلامحسین‌خان بود.4 به‌این‌ترتیب بازار )مرتبط با راه، در 
راستای شبکۀ راه‌ها و قنات‌ها(، مسجد و قنات، هستۀ اولیۀ شهر جدید 
سیرجان را تشکیل دادند که حداقل دو جزء آن وقفی بودند )تصویر 8(. 
در نتیجه نقش نظام وقف در موجودیت شهر جدید، در کنار دو عامل 

دیگر تثبیت می‌شود.
مرحلۀ بعد نقش نظام وقف، در توسعۀ شهر جدید آشکار می‌شود. 
با مراجعه به منابع مستندسازی موقوفات، مشاهده شد زمین‌های 
کشاورزی بسیار گسترده‌ای توسط خیرین مختلف سیرجانی موقوفه 
شدند که هم فرایند وقف و هم تغییر کاربری موقوفات، امری تدریجی 
بوده است )جدول 1(. چنان‌که در بحث قنات گفتیم، شهر جدید 
سیرجان محصول تبدیل روستا- زمین‌های زراعی به شهر است. واقفین 
)همان آبادکنندگان زمین‌های زراعی( در مقایسه با حاکمیت مرکزی در 
شکل‌گیری این شهر جدید نقش بسیار مؤثرتری دارند. تغییر تدریجی 
کاربری قطعات زراعی و باغات به اماکن شهری در مقایسۀ عکس‌های 
هوایی دوران پهلوی دریافت می‌شود. با مراجعه به قدیمی‌ترین نقشۀ 
سیرجان مربوط به 1320 شمسی، تأثیر تغییر مذکور بر نظام بلوک‌ها 

و راه‌های شهر مشهود است. نظام راه مستخرج از این نقشه، نظام 
شبکه‌ایِ نامنظم است )تصویر 9(. به‌نظر می‌رسد قطعات کشاورزی 
پس‌از وقف و تغییر کاربری، لبه‌های بیرونی خود را حفظ کرده و حد 
فاصل دو بلوک هم‌جوار )که چنان‌که گفته شد موازی هستند( به معابر 
شهری تبدیل شده است. با مقایسۀ تطبیقی مزارع و باغات محدودۀ باغ 
بمید )شمال‌غرب سعیدآباد( در عکس هوایی 1335 با نقشۀ راه‌های 
فعلی، لبه‌های مشترک راه و زمین مشخص شده‌اند )تصویر 10( که تا 

حد قابل ‌توجهی گفتۀ فوق را تأیید می‌کند.
با توجه ‌‌به اندازۀ متفاوت قطعات زمین‌های کشاورزی و باغات، شبکۀ 
راه‌های برآمده از آن هیپوداموسی نیست. می‌توان گفت ساختار راهِ در 
شهر جدید سیرجان، کالبد هندسی منظم با ماهیت ارگانیک )برآمده 
از منطق محلی( دارد که برگرفته از انطباق سه نظام راه، آب و وقف 
است. به‌این‌ترتیب توسعۀ شهر جدید سیرجان دست‌کم در دورۀ قاجار 
و پیش‌از مداخلات پهلوی، توسعه‌ای مکان- محور و برخاسته از بستر 

جغرافیایی، تاریخی و جامعۀ محلی است.

توسعۀ مکان- محور برپایۀ سه نظام
برمبنای آن‌چه گفته شد، توسعۀ سیرجان قاجاری- اوایل پهلوی 
توسعه‌ای تدریجی و مکان- محور است. این توسعه برپایۀ نظام‌های 
سه‌گانۀ »زیرساخت- نهاد- ساختار« بوده است. برمبنای این نظامات، 
سازمان فضایی شهر با تمرکز بر دو عنصر سازمان فضایی یعنی ساختار 
و هسته شکل گرفته است. با گسترش شهر، کل‌های کوچک به ساختار 

متصل شده‌اند.
توسعۀ مکان‌محور سیرجان در بازۀ زمانی بحث‌شده، در چهار مرحله 

قابل جمع‌بندی است:
1( تأسیس روستای سعیدآباد در تقاطع شاه‌راه‌های تاریخی )ساختار(

2( شکل‌گیری ترکیب بازار+ مسجد+ قنات )هسته( 
3( اضافه‌شدن تدریجی زمین‌های وقفی پیرامون هسته و ساختار 

)کل‌های کوچک(
4( تغییر نام )مجدد( از سعیدآباد به سیرجان )توسعۀ معنایی(

براساس یافته‌های بخش دوم مطالعه )مطالعات تاریخی( مشخص شد 
راه در سیرجان پیش‌از معاصر، واجد خصوصیت راه همچون مکان بوده 
است. توسعۀ شهر نیز برمبنای قابلیت پیاده‌روی صورت می‌گرفت. در 
ادامه با ورود پژوهش به بخش سوم پژوهش )دوران معاصر( و با تکیه 
بر چهارچوب نظری بخش اول مطالعه )ویژگی‌های هستی‌شناسانه(، 
وضعیت راه را در سیرجان امروز بررسی می‌کنیم. در این بخش به‌دنبال 
این هستیم که مشخص شود آیا راه در شهر معاصر نیز در جایگاه مکان 

ایفای نقش می‌کند، یا به فضا- ابزار تقلیل یافته است؟

راه- ابزار به‌جای راه- مکان؛ اتساع به‌جای توسعه
پس‌از تبیین نقش تاریخی راه در شکل‌گیری و توسعۀ سیرجان، اکنون 
با استفاده از چهارچوب نظری اولیه، وضعیت راه در سیرجان معاصر  تصویر 8. عکس هوایی 1976: موقعیت هستۀ اولیۀ شهر و جاده. مأخذ: نگارندگان.
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تاریخ وقف یا تغییر عنوان/ کاربری/ موقعیت موقوفه
نام واقفکاربری/ عنوان جدیدکاربری

میرزا سعید کلانتر-1227 هـ. ق.مزرعۀ امین‌آباد )سه دانگ(

میرزا سعید کلانتر-1227 هـ. ق.مزرعۀ باغ بمید )یک دانگ و دو حبه(

)بخشی( مجتمع تجاری- پزشکی بوعلی در 1227 هـ. ق.مزرعۀ سعیدآباد )یک دانگ و نیم(
میرزا سعید کلانتربلوار صادقی

مزرعۀ سعیدآباد افشاری معروف به حسین‌آباد خانی 
میرزا سعید کلانتر-1227 هـ. ق.)پنج دانگ(

مزرعۀ حسین‌آباد آقا باقری )یک دانگ و یک 
میرزا سعید کلانتر-1227 هـ. ق.طسبوج(

- مسجد حاج اسماعیل خانیقاجارانتهای بازار مسگری

انتهای بازار مسگری، جنب مسجد 

)محل آفتابی‌شدن قنات سعیدآباد(
میرزا سعید کلانترحسینیه- )بعداً( دبستان پسرانۀ بدر1295 هـ. ش.

خواجه حکیم یا بیچه شهربانو مدرسۀ مبارکۀ اکبریه )مدرسۀ سعادت‌آباد(1122 هـ. ق. دولت‌آباد قهستان

خواجه کریم‌الدین براکوهی دبستان پسرانۀ خواجه کریم‌الدین1316 هـ. ش.-
پاریزی

خواجه کریم‌الدین براکوهی دبستان مختلط مکی‌آباد )شهید شکاری فعلی(1310 هـ. ش.مکی‌آباد
پاریزی

خواجه کریم‌الدین براکوهی دبستان خواجه کریم‌الدین1311 هـ. ش.حوالی کوچۀ حاج رشید
پاریزی

اولین بیمارستان دولتی شهر )کلینیک بهداشت پهلویموقوفۀ مرحوم دکترصادقی
دکتر صادقیروبه‌روی شهرداری(

حاج داود شوکت سعیدیآموزشیپهلوینصرت‌آباد

-حمام حاج سبزعلی-جنب مسجد جامع

-حمام اسماعیل خانی   -کوچۀ اعلا نبش بلوار دکتر صادقی

ام السلمهحمام مکی‌آبادقاجار-

آموزشی )دبیرستان زینب، دبیرستان دخترانۀ -زمین‌های موقوفۀ مرحوم حاج میرزا سعید
میرزا سعید کلانترشاهد، دبیرستان شهید موقری و ...(

میرزا سعید کلانتردبستان فاطمه-شمال بلوار دکتر صادقی

میرزا سعید کلانتردبستان مرآت اسفندیاری )شهید مریدی(-باغ بمید

منزل حاج رشید
تأسیس 1272

وقف 1279 هـ. ق.
سید ابراهیم رضویحسینیه

قطب العارفینمسجد حاج محمدرضا مشهور به قطبی-روبه‌روی منزل حاج رشید

مرتضی قلی خان-1245 هـ. ق.چند مزرعه در کران

سید حسین ملکی دبستان سید ابراهیم رضوی-خانۀ مَلکِی
)رشیدالسلطان(

فرزندان محمد موحدیکاروان‌سرا )انبار(اواسط قاجاردوونیم دانگ کاروان‌سرا در میدان نخودبریزی

فرزندان محمد موحدی-اواسط قاجاردوونیم دانگ مزرعۀ دولت‌آباد کفه

شیخ احمد موحدی-پهلوی اولبخشی از املاک

جدول 1. فهرست برخی از املاک موقوفۀ شهری سیرجان. مأخذ: نگارندگان.
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ارزیابی می‌شود. ادامۀ پژوهش در دو زیربخش اسنادی )زیربخش اول( 
و میدانی )زیربخش دوم( در چهارچوب روش تحقیق انجام شده است. 
هدف این بخش، سنجش میزان انطباق راه در شهر معاصر سیرجان با 

یک معیار هستی‌شناسانۀ راه- مکان )قابلیت پیاده‌روی( است.
مجموع مطالعات اسنادی و مشاهدات میدانی حاکی از این است 
که شهر جدید سیرجان، پس‌از توسعۀ اول )مکان‌محور و متکی به 
اقتضائات جامعۀ محلی(، با انحراف از توسعه به اتساع مواجه شده است. 
ریشۀ این انحراف را در نادیده‌گرفتن ارزش مکان‌ساز پیاده‌روی و نگرش 

ابزاری به راه جست‌وجو می‌کنیم. 
انحراف سیرجان جدید از مسیر توسعۀ مکان‌محور وابسته به راه- مکان 

به اتساع مبتنی‎بر راه- ابزار، در دو مرحله بررسی می‌شود:
مرحلۀ اول، از نقشۀ 1320 قابل پیگیری است. از این نقشه سه جنبۀ 

مهم در توسعۀ شهر نسبت به وضعیت قاجاری مشهود است:

1( تبدیل سه‌راهی شمال سعیدآباد به میدان )مهندسین مشاور 
معماری و شهرسازی عرصه، 1395 ب، 178( 

2( ساخت دو خیابان پهلوی )امام( و انقلاب فعلی  
3( تأسیس مراکز دولتی و خدمات شهری پیرامون میدان )شهربانی- 

فرمانداری- بهداری(
در تغییرات فوق، گسترش شهر ازنظر جهت توسعه متناسب با 
جهت‌گیری و موقعیت مکانی هستۀ اولیه است. هستۀ اداری- خدماتی 
نیز در نزدیکی هستۀ تجاری مکان‌یابی شده است. بااین‌وجود، عوارض 
خیابان‌کشی به سبک پهلوی اول در برش بافت قاجاری مشاهده می‌شود. 
ساخت میدان نیز در راستای تسهیل عبورومرور سواره است. این شکل 
مداخله در نظام راه، با وجود تبعیت ظاهری از نظام شبکه‌ای اولیه، شهر 
را به‌سمت شکلی خاص از نظام شبکه‌ای، یعنی نظام شطرنجی منظم 
سوق می‌دهد. این نظام )شطرنجی( با منطق معنایی و کارکردیِ نظام 
شبکه‌ای قاجاری ارتباط اندکی دارد )تصویر 11(. عرض 600 متری 
جاده‌های قدیم با نظام معنایی جدید معابر )سواره‌مداری( هماهنگی 
داشته و زمینه‌ساز استقرار ساختمان‌های درشت‌دانه پیرامون این 
مسیرها می‌شود. این درحالی ا‌ست که جاده‌های مذکور تا پیش‌از این 
در لبه‌های بیرونی شهر قرار داشتند. جاده‌ها در عین ساختاربخشی به 
شهر، تداخلی با پیاده‌روی نداشتند. همچنین جاده‌های قدیم متناسب 
با سرعت حمل‌ونقل کاروانی )قبل‌از حمل‌ونقل موتوری( سازمان‌دهی 
شده‌ بودند. توسعۀ جدید معابر، بدون در نظرگرفتن این ویژگی‌های راه 

تجاری و صرفاً با توجه به مکان‌یابی و عریض‌بودن آن انجام شد.
در برنامه‌های توسعۀ معابر از دهۀ 40 به بعد، پیروی نظام جدید راه از 
اصول شهرسازی مدرن بیشتر مشهود می‌شود. پس‌از انقلاب و در پی 
توسعۀ بافت شهر، شبكۀ معابر شهر توسعه‌رو به شرق و به‌سمت محور 
مواصلاتی كرمان- بندرعباس داشته است، به‌طوری ‌که كلیۀ محورهاي 
اصلي شهر مانند شریعتي، دكتر صادقي، سعیدي به این محور متصل 

تصویر 10. الف( مقایسۀ تطبیقی مزارع و باغات محدوده باغ بمید در عکس هوایی 1335، ب( با نقشه راه‌های فعلی، پ( لبه‌های مشترک راه و زمین با خط قرمز 
مشخص شده است. مأخذ: نگارندگان.

                                      )الف(                                                    )ب(                                                   )پ(

از  مستخرج  پهلوی،  اوایل  قاجاری-  سیرجان  شهر  مسیرهای  شبکۀ   .9 تصویر 
نقشۀ 1320. مأخذ: نگارندگان.
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مي‌شوند )مهندسین مشاور معماری و شهرسازی عرصه، 1395 الف، 76(. 
هدف توسعۀ معابر در دهه‌های اخیر، اولویت‌دادن به حمل‌ونقل موتوری 
و سواره نسبت ‌به پیاده‌روی است؛ امری که در الگوی توسعۀ شهری 
امروز مشهود است. دربارۀ  تا  اول  از پهلوی  ایران  عموم شهرهای 
سیرجان، تفاوت در این است که تغییرات، در ظاهر هم‌جهت با شبکۀ 
معابر قاجاری است. درصورتی‌که این شباهت تنها در بعد کالبدی 
اتفاق می‌افتد. خیابان‌های جدید ازنظر هستی‌شناسانه، نگاهی سواره- 
مدار، فضا- ابزاری و تک‌بعدی به راه دارند که با ویژگی‌های پیاده‌مدار 
و مکان‌مند راه‌های قاجاری شهر به‌کلی متفاوت است. ازنظر کالبدی 
نیز معابر مستقیم اما نامنظم، جای خود را به معابر مستقیم و طویل 
می‌دهند که بافت قدیم را نیز درصورت لزوم برش می‌زنند. نتیجۀ 
این تغییرات، شبکۀ معابر شطرنجیِ نزدیک‌ به الگوی هیپوداموسی و 

شهرسازی هوسمانی است )تصویر 12(.
مرحلۀ دوم، در پی استقرار منطقۀ‌ ویژۀ اقتصادی و توسعۀ‌ فعالیت‌های 
معدنی در پیرامون شهر شروع شد. با آغاز بهره‌برداری از معدن گل‌گهر، 
نقش سیرجان به‌عنوان هاب ترانزیتی ملی بیش‌ از پیش پررنگ شد. طبق 
سند آمایش مراکز لجستیک کشور، هاب سیرجان با توجه ‌به سهم بار 
بين‌المللي قابل ‌توجه، مجاورت با صنايع تجاري و معدني همچون معدن 
گل‌گهر و قرارگيري در مسير بندرعباس، به‌عنوان دهكدۀ لجستكي در 
نظر گرفته شده است )سند آمايش مراكز لجستكي كشور، 1397، 143(. 
تقريباً 54 درصد بار عبوري از هاب لجستكي سيرجان مربوط به بار 
بين‌المللي است. همچنين 34 درصد سهم بار هاب، مربوط‌ به گروه 

كالايي معدني است )تصویر 13(.
موقعیت ترانزیتی جدید سیرجان براساس حجم مبادلاتی بالا و ارزش 

نقشۀ  به شطرنجی.  از شبکه‌ای  راه  نظام  تغییر  آغاز  و  راه‌ها  تصویر 11. توسعۀ 
1320. مأخذ: نگارندگان.

تجاری قابل‌ توجه در سطح ملی، رویکرد برنامه‌ریزی شهری را نسبت 
‌به مسئلۀ راه، به‌سمت تأمین شرایط ترانزیتی بهینه سوق داد. در 
موقعیت جدید شهر، اولویت با فراهم‌آوردن زیرساخت‌های حمل‌ونقل 
هاب سیرجان است. براین‌اساس، تسهیل خدمات راهداری جهت تردد 
کامیون‌ها و ماشین‌های سنگین از معدن گل‌گهر به مقاصد تعیین‌شده 
در نقشه )به‌ویژه بندرعباس( هدف اصلی برنامه‌ریزی راه سیرجان در 
مقیاس ملی قرار می‌گیرد. این مسئله در برنامه‌های پیشنهادی توسعۀ 
شبکۀ راه‌های هاب سیرجان در طرح جامع حمل‌ونقل کشور مشهود 
است )طرح جامع حمل و نقل کشور، 1395(. بروز شکلی این تغییر 
رویکرد، در تعریض راه‌های داخلی، کمربندی‌های متعدد، توسعۀ‌ 
پارکینگ و خدمات وسایل حمل‌ونقل درون و حاشیۀ‌  پهنه‌های 

بافت‌های مسکونی قابل پیگیری است )تصویر 14(.
ازطرف‌دیگر، به‌علت اشتغال‌زایی معدن و در اولویت قراردادن استخدام 
بومی5، بخش قابل ‌توجهی از کامیون‌داران و رانندگان از شهروندان 
سیرجانی و ساکن شهر هستند.6 ازاین‌رو نه‌تنها کمربندی‌ها و مسیرهای 
تردد درجۀ یک، بلکه راه‌های فرعی و محله‌ای و درمجموع، کلیت نظام 

راه به تسخیر همه‌جانبۀ سواره در آمده است )تصویر 15(. 
به‌این‌ترتیب موقعیت جدید اقتصادی سیرجان، شهر را با دو مسئلۀ تردد 
وسایل نقلیۀ سنگین و اسکان آن‌ها مواجه کرده است. به‌طوری که کلیۀ 

شئون راهداری تحت‌تأثیر این دو مورد قرار گرفته است. 
نظام جدید راه در سیرجان با دو انحراف هستی‌شناسانه از مفهوم راه 

روبروست:
1( استقلال از نظام راه مکان‌محور پیشین )قاجاری- اوایل پهلوی(

2( تک‌بعدی و در خدمت مطالبات ترانزیتیِ هاب سیرجان
تحول معنایی در نظام راه، منجر به تغییر ارزش‌های مکانی راه )این 
عنصر هویت‌ساز سیرجان در طی قرن‌ها( در نزد جامعۀ محلی شده 
است. راه با ازدست‌دادن قابلیت پیاده‌روی، به‌سرعت از مکان به فضا 

تنزل می‌یابد. این ادعا را در ادامه بررسی می‌کنیم.

راه ضد پیاده‌روی و پیامدهای آن
انحراف مفهوم راه از ساختار مکان‌مند و مکان‌ساز شهر به دالان 
جابه‌جایی سواره، موجب عقب‌نشینی اجباری شهروندان به‌نفع راه 
سواره- مدار شده است. مشاهدات میدانی و آمارهای سرانۀ مالکیت 
خودروی خانوار )طرح جامع حمل و نقل کشور، 1395، 186( این 
مسئله را تأیید می‌کند. الگوهای رفتاری جامعۀ محلی نشان می‌دهد 
پیاده‌روی ارزش معنایی خود را نزد شهروندان از دست داده است. 
خیابان‌های جدید بسیار عریض هستند، باوجوداین، شهر دارای ترافیکی 
قابل ملاحظه و فراتر از ترافیک معمول شهری با جمعیت متوسط است. 
بخشی از ترافیک فعلی، مربوط ‌به استفادۀ بیش‌ از حد شهروندان از 
وسیلۀ نقلیۀ شخصی جهت تردد است. این پدیده نه یک مسئلۀ صرفاً 
کالبدی، بلکه نشانه‌ای از تغییر ساختار معنایی راه در ذهن ساکنان 
است: راه دیگر به‌عنوان یک مکان با کارکرد اجتماعی و شهروند مدارا 
محسوب نمی‌شود؛ بلکه یک مسیر سواره برای عبور برشمرده می‌شود. 
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تصویر 12. نقشۀ بافت شهر سیرجان در 1345. مأخذ: مهندسین مشاور معماری 
و شهرسازی عرصه، 1395ب.

تصویر 13. نقشۀ توسعۀ ادواری شبکۀ معابر سیرجان. مأخذ: مهندسین مشاور 
معماری و شهرسازی عرصه، 1395ب.

در بخش‌های جدیدتر شهر، در حاشیۀ خیابان‌ها پیاده‌روهای بسیار 
عریض ساخته شده )برای نمونه در حاشیۀ بلوار فاطمیه( اما در ساعات 
مورد انتظار غروب و ابتدای شب، خالی از عابر پیاده است. پیاده‌ستیزی 
فعلی سیرجان، مسئلۀ کالبدیِ نظام راه نیست، بلکه مربوط‌ به جنبۀ 

ذهنی آن و تغییر ساختار معنایی راه در ذهن ساکنان است.
در مناطق جدید مانند بلوار چمران، فضاهای پیاده‌روی مدرن و مجهز 
در نزدیکی محورهای ترافیکی ساخته شده‌اند که کمابیش استفاده 

بلوار شهید چمران؛ فضایی  پیاده‌روی در حاشیه  ویژۀ  پارک خطی  تصویر 16. 
ایزوله با عملکرد محدود و ازپیش‌تعریف‌شده. مأخذ: آرشیو نگارندگان.

می‌شوند. این فضاها نه به‌عنوان بخشی از راه، بلکه همچون مسیری 
انضمامی و ایزوله از بدنۀ اصلی آن کار می‌کنند. این مسیرها بیشتر 
به‌عنوان فضاهای خدماتی-رفاهی برای قشر مرفه جامعه عمل می‌کنند 

تا بخشی از نظام توسعه )تصویر 16(.
توسعۀ معدن گل‌گهر برای سیرجان اقتصاد شبه‌تک‌پایه )با وابستگی 
شدید به معدن( ایجاد کرده که بخش عظیمی از اشتغال مربوط به 
این اقتصاد مربوط به بخش حمل‌ونقل معدن است. ورود وسایل نقلیۀ 

آمايش  سند  مأخذ:  هاب‌ها.  ساير  و  سيرجان  بین‌هاب  جريان‌هاي   .14 تصویر 
مراكز لجستكي كشور، 1397، 146.

تصویر 15. ورود وسایل نقلیۀ سنگین به حریم پیاده در بافت شهری سیرجان. 
مأخذ: آرشیو نگارندگان
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تصویر 17. ارائۀ خدمات تجاری اختصاصی سواره در بافت مرکزی شهر سیرجان 
)بلوار شهید عباس‌پور( در کنار سایر خدمات تجاری. مأخذ: آرشیو نگارندگان.

نقلیۀ  وسایل  پارکینگ  قالب  در  تقاطع‌های شهری  و  گره‌ها  اشغال  تصویر 18. 
‌سنگین. مأخذ: آرشیو نگارندگان.

سنگین بومی )به‌ویژه کامیون( به شهر و اسکان آن‌ها در داخل 
بافت مسکونی، زمینه‌ساز آسیب‌های مختلف اجتماعی، فیزیکی 
و روانی شده که راه را غیر قابل پیاده‌روی کرده است. با وجود 
ممنوعیت قانونی ورود کامیون‌ها به محدودۀ داخلی شهر، این 
مشکلات همچنان پابرجاست. علت اصلی آن، نبود زیرساخت‌های 
رسمی و برنامه‌ریزی‌شده برای تردد، استقرار و خدمات‌دهی به 
خودروهای ترانزیتی است. کامیون‌ها ناچارند از فضاهای مسکونی 
تردد کرده و در فضاهای غیررسمی و بدون ‌برنامه توقف کنند. 
کمربندی اصلی و قدیمی و مسیرهای محله‌ای منتهی به آن‌ها، به 

محل توقف و استقرار ماشین‌های ترانزیتی تبدیل شده‌اند.
در لبه‌های راه‌ها، مشاغل و خدمات مرتبط با کامیون‌ و تریلی 
از تعمیرگاه‌ها تا مراکز سوخت‌گیری و خدمات رفاهی به‌صورت 
پراکنده شکل گرفته‌اند. ارائۀ خدمات ویژۀ ماشین سنگین در حاشیۀ 
خیابان‌های اصلی داخل شهر )مانند خیابان شهید عباس‌پور( در 
کنار سایر خدمات شهری، تناقضی در روایت راه به‌عنوان فضای 
زیست روزمرۀ شهروندی ایجاد کرده است )تصویر 17(. گره‌ها و 
تقاطع‌ها ظرفیت بالقوه برای تبدیل‌شدن به مکان‌های روایت‌مند 
همچون پارک و فضای جمعی دارند. بااین‌وجود، این فضاها در 
بسیاری موارد تبدیل به پارکینگ ماشین‌های ترانزیتی شده‌اند 

)تصویر 18(.  
پیوند  و  تداوم  تنوع،  راه  پیاده‌رویِ  قابل  غیر  و  جدید  نظام  در 
فعالیت‌های انسانی مختل شده است. در درجۀ اول، بافت مرکزی 
و هستۀ اولیۀ شهر از نظام جدید راه کنار گذاشته می‌شود. بازار 
سنتی که در نظام راه اولیۀ سیرجان- سعیدآباد عملکرد منطقی و 
پویایی اقتصادی داشت، در نظام فعلی جایگاه خود را از دست داده 
است. پایین‌بودن ارزش مبادلات تجاری و فعالیت‌های اجتماعی و 
نیز متروکه‌بودن کاروان‌سراهای داخل بازار همچون سرای حاج 
بر گفتۀ فوق صحه می‌گذارد. در بخش مرکزی شهر،  ‌ابراهیم، 
به‌ویژه در خیابان هفده‌ شهریور و در برخی محلات حاشیه‌ای 

مانند مکی‌آباد، جنبه‌های پیاده‌مداری و سرزندگی وجود دارد که 
با تنوع و روایت‌گری راه همراه است. برای مثال شاهد صف نانوایی، 
پیرنشینی‌های اهالی محل و حضور کودکان و دوچرخه‌سواران 
هستیم. هرچند جنبۀ حمایت‌گری راه همچنان به‌خاطر حضور 
کامیون‌ها کمرنگ است. بااین‌حال، این بخش‌ها پیوندی با کلیت 
نظام راه سیرجان معاصر نداشته و به‌صورت جزیره‌ای عمل می‌کنند. 
وابستگی سرزندگی راه به پیاده‌روندگان در خیابان مدرنی مانند 
نصیری مشهود است. بدنۀ کالبدی این خیابان با کاربری تجاری 
بااین‌وجود و  با دانه‌بندی خرد پر شده است.  متنوع و مدرن و 
برخلاف انتظار، پیاده‌روهای این خیابان در ساعات ابتدایی شب 
فعالیت‌های  از  اثری  به‌علاوه،  مشاهده شد.  پیاده‌رونده  از  خالی 

جانبی یک پیاده‌راه سرزنده )مانند دست‌فروشی( مشاهده نشد. 
جهت  اختصاصی  مسیرهای  شهر  جدید  و  مرفه  مناطق  در 
پیاده‌روی )بیشتر با انگیزۀ ورزش و سلامتی( اجرا شده است. در 
مصاحبۀ نگارندگان با چند تن از استفاده‌کنندگانِ فضاهای مذکور، 
مانند  می‌شود.  آشکار  بیشتر  مسیرها  این  تک‌عملکردی‌بودن 
مسیرهای پیش‌تر گفته‌شده، پیاده‌روهای مناطق مرفه سیرجان 
نیز باوجود قابلیت‌های کالبدی، پذیرای فعالیت‌های تنوع‌آفرین 

مانند خدمات دست‌فروشان و خوراک‌فروشان نیستند. 
آنچه در سیرجان معاصر رخ داده، گسست پیوستگی روایی راه 
است.  راه جدا شده  نظام  از  بازار سنتی  است:  )به‌عنوان مکان( 
است.  گرفته‌  شکل  هم  از  جدا  جزایر  به‌صورت  جدید  محلات 
فعالیت‌های متنوع انسانی جای خود را به تک‌عملکردی ترانزیتی 
داده‌اند. اتساع فعلی شهر سیرجان در بخش‌های جدید، شهر را 
این  به‌سمت وسعت یک سری قطعات جداگانه سوق می‌دهد. 
واحد  اختلاف طبقاتی و گسست معنای  به  اتساع، خود  شکل 
شهروندی منجر می‌شود. توسعۀ پازلی به‌جای توسعۀ بافتاری، در 
به‌هم‌خوردن سازمان فضایی شهر مؤثر است. راه به‌جای محافظت 
از سازمان فضایی شهر، این بار برهم‌زنندۀ آن است )جداول 2 و 3(.
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جدول 2. مقایسۀ قابلیت پیاده‌روی در پنج پیاده‌راه برگزیده از مناطق مختلف سیرجان )جدید- قدیم(. مأخذ: نگارندگان.

پیاده‌روی خیابان
 17 شهریور

شبکۀ پیاده‌روهای محلۀ 
پیاده‌روی خیابان پیاده‌راه بلوار فاطمیهمکی‌آباد

پیاده‌راه بلوار چمراننصیری

بافت جدید مرفه‌نشینبافت جدید تجاریبافت جدید تفرجی- تجاریروستای متصل‌شده به شهرمحدودۀ بافت تاریخیموقعیت در توسعۀ شهر

شطرنجیشطرنجیشطرنجیشبکه‌ایشبکه‌اینظام راه

با وجود پیاده‌روهای بسیار داردداردقابلیت پیاده‌روی
محدود به کاربری ورزشیمحدود به کاربری تجاریعریض، خالی از پیاده‌رونده

نظام شطرنجی نظام شبکه‌ای

ندارد

دالان حرکت سواره 

دارد

بستر تعاملات اجتماعی و تجاری
قابلیت پیاده‌روی

اتساع ابزار محور توسعۀ مکان‌محور پیامد توسعه‌ای

جدول 3. مقایسۀ تطبیقی دو نظام راه سیرجان براساس معیار پیاده‌روی. مأخذ: نگارندگان.

نتیجه‌گیری
نتایج پژوهش در سه بخش قابل تشریح است: 

یافته‌های تاریخی ••
اصلی  عامل  )راه  اول  فرضیۀ  پژوهش،  فرضیه‌های  به  بازگشت  با 
موجودیت و تداوم مکانی سیرجان( تأیید می‌شود. شواهد تاریخی نشان 
می‌دهد چهار جابه‌جایی فیزیکی شهر، همواره در امتداد شاه‌راه تجاری 
سرزمینی انجام شده و راه، به‌عنوان عنصر ساختاربخش در سازمان 
فضایی شهر، عامل بقای سیرجان به‌عنوان یک »کل واحد« بوده است. 
فرضیۀ دوم )راه عامل توسعۀ شهر سیرجان( با شناسایی دو عامل قنات 
و وقف تکمیل می‌شود. برمبنای یافته‌های پژوهش، توسعۀ مکان‌محور 
سیرجان در دورۀ قاجار و اوایل پهلوی، محصول هم‌راستایی و انطباق 
کالبدی سه نظام »زیرساخت )قنات(، نهاد )وقف( و ساختار )راه(« 
بوده است. هماهنگی سه نظام مذکور، موجب توسعۀ شبکه‌ایِ ساختار 
شهر شد؛ توسعه‌ای که باوجود شباهت به شهرسازی مدرن، ریشه 
در توسعه‌ای مکان‌محور دارد. در این دوره، راه با بهره‌مندی از ویژگی 

قابلیت پیاده‌روی، در جایگاه یک مکان عمل می‌کرده است.
یافته‌های معاصر••

نظری  چهارچوب  بر  تکیه  با  سیرجان  معاصر  وضعیت  بررسی 
می‌دهد.  به ‌دست  متفاوت  تصویری  مکان،  راه-  هستی‌شناسانه 
مشاهدات میدانی نشان می‌دهد راه در سیرجان امروز، یک معیار 
بنیادین و تاریخیِ مکان‌مندی خود را به‌طور نظام‌مند از دست داده 
است: قابلیت پیاده‌روی نه‌فقط ازطریق کالبد که ازطریق ذهنیت 
شهروندان تضعیف شده است. راه دیگر برای پیاده‌رونده حمایت‌گر 
ترافیک  )ازسوی  تهدید  به  را  راه جای خود  نیست. حمایت‌گری 

سنگین و استقرار کامیون‌ها در بافت مسکونی( داده است. روایت‌مندی 
پیاده‌روها نیز در غیاب فعالیت‌های متنوع انسانی و غلبۀ تک‌عملکردی 
ترانزیتی-تجاری کمرنگ شده است. این مسئله در بعد کالبدی شهر نیز 
بروز پیدا کرده، به‌طوری ‌که توسعۀ شبکه‌ای راه‌ها جای خود را به اتساع 
شطرنجی داده است. در وضع اخیر، معیار خیابان‌کشی جدید، تنها 
برمبنای حل‌مسئلۀ تردد سواره )تک‌عملکردی( است. اتساع محلات 
جدید سیرجان به‌سمت جادۀ شرقی )سیرجان- کرمان( و عبور از آن، 
در چهارچوب همان ساختار شطرنجی، نشانۀ واضحی از خروج شهر از 

مدار توسعۀ مکان‌محور است. 
براساس یافته‌های تاریخی و معاصر، به نظر می‌رسد مکان‌مندی 
شهر سیرجان به نظام راه آن وابسته است. با نادیده‌گرفتن ارزش‌های 
هستی‌شناسانۀ راه )و به‌طور مشخص در این مطالعه: قابلیت پیاده‌روی(، 
خط سیر حیات شهر از توسعۀ مکان‌محور به اتساع ابزارمحور تعییر 

کرده است.
پیامدهای سیاستی/ طراحی••

این پژوهش نشان می‌دهد صرف فعالیت صنعت معدن را نمی‌توان با 
توسعۀ مکان‌محور سیرجان در تضاد دانست. اساساً این شهر از ابتدا 
به‌عنوان شهری میان‌راهی شکل گرفته و حیات آن وابسته به تردد 
کاروان‌های تجاری بوده است. وابستگی سیرجان به راه‌های تجاری، 
نه‌تنها مانع توسعۀ شهر نبوده، بلکه شرایط توسعۀ مکان‌محور آن را 
نیز فراهم کرده بود. بنابراین تجارت به‌خودی‌خود مانع توسعۀ شهر 
نیست. مسئله آنجاست که نگاه جامعۀ محلی به عنصر راه تغییر ماهیت 
داده و از نگرش منظرین به نگرش ابزاری- خدماتی تقلیل می‌یابد. 
در سه بعد مکان )تاریخ، جغرافیا و معنا( به نظر می‌رسد راه اعتبار 
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خود را به‌عنوان عنصر محافظ و ساختاربخشِ شهر از دست داده است. 
ساکنان شهر نیز تغییر کارکرد راه را پذیرفته‌اند. این در سبک زندگی 
ضدپیاده‌مدار غالب شهر و اتساع محلات آشکار است. محلات جدید 
به‌جای توسعۀ همه‌جانبه، اتساع اقتصاد- محور داشته‌اند و شهر در حال‌ 
تجربۀ وسعت‌یافتگی مستقل از ساختار است. محلات جدید سیرجان 
با انحراف از نظام راه اولیه، دیگر کل‌های کوچک و وابسته در سازمان 

فضایی نیستند. 
برهم‌خوردن اصول معناییِ نظام راه، قدرت مکان‌مندی و مکان‌آفرینی 
این عنصر را تضعیف کرد و راه که زمانی عامل بقای سیرجان به‌عنوان 
یک مکان بود، امروز برهم‌زنندۀ یکپارچگی معنایی و کالبدی آن شده 

است. بازیابی معنای راه بدون توجه به موقعیت معدن در جامعۀ محلی 
فعلی سیرجان، غیرمنطقی است. پیشنهاد می‌شود صنعت معدن نه 
همچون پدیده‌ای نوظهور، بلکه به‌عنوان بخشی از سیر تاریخی راه‌های 
تجاری مرتبط با شهر سیرجان در برنامه‌ریزی‌های آتی توسعۀ شهر در 

نظر گرفته شود.
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