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انتشار خبر قتل دلخراش الهه حسین‌نژاد در روز‌های اخیر، فضای خبری کشور را به کلی 
تحت تأثیر خود قرار داد. پس از انتشـــار خبر، این موضوع از منظرهای مختلفی مورد 
تحلیل قرار گرفته و تحلیل‌های روانشناسی، جامعه‌شناسی، حقوقی و جرم‌شناسی و... 
برای آن ارائه شده و از یک منظر دیگر، نگاه به این موضوع از دریچه اقتصاد است. در 
 امکان جابه‌جایی امن و ارزان بین پایتخت و حومه، موضوع 

ً
تحلیل‌های اقتصادی اولا

، مهاجرت‌ها از استان‌ها به تهران، افزایش چالش‌های زیستی مهاجران 
ً
محوری است. ثانیا

 موضوع از ناحیه 
ً
و موضوعاتی از این دست قابل بحث است. در گزارش پیش‌رو عمدتا

امکان جابه‌جایی امن و ارزان بین پایتخت و حومه بررسی شده است. داده‌های رسمی از 
جابه‌جایی مسافر از طریق پایانه‌های مسافربری درون‌استانی تهران نشان می‌دهد یکی از 
چالش‌های مهم در حوزه حمل‌ونقل عمومی استان تهران، تفاوت چشمگیر میان تعداد 
مسافران جابه‌جا شده و ظرفیت واقعی ناوگان حمل‌ونقل موجود است. این اختلاف 
زمانی اهمیت بیشتری پیدا می‌کند که بدانیم روایت‌های مختلف و آمار داده‌های مربوط 
به جابه‌جایی مسافر از طریق پایانه‌های مسافربری و جابه‌جایی درون‌استانی، ورود روزانه 
مســـافر از حومه به شهر تهران را بین یک تا سه میلیون نفر تخمین می‌زنند؛ رقمی که 
در مقیاس سالانه به ۴۰۰ تا ۵۰۰ میلیون نفر می‌رسد. با این حال، آمار رسمی داده‌ها 
مربوط به جابه‌جایی مســـافر از طریق پایانه‌های مسافربری و جابه‌جایی درون‌استانی 
نشان می‌دهد که سهم حمل‌ونقل عمومی در جابه‌جایی این جمعیت انبوه چندان قابل 
توجه نیست. در سال ۱۴۰۲، تنها ۵۴۷ هزار نفر از طریق حمل‌ونقل عمومی جاده‌ای 
و حدود ۱۱ میلیون نفر با حمل‌ونقل ریلی درون‌اســـتانی جابه‌جا شده‌اند. اگر متروی 
تهران را هم به این‌ها اضافه کنیم که حدود ۱۰ درصد از کل جابه‌جایی‌ها در شهر تهران 
را پوشش می‌دهد، بازهم حمل و نقل غالب در استان تهران، سواری‌های شخصی و 
گذری است. داده‌های رسمی نشان می‌دهد از سال 1385 تا 1402 جابه‌جایی مسافر 
از طریق پایانه‌های مســـافربری درون‌استانی تهران کاهش ۸۶ درصدی داشته است. 
از سوی دیگر، سکونت چند میلیون نفر از اتباع خارجی مجاز و غیرمجاز در مناطق 
حومه‌ای استان تهران، فشار بیشتری را به سامانه حمل‌ونقل عمومی وارد کرده است. 
بسیاری از این افراد به دلیل شرایط اقتصادی، متقاضی سفر‌های ارزان‌قیمت و استفاده 
از ناوگان عمومی هستند؛ موضوعی که باعث شده دسترسی ساکنان ایرانی حومه تهران 

به وسایل حمل‌ونقل عمومی بیش از گذشته محدود شود. 

   ســـقوط 84 درصدی مسافران حمل‌ونقل عمومی 
طی ۱۷ سال

یکی از مشکلات گزارش‌نویسی و ارائه تحلیل از وضعیت حمل‌ونقل عمومی تهران و 
البته کشور، فقدان داده‌های کافی مستند و رسمی است. در خصوص موضوع گزارش 
حاضر به‌رغم تلاش‌های جدی خبرنگار »فرهیختگان«، داده‌های قابل دســـترس از 
تعداد جابه‌جایی مســـافر در استان تهران به تفکیک حمل‌ونقل عمومی و حمل‌ونقل 
شخصی و همچنین داده‌های شهرستان‌ها و حومه تهران به تفکیک حمل‌ونقل عمومی 
و شخصی مشاهده نشد. بااین حال، آمار‌های منتشرشده از حمل‌ونقل جاده‌ای کشور 
طی ســـال‌های ۱۳۸۵ تا ۱۴۰۲ نشان می‌دهد تعداد مسافران جابه‌جاشده در داخل 
استان تهران )کل شهرستان‌های استان( از طریق ناوگان عمومی )اتوبوس، مینی‌بوس 
و ســـواری‌های عمومی( در پایانه‌های مسافربری با کاهش چشمگیری مواجه بوده 
 3.5 میلیون نفر از این طریق جابه‌جا 

ً
اســـت، به طوری‌که در سال ۱۳۸۵ مجموعا

شـــده‌اند، درحالی‌که این رقم در سال ۱۴۰۲ به تنها 547 هزار نفر رسیده است. این 
کاهش بیش از 84 درصدی، تصویری نگران‌کننده از وضعیت ناوگان عمومی جاده‌ای 
کشور ارائه می‌دهد. بازهم تأکید می‌شود گرچه داده قابل استنادی از کل جابه‌جایی‌ها 
در درون استان تهران قابل دسترس نیست و نمی‌توان سهم حمل‌ونقل عمومی از کل 
جابه‌جایی‌ها را محاسبه کرد، با این حال آنچه از داده‌های کلی می‌توان نتیجه گرفت 
این است که حمل‌ونقل عمومی اعم از اتوبوس، مینی‌بوس و تاکسی جای خود را به 
استارتاپ‌های حمل‌ونقلی و خودرو‌های سواری شخصی و بدون مجوز داده است. این 
موضوع نشان می‌دهد کم‌اهمیتی دولت و شهرداری‌ها به موضوع حمل‌ونقل عمومی و 
تشویق غیرمستقیم تردد خودرو‌های شخصی )از بنزین ارزان و عوارض ناچیز تا عدم 
توسعه حمل‌ونقل عمومی( منجر به شکل‌گیری نوع خاصی از حمل‌ونقل پردردسر، 

آلاینده، شلوغ )پرترافیک(، پرهزینه )بنزین‌سوزی بالا( و ضد جریان جهانی آن )توجه 
به حمل‌ونقل سبز و توسعه پایدار( شده است. 

   اتوبوس‌ها در حال تبدیل به نوستالژی! 
بررســـی داده‌های جزئی‌تر نشان می‌دهد در بین سه وسیله حمل‌ونقل عمومی یعنی 
اتوبوس، مینی‌بوس و تاکسی‌های خطی، اتوبوس‌ها که زمانی پرطرف‌دارترین وسیله 
سفر بین‌شهری محسوب می‌شدند، تعداد مسافران آن‌ها در داخل استان تهران از ۶۶۱ 
هزار مســـافر در سال ۱۳۸۵ به تنها ۲۷ هزار نفر در سال ۱۴۰۲ رسیده است؛ عددی 
که حاکی از یک افت ۹۵ درصدی است. مینی‌بوس‌ها نیز وضعیتی مشابه داشته‌اند 
و از حدود 2.8 میلیون مسافر به ۳۸۶ هزار نفر کاهش یافته‌اند. سواری‌های عمومی 
بین‌شهری که در سال‌های ابتدایی دهه ۱۳۹۰ رشد محسوسی داشتند، از سال ۱۳۹۵ 
به بعد با روند نزولی مواجه شده‌اند و در سال ۱۴۰۲ تنها ۱۳۳ هزار مسافر را جابه‌جا 
کرده‌اند. تداوم این روند می‌تواند تبعات گسترده‌ای از جمله افزایش ترافیک، آلودگی 
هوا و کاهش ایمنی جاده‌ها را به دنبال داشته باشد. بازنگری در سیاست‌های حمل‌ونقل 

عمومی و سرمایه‌گذاری جدی در این حوزه ضروری به نظر می‌رسد. 

   مینی‌بوس‌ها بدون جایگزین غیب شدند 
بررسی آمار وسایل نقلیه عمومی درون‌شهری تهران طی سال‌های ۱۳۸۵ تا ۱۴۰۲ نشان 
می‌دهد که ترکیب ناوگان حمل‌ونقل عمومی شهری به طور قابل‌توجهی دگرگون شده 
اســـت. در این دوره، درحالی‌که تعداد تاکسی‌ها با رشد چشمگیر مواجه شده، سهم 
اتوبوس‌ها و مینی‌بوس‌ها به طور نگران‌کننده‌ای کاهش ‌یافته اســـت. در سال ۱۳۸۵ 
مجموع وســـایل حمل‌ونقل عمومی شهری ۴۷ هزار دستگاه بود که از این میان ۴۱ 
هزار دستگاه تاکسی، ۴ هزار مینی‌بوس و ۱۵۳۴ دستگاه اتوبوس فعالیت داشتند. این 
ارقام تا سال ۱۳۹۹ به بیش از ۱۰۶ هزار دستگاه رسید که بیش از ۹۰ هزار دستگاه آن 
تاکسی بودند. گرچه از سال ۱۴۰۰ به بعد کاهش تدریجی در آمار کل ناوگان مشاهده 
می‌شود، اما تاکسی‌ها همچنان اکثریت مطلق را در اختیار دارند )بیش از ۹۱ درصد 
در سال ۱۴۰۲(. از سوی دیگر، اتوبوس‌ها که ستون اصلی حمل‌ونقل جمعی کارآمد 
در جهان محسوب می‌شوند، از ۷۹۳۰ دستگاه در سال ۱۳۹۵ به ۵۹۴۸ دستگاه در 
ســـال ۱۴۰۲ کاهش یافته‌اند. همچنین مینی‌بوس‌ها نیز از حدود ۴ هزار دستگاه در 

دهه ۸۰ به حدود ۱۶۰۰ دستگاه در سال ۱۴۰۲ رسیده‌اند. 
 

   کاهش ۲۸ درصدی سهم حمل‌ونقل عمومی
گرچه حمل‌ونقل عمومی تهران فقط به اتوبوس ختم نمی‌شود، اما اتوبوس‌ها به‌واسطه 
تحرکی که نســـبت به مترو و تراموا و سایر وسایل حمل‌ونقل عمومی دارند، از جمله 
پایه‌های اصلی حمل‌ونقل شهری محسوب می‌شوند. برای بررسی جزئی‌تر این موضوع 
به ســـراغ آمار‌های شـــهر تهران رفته‌ایم. نگاهی به داده‌های آماری شهر تهران نشان 
می‌دهد در ۱۰ یا ۱۵ ســـال اخیر بی‌توجهی عجیبی به نقش اتوبوس‌ها در جابه‌جایی 
مسافر در شهر تهران شده است. طبق گزارش آمارنامه شهرداری تهران در سال ۱۴۰۲، 
روزانه 20.3 میلیون ســـفر از طریق بخش‌های مختلف حمل‌ونقلی در شهر تهران 
انجام شـــده که حدود 55.6 درصد آن با خودرو‌های شخصی و موتورسیکلت و 
44.4 درصد نیز با حمل‌ونقل عمومی انجام شده است. در بین بخش‌های مختلف 
حمل‌ونقل عمومی، طی ســـال ۱۴۰۲ سهم مترو از کل سفر‌های شهر تهران 10.5 
درصد، ســـهم اتوبوس 9.3 درصد و سهم تاکسی، آژانس‌ها و تاکسی‌های اینترنتی 

نیز 19.8 درصد بوده است. 
اما نگاهی به داده‌های تاریخی نکات قابل تأملی را نشان می‌دهد. بر اساس داده‌های 
شهرداری تهران، سهم 44.4 درصدی حمل‌ونقل عمومی در سال ۱۴۰۲ در حالی 
است که این میزان از ۴۸ درصد در سال ۱۳۸۳ به ۶۱ درصد تا سال ۱۳۹۵ رسیده بود. 
به عبارتی، طی ۱۰ سال اخیر سهم حمل‌ونقل عمومی از جابه‌جایی مسافر در شهر 
تهران نزدیک به ۱۷ واحد درصد کاهش داشته است. این داده‌ها یک نکته قابل تأملی را 
نیز نشان می‌دهد؛ بر اساس آمار‌ها، با اجرای اولین مرحله سهمیه‌بندی بنزین و سپس 
اجرای قانون هدفمندی در سال ۱۳۸۹، سهم خودرو‌های شخصی در جابه‌جایی‌ها 
در پایتخت به‌شدت روند کاهشی را تجربه کرده و از ۵۲ درصد در سال ۱۳۸۳ به ۴۰ 
تا ۴۵ درصد در سال‌های ۱۳۹۰ تا ۱۳۹۵ رسیده است. هم‌زمان با این کاهش، سهم 
حمل‌ونقل عمومی در ســـفر‌های شهر تهران رشد چشمگیری داشته است. اما سهم 

44.4 درصدی حمل‌ونقل عمومی از کل جابه‌جایی شهر تهران در حالی است که 
در شهر هنگ‌کنگ ۷۷ درصد از جابه‌جایی‌ها با حمل‌ونقل عمومی انجام می‌شود. 
این میزان در زوریخ و اســـتکهلم ۷۳ درصد، در سنگاپور ۷۲ درصد، هلسینکی ۷۱ 
درصد، اسلو ۶۷ درصد، توکیو و پاریس ۶۶ درصد، برلین ۶۵ درصد، لندن، آمستردام 
و سئول ۶۴ درصد، فرانکفورت ۶۲ درصد، نیویورک ۵۶ درصد و استانبول ۵۵ درصد 
است. البته تفاوت عمده بین حمل‌ونقل عمومی در تهران با شهر‌های مذکور این است 
 بالاست و سهم تاکسی‌ها و تاکسی‌های 

ً
که در آن شهر‌ها سهم اتوبوس و مترو نسبتا

اینترنتی از تهران کمتر است. 

   سیاست‌گذاری دولت‌ها علیه حمل‌ونقل عمومی 
داده‌های گزارش حاضر نشان می‌دهد در کشورمان سیاست‌گذاری حمل‌ونقل به‌اشتباه، 
مشـــوق استفاده بیشتر از خودرو‌های شخصی بوده و کمتر به حمل‌ونقل عمومی بها 
داده اســـت. اتفاقی که علاوه بر ترافیک سنگین، آلودگی هوا، باعث تشدید مصرف 
ســـوخت در کشور نیز شده است؛ همچنین سالانه خسارت زیادی را به شهروندان، 
دولت و کشور وارد می‌کند. در همین خصوص، نکته قابل تامل اینکه کاهش سرانه 
اتوبوس‌های شاغل در تهران بین سال‌های 1389 تا 1402 در حالی رخ می‌دهد که 
در این سال‌ها قانون هدفمندی در حال اجرا بوده است. به عبارتی، در سال 1389 در 
حالی دولت قانون هدفمندی یارانه‌ها را به اجرا گذاشت )هرچند مراحل بعدی اجرا 

نشد( که یکی از مهم‌ترین بند‌های آن بر زمین ماند. 
طبـــق ماده ۷ قانون هدفمندی یارانه‌ها، دولت مکلف بود حداکثر تا 50 درصد از 
خالص وجوه حاصل از اجرای این قانون را در قالب 1- یارانه‌های نقدی و غیرنقدی 
خانـــوار و 2 - اجرای نظام جامع تأمین اجتماعی هزینه کند. در ماده 8 این قانون 
نیز برای بخش دوم منابع هدفمندی تکلیف شـــده بود که دولت باید 30 درصد از 
خالص وجوه حاصـــل از اجرای این قانون را برای پرداخت کمک‌های بلاعوض 
یا یارانه سود تســـهیلات به 1- بهینه‌سازی مصرف انرژی در واحد‌های تولیدی، 
خدماتی و مسکونی و تشویق به صرفه‌جویی و رعایت الگوی مصرف، 2- اصلاح 
ساختار فناوری واحد‌های تولیدی در جهت افزایش بهره‌وری انرژی، آب و توسعه 
تولید برق از منابع تجدیدپذیر، 3- جبران بخشـــی از زیان شرکت‌های ارائه‌دهنده 
خدمات آب و فاضلاب، برق، گاز طبیعی و فرآورده‌های نفتی و شـــهرداری‌ها و 
دهیاری‌ها، 4- گســـترش و بهبود حمل‌ونقل عمومی در چهارچوب قانون توسعه 
حمل‌ونقل عمومی و مدیریت مصرف ســـوخت، 5- حمایت از تولیدکنندگان 
بخش کشـــاورزی و صنعتی، 6- حمایـــت از تولید نان صنعتی، 7- حمایت از 
توسعه صادرات غیرنفتی و 8- توسعه خدمات الکترونیکی تعاملی با هدف حذف 
یا کاهش رفت‌وآمد‌های غیرضرور تخصیص داده شـــود. درنهایت در ماده ۱۱ نیز 
قانون هدفمندی بیان می‌داشـــت دولت مجاز است تا 20 درصد از خالص وجوه 

حاصل از اجرای این قانون را به‌منظور جبران آثار آن بر اعتبارات هزینه‌ای و تملک 
دارایی‌های سرمایه‌ای هزینه کند. 

آمار‌های عملکرد قانون هدفمندی نشان می‌دهد بخش عمده‌ای از منابع این قانون به 
شکل‌های مختلف و در قالب نقدی و غیرنقدی )پرداخت نقدی و پرداخت‌های خرید 
تضمینی گندم و...( صرف پرداخت به مردم شـــده و بخشی نیز برای پرداخت یارانه 
نان )خرید تضمینی گندم( و بخشـــی دیگر صرف جبران بخشی از زیان شرکت‌های 
ارائه‌دهنده خدمات آب‌وفاضلاب، برق، گاز طبیعی و فرآورده‌های نفتی می‌شود. این 
موارد نشـــان می‌دهد حتی در سال‌هایی که سهم حمل‌ونقل شخصی یا خودرو‌های 
 به‌واسطه 

ً
شخصی کاهشی شده، نه به‌واسطه توسعه حمل‌ونقل عمومی، بلکه عمدتا

افزایش قیمت حامل‌های انرژی و کاهش اســـتفاده از خودروی شخصی بوده است. 
درمجموع، علاوه بر سیاســـت‌گذاری غلط در تثبیت قیمت حامل‌های انرژی برای 
چندین سال، تخصیص یارانه‌ها نیز در کشور به ضرر حمل‌ونقل عمومی تمام شده که 
 حمایت از خودرو‌های شخصی بوده و ماحصل آن مصرف سوخت 

ً
همه این‌ها، عملا

بیشتر، آلودگی بیشتر و درنهایت خسارت‌های مادی، معنوی و خسارت جانی است. 

   حمل‌و‌نقل ریلی همچنان کم‌فروغ
داده‌های مربوط به تعداد مســـافران جابه‌جا شده از طریق حمل و نقل عمومی ریلی 
در اســـتان تهران )بدون متروی تهران( نشان می‌دهد میزان جابه‌جایی مسافر از سال 
90 که بالغ بر 9 میلیون و 382 هزار نفر بوده، در ســـال 1402 به بیش از 10 میلیون 
و 887 هزار نفر رســـیده است؛ هرچند این میزان در برخی بازه‌های زمانی نوسانات 
اندکی داشته اما کمترین میزان ثبت شده مربوط به سال 99 همزمان با شیوع پاندمی 
کرونا و حدود 4 میلیون و 781 هزار مسافر بوده است. بررسی آمار‌ها نشان می‌دهد 
 تفاوت ویژه‌ای نداشته و طی بیش 

ً
میزان جابه‌جایی مسافر از طریق مسیر ریلی عملا

از یک دهه تنها حدود 16 درصد افزایش یافته اســـت. با توجه به کاهش چشـــمگیر 
84 درصدی مسافران جاده‌ای در استان تهران طی دو دهه گذشته، می‌توان گفت که 
 در افزایش چشمگیر جابه‌جایی ریلی تأثیرگذار 

ً
کاهش حجم مسافران جاده‌ای عملا

نبوده است. این اختلاف نشان می‌دهد بخش قابل توجهی از مسافران ممکن است 
به‌جای اســـتفاده از ناوگان حمل‌ونقل عمومی، به ســـمت خودرو‌های شخصی یا 
روش‌های جایگزین دیگر رفته‌اند. به این ترتیب، رشـــد محدود حمل‌ونقل ریلی در 
کنار کاهش قابل توجه حمل‌ونقل جاده‌ای، بیانگر نیاز مبرم به برنامه‌ریزی دقیق‌تر و 
توسعه زیرساخت‌های حمل‌ونقل عمومی برای پاسخگویی به نیاز‌های رو به افزایش 
جمعیت اســـتان تهران است. لازم به ذکر است طبق داده‌های متروی تهران، در سال 
1402 تعداد 131 میلیون فقره بلیت در مترو تهران فروخته شد که سهم حومه تهران 
از آن مشـــخص نیست، اما هر چه هست، سهم حومه بازهم به دلیل انقطاع کالبدی 

بین حومه و ایستگاه‌های مترو، هنوز ناچیز است. 

نگاهی زیرساختی به پروندۀ جنایی این روزها؛ وقتی امکان جابه‌جایی امن و ارزان کم می‌شود
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روبه‌روی ساختمان بورس

ساختمان فرهیختگان، طبقه سوم

در اولین میزگرد اقتصادی مجمع کارآفرینان ایران در سال ۱۴۰۴ بررسی شد 

رشد اقتصادی در سایهٔ تحریم 
اولین میزگرد اقتصادی مجمع کارآفرینان ایران در سال ۱۴۰۴ با موضوع »رشد 
اقتصادی در سایه تحریم« برگزار شد. در این میزگرد احسان خاندوزی  وزیر اسبق 
اقتصاد، حسین مهری  ناظر عالی گروه سولیکو کاله و رئیس سابق بانک صنعت 
و معدن و محمدرضا پورابراهیمی  رئیس کمیسیون اقتصادی مجمع تشخیص 

مصلحت نظام حضور داشتند و به گفت‌وگو دربارهٔ این موضوع پرداختند. 

یمی چیست؟  یمی و غیرتحر تفاوت اقتصاد تحر
خاندوزی: به‌هیچ‌وجه نمی‌توان منکر تأثیر تحریم بر عملکرد اقتصادی یک کشور 
شد؛ اما میزان و نوع این تأثیرگذاری به نوع و شدت تحریم‌ها بستگی دارد. در ایران 
با نوع خاصی از تحریم‌ها، یعنی تحریم‌های دوجانبه، مواجهیم که هزینه‌های 
مبادله را برای کشور افزایش می‌دهند. امروز ما در فصل جدیدی از اقتصاد ایران 
قـــرار داریم و باید در کنار مذاکرات بـــا آمریکا، از اصلاحات داخلی نیز غافل 
نشویم. همچنین درصورتی‌که تحریم‌ها رفع نشد باید خود را برای سناریو‌های 

احتمالی بعدی آماده کنیم. 
 پورابراهیمی: هیچ کارشناسی نمی‌تواند تأثیر منفی تحریم‌ها را نفی کند. هنر 
ما باید در این باشد که این تأثیر منفی را به حداقل برسانیم. اگر بلد باشیم چطور 
تحریم‌ها را مدیریت کنیم، حتی می‌توانند برای اقتصاد کشور ظرفیت‌سازی کنند؛ 

بنابراین، بسیار مهم است که چه برخوردی با تحریم‌ها داشته باشیم. 
دو راه داخلی و خارجی برای مدیریت مســـئله تحریم وجود دارد و دولت‌های 
مختلف در سال‌های گذشته رویکرد‌های متفاوتی را در پیش گرفته‌اند. امروز ما 
تجربه این دولت‌ها و رویکرد‌هایشـــان را پیش روی خودمان داریم و می‌توانیم با 

تجزیه‌وتحلیل آن‌ها به نتایج بهتری برسیم. 
بعد از تجربه دولت‌های مختلف می‌توان فهمید که بسیاری از مسائل اقتصاد ما 
ربطی به تحریم ندارد و نباید اصلاح آن‌ها را به خارج موکول کنیم. بسیاری از این 
مشکلات، پیش از اعمال تحریم‌ها نیز وجود داشته‌اند. برای حل آن‌ها، باید رویکرد 
داخلی و خارجی را هم‌زمان پیش ببریم؛ یعنی همان‌طور که در مذاکرات به دنبال 

رفع تحریم‌ها هستیم، در داخل نیز اصلاحاتی را شکل بدهیم. 
 مهری: در شـــرایط تحریمی، ما بایـــد دو کار را به طور هم‌زمان انجام دهیم: 
نخست، پیگیری یک دیپلماسی فعال و دوم، اصلاح نظام اقتصادی داخلی. در 
زمینه دیپلماسی فعال باید ارتباطات خودمان را با دنیا گسترش دهیم، در فضای 
بین‌المللی اعتمادسازی کنیم و تنش‌زدایی را در دستورکار قرار دهیم تا هزینه‌های 

مبادله در فضای جهانی برایمان کاهش یابد. 
اما درعین‌حال، نباید از مسائل داخلی غافل شویم. امروز، اقتصاد کشور بیش از 
هر چیز به ساده‌سازی و شفاف‌سازی نیاز دارد. مسائلی مانند اصلاح نظام بانکی 
در کشور سال‌به‌ســـال پیچیده‌تر شده‌اند و شرایط به‌گونه‌ای پیش رفته است که 
امروز، تحریم‌های داخلی حتی بیشتر از تحریم‌های خارجی ما را نگران می‌کند. 
 باید 

ً
البته این مسئله به‌هیچ‌وجه به معنای خوب‌بودن تحریم نیست. تحریم‌ها حتما

برداشته شوند؛ چراکه منافع ارتباط با دنیا بسیار بیشتر از عدم برقراری آن است. 

یم‌ها داشته‌ایم؟  آیا ما عملکرد مناسبی در مواجهه با تحر
خاندوزی: امروز در کشـــور دوگانه »موافق« و »مخالف« تحریم وجود ندارد. 
هیچ‌کس طرف‌دار تحریم نیست. مسئله اصلی، نحوه مواجهه با تحریم‌هاست. 
برخی منتظر برداشتن تحریم‌ها از سوی آمریکا می‌مانند، درحالی‌که گروهی دیگر 

به اصلاحات داخلی توجه می‌کنند. 
در دولت سیزدهم، اقدامات مؤثری برای اصلاحات داخلی نظام اقتصادی انجام 
شد و نتایج قابل‌توجهی به دست آمد، هرچند دولت در برخی طرح‌ها چندان موفق 
نبود؛ اما نباید فراموش کرد که ما سال‌ها مسیر‌های نادرست را پیموده‌ایم و رسیدن 
به یک مدل پایدار برای مدیریت تحریم‌ها نیازمند زمان و صبر است. نمی‌توان 

انتظار داشت در مدت کوتاهی به نتایج قطعی رسید. 
امروز نظام اقتصادی کشـــور باید از منظر بهره‌وری اصلاح شـــود. بسیاری از 
مشـــکلات، در عدم پاسخگویی هیئت اقتصادی دولت‌ها ریشه دارد. اقتصاد 
کشور به یک فرماندهی واحد نیازمند است؛ مسئله‌ای که حتی از انتخاب وزیر 
اقتصاد هم مهم‌تر است. مشکل اصلی امروز این است که هنوز مشخص نیست 
فرماندهی اقتصادی کشور دست چه کسی است. این وضعیت باید تغییر کند تا 

مدیریت مشکلات اقتصادی داخلی امکان‌پذیر شود. 

چرا دولت‌های اصلاح‌طلب میل بیشتری به مذاکرات دارند؟ 
پورابراهیمی: در گام نخست، باید مشکلات کشور را شناسایی کرده و با تحلیل 
دقیق آن‌ها، بهترین مسیر را برای اصلاح برگزینیم. بسیاری از مشکلاتی که امروز 
 از مسیر مذاکره حل نمی‌شوند و نیازمند اقداماتی 

ً
با آن‌ها روبه‌رو هستیم، صرفا

پیچیده‌تر و دشوارترند. اصلاح نظام اقتصادی، بیش از آنکه به مذاکرات خارجی 
وابسته باشد، به تلاش‌ها و کارشناسی‌های داخلی نیازمند است. 

برخی دولت‌ها در سال‌های اخیر، برای حل مسائل اقتصادی، مذاکره را به‌عنوان 
راه‌حلی آســـان‌تر برگزیدند، درحالی‌که مذاکره به تنهایی نمی‌تواند بهبود‌های 
ساختاری را به ارمغان بیاورد. برای مثال در حوزه انرژی، کشوری با ذخایر عظیم 
هستیم؛ اما همچنان با ناترازی‌های جدی مواجهیم که ناشی از سوءمدیریت‌های 
داخلی است. نمونه دیگری از این سوءمدیریت‌ها را می‌توان در سیاست‌های ارزی 
دولت‌های پس از انقلاب دید. در سال‌های اخیر، هیچ‌یک از دولت‌ها رویکرد 
علمی و دقیقی به این موضوع نداشته‌اند و بار‌ها اشتباهات گذشته را تکرار کرده‌اند. 
نمونه آن، سیاست‌های ارزی دولت دوازدهم است که همچنان در بانک مرکزی 
امروز ادامه دارد و منجر به تشویق واردات و ایجاد چالش‌های جدی برای تولید 

داخلی شده است. 
البته در دولت سیزدهم اقداماتی برای اصلاح نظام اقتصادی صورت گرفت و نتایج 
اولیه‌ای نیز حاصل شد، اما متأسفانه جمع‌بندی‌های نهایی این برنامه‌ها با تأخیر به 

مجلس ارائه شد. با شهادت آقای رئیسی، برنامه‌های پیشنهادی برای اصلاحات 
اقتصادی نیز به‌طور کامل اجرا نشد و نیازمند توجه مجدد است. در نهایت باید 
پذیرفت که برخی تصمیمات داخلی ما، تأثیر تحریم‌ها را تشدید می‌کند و لازم 

است این تصمیمات بازبینی و اصلاح شوند. 
خاندوزی در پاســـخ به پورابراهیمی: دولت شـــهید رئیسی رویکردی 
اصلاح‌گرایانه داشـــت و در این مسیر گام‌های مؤثری نیز برداشت. به‌عنوان 
نمونه، کافی ا‌ست به وضعیت صادرات در دولت ایشان و دولت‌های پیشین 
نگاه کنیم تا متوجه شـــویم که صادرات غیرنفتی رشد قابل‌توجهی پیدا کرد. 
در همین راستا، دولت سیزدهم همکاری با همسایگان را در دستور کار قرار 
داد و به ســـمت نزدیکی به بازار‌های شرق حرکت کرد. این مسیر، هرچند 
آهســـته و تدریجی بود، اما به‌مرور کریدور‌ها را رونق داد، مسیر‌های تازه را 
گشود و اعتمادسازی را در منطقه رقم زد. بااین‌حال، باید در نظر داشت که 
تغییر پیامد‌های ســـال‌ها مسیر غلط و اشتباه، در مدت کوتاه دو یا سه سال 
ممکن نیست. این فقط یک نمونه کوچک از تلاش‌های دولت سیزدهم برای 
حل مسائل اقتصادی داخلی و حرکت به‌سوی اصلاحات بود. در خصوص 
مذاکرات نیز باید یادآوری کرد که دولت ســـیزدهم مذاکرات را ادامه داد و 
کید  حتی در مقطعی به توافق بسیار نزدیک شد. بااین‌حال، شهید رئیسی تأ
داشـــت که اخبار و روند مذاکرات نباید زندگی روزمره مردم را تحت‌تأثیر 
قرار دهد. ایشـــان معتقد بود که حل مسائل اقتصادی کشور باید در داخل و 

باتکیه‌بر اصلاحات و مجاهدت‌های داخلی پیگیری شود. 
 به دلیل سیاست‌های اتخاذشده 

ً
مهری: در دولت سیزدهم، افزایش صادرات عمدتا

در آن دوره نبود، بلکه نتیجه افزایش نرخ ارز و هزینه پایین حمل‌ونقل و انرژی در 
داخل کشـــور بود. این عوامل باعث شد صادرات در آن دوره رشد کند، اما نباید 
تصور کنیم که این موفقیت ناشی از تصمیم‌های صحیح اقتصادی بود. این ذهنیت 
غلطی است که بخواهیم تصمیم‌های نادرست را موفق جلوه دهیم. در واقع بسیاری 
از تصمیم‌‌های که تاکنون در حوزه اقتصاد داخلی اتخاذ شده‌اند، اشتباه بوده‌اند. 

برای حل مســـائل اقتصادی کشور، باید تعارفات را کنار بگذاریم و تصمیم‌های 
دشواری را اتخاذ کنیم؛ تصمیم‌هایی که دولت‌ها تاکنون از پذیرش آن‌ها طفره رفته‌اند. 
مهم‌ترین این تصمیم‌ها، واقعی‌سازی قیمت‌ها و فاصله‌گرفتن از اقتصاد دستوری 
است. ما باید بخش خصوصی را به رسمیت بشناسیم و امور اقتصادی را به مردم 
واگذار کنیم. امروز چه با تحریم‌ها و چه بدون آن‌ها، وضعیت اقتصادی کشور مطلوب 
نیست و برای بهبود شرایط نیازمند اتخاذ تصمیم‌های سخت با وفاق ملی هستیم. 
در حوزه صادرات نیز باید اذعان داشت که با وجود برخی اصلاحات، همچنان 
مشـــکلات جدی وجود دارد. نهاد‌های متعدد دولتی برای صادرات، بخش 
خصوصی را درگیر هماهنگی‌های پیچیده و زمان‌بر کرده‌اند و این موضوع مانع 
توسعه بازار‌ها شده است. بااین‌حال، بخش خصوصی برخلاف دستگاه‌های 
دولتی، منطق بیزینس را به‌خوبی می‌شناســـد و بی‌وقفه به دنبال پیشرفت و 

شناسایی بازار‌های جدید است. در نهایت باید پذیرفت که بدون تصمیم‌های 
سخت و شجاعانه وضعیت اقتصادی کشور بهبود نخواهد یافت. 

 جمع‌بندی بفرمایید و تعامل دولت ســـیزدهم با بخش خصوصی 
ً
لطفا

را به طور خلاصه شرح دهید. 
خاندوزی: دولت‌ها سال‌ها به درآمد نفت وابسته بوده‌اند و به همین دلیل واگذاری 
دفعی نهاد‌هایی که سال‌ها دولتی بوده‌اند، بسیار دشوار است. اما در دولت سیزدهم 
شاهد تفاوت‌های معناداری بودیم؛ مشکلات نادیده گرفته نمی‌شدند، بلکه برای 
حل آن‌ها اقداماتی جدی صورت گرفت. تفاوت میان دولتی که صادقانه به دنبال 
 
ً
 نمایش و شعار می‌دهد، کاملا

ً
حل مشکلات اقتصادی است و دولتی که صرفا

مشهود است و مردم این تفاوت را به‌خوبی درک می‌کنند. 
بااین‌حال، نباید همه اقدامات اقتصادی گذشـــته را نادرست و اشتباه تلقی کرد. 
مهم‌ترین موضوع این است که از تجربه‌های گذشته درس بگیریم و بر اساس آن، 

مسیر اصلاحات واقعی را در پیش بگیریم. 

بعد از تصویب کنوانســـیون پالرمو، اثر آن بر اقتصاد کشـــور چگونه 
خواهد بود؟ 

پورابراهیمی: پالرمو در کمیسیون مشترک مجمع تشخیص به‌عنوان یک کنوانسیون 
تعریف شد. ما با حضور در این کنوانسیون، مقررات و ضوابط خودمان را اعمال 
خواهیم کرد و قرار نیست از معیار‌های داخلی‌مان عقب‌نشینی کنیم. همچنین، 
در صورت بروز هرگونه تقابل یا تلاقی این کنوانسیون با FATF، شرایط و نحوه 

اجرای پالرمو نیز متناسب با آن تغییر خواهد کرد. 
مهری: ما همگی در وضعیت اقتصادی کنونی کشور مقصریم. برای عبور از این 
شرایط، نیازمند وفاق و توجه به منافع ملی در تصمیمات آینده‌ایم. در این مسیر، 
باید جایگاه بخش خصوصی به رســـمیت شناخته شود. واقعیت این است که 
غرب و شرق دلسوز ما نیستند و خودمان باید مسئولانه به فکر منافع ملی باشیم 

و آن را ارتقا دهیم. 

جمع‌بندی 
کارشناســـان در این نشســـت معتقد بودند اگرچه تحریم‌ها هزینه‌های مبادله 
و ســـرمایه‌گذاری را افزایش داده‌اند، اما عامل اصلی بهبود یا تداوم مشکلات 
اقتصادی در ایران، در داخل کشـــور و در تصمیمات مدیریتی ریشـــه دارد. در 
نهایت، همه تأکید داشتند که برای عبور از بحران‌های موجود باید به اصلاحات 
واقعی اقتصادی، شفافیت و پذیرش بخش خصوصی میدان داد. شاید راه‌حل‌های 
سریع و مقطعی در کوتاه‌مدت تأثیرگذار باشند، اما آنچه مسیر آینده اقتصاد ایران 
را تعیین خواهد کرد، اراده‌ای ملی و جسورانه برای پذیرش تصمیم‌های دشوار و 

اصلاحات ساختاری است. 

پانیذ رحیمی
خبرنگار گروه اقتصاد

f a r h i k h t e g a n
فرهیختگان


