
راه‌اندازی کامل کریدور شمال- جنوب از آن دست پروژه‌های ضدمداخله‌گر 

اســـت که می‌تواند چرت‌های دونالد ترامپ را برای همیشه از سرش بپراند. 

این کریدور بین‌المللی از مهم‌ترین پروژه‌های ژئوپلیتیکی و اقتصادی اوراسیا 

در دهه‌های اخیر است. مسیری ترانزیتی که هدف آن اتصال جنوب آسیا به 

روســـیه، قفقاز و اروپا از طریق شبکه‌ای از راه‌های دریایی، ریلی و جاده‌ای 

است. کریدور شمال- جنوب راهی جایگزین و کوتاه‌تر برای انتقال کالا میان 

هند و اروپا محســـوب می‌شود؛ مسیری که در مقایسه با مسیر سنتی کانال 

سوئز، هم »زمان حمل‌ونقل« را کاهش می‌دهد و هم »هزینه‌ها« را حداقل 

تا 30 درصد پایین می‌آورد. 

کمرنگ‌شـــدن روابط هند با آمریکا، مناقشات پوتین و ترامپ بر سر بحران 

اوکراین و تشدید فشار‌های غرب علیه ایران، انگیزه سه ضلع اصلی پروژه برای 

بهره‌برداری کامل از آن را تحت‌تأثیر قرار داده است. از سوی دیگر تهران در 

طول ماه‌های اخیر هیئت‌های بلندپایه‌ای به کشور‌های مرتبط اعزام کرده که 

تازه‌ترین آن‌ها سفر‌های مسعود پزشکیان، رئیس‌جمهور کشورمان به روسیه، 

بلاروس، ترکمنستان و قزاقستان است. 

   ایده از کجا آمد؟ 
ایده اولیه کریدور شـــمال– جنوب در اوایل دهـــه ۲۰۰۰ و با ابتکار ایران، 

روســـیه و هند شکل گرفت. هدف سه کشور این بود که با ایجاد یک مسیر 

امن، سریع و مقرون‌به‌صرفه، وابســـتگی تجارت منطقه‌ای به گذرگاه‌های 

تحت نفوذ غرب را کاهش دهند. به‌مرور زمان، کشـــور‌های دیگری مانند 

جمهوری آذربایجان، قزاقستان، ارمنستان، بلاروس و حتی برخی کشور‌های 

آسیای مرکزی و حوزه خلیج‌فارس نیز به این طرح پیوستند و آن را به پروژه‌ای 

چندلایه و فرامنطقه‌ای تبدیل کردند. 

کریدور شـــمال جنوب می‌تواند طرح‌های غربی و به‌ویژه آمریکایی برای 

منطقه را با موانع جدی روبه‌رو کند و از این جهت بررسی ابعاد و موانع آن 

ضرورت پیدا کرده است. 

   ایران؛ قلب کریدور
در قلـــب این کریدور، ایران نقشـــی محـــوری و غیرقابل جایگزین 

 حلقه 
ً
دارد. موقعیت جغرافیایی کشـــورمان به‌گونه‌ای است که عملا

اتصال جنوب به شمال این مسیر محسوب می‌شود؛ از بنادر 

جنوبی ماننـــد بندرعباس و چابهار که کالا‌ها 

از هند و اقیانوس هند وارد می‌شـــوند، تا 

مرز‌های شمالی کشور که به جمهوری 

آذربایجان، روســـیه و دریای خزر 

متصل‌اند. کریدور شمال– جنوب 

بدون عبور از خاک ایران، یا به‌طور 

کامل شـــکل نمی‌گیرد یا کارایی 

اقتصادی خود را از دست می‌دهد. 

این کریدور بـــرای ایران اهرمی 

راهبردی بـــرای تقویت جایگاه 

اقتصادی و سیاســـی کشور در 

منطقه و حتی جهان اســـت. 

توسعه زیرســـاخت‌های ریلی 

و بنـــدری، افزایش درآمد‌های 

ترانزیتی، ایجاد اشتغال و کاهش 

اثر تحریم‌ها از طریق پیوند خوردن به شـــبکه‌های تجاری منطقه‌ای، تنها 

بخشی از مزایای این پروژه برای تهران به شمار می‌رود. در شرایطی که نظم 

جهانی در حال ‌گذار است و مسیر‌های سنتی تجارت با چالش‌های امنیتی 

و سیاسی روبه‌رو شده‌اند، کریدور شمال– جنوب می‌تواند ایران را به یکی از 

گلوگاه‌های اصلی تجارت اوراسیا تبدیل کند؛ نقشی که هم از منظر اقتصادی 

و هم از منظر ژئوپلیتیکی، اهمیت فزاینده‌ای دارد. 

   دیپلماسی از شمال تا جنوب

تصمیم ایران برای عبور دادن کریدور شمال- جنوب از فاز وعده به مرحله 

اجرا حالا وارد ساحت رسمی و اجرایی جدی‌تری شده است. دیدار علی 

لاریجانی با ویتالی ســـاویف، معاون نخســـت‌وزیر روسیه، در دبیرخانه 

شـــورای عالی امنیت ملی را باید نشانه‌ای از این موضوع دانست. در این 

دیدار، کریدور شمال- جنوب به‌عنوان مؤلفه‌ای تعیین‌کننده در معادلات 

قدرت و اتصال منطقه‌ای مورد بررســـی قرار گرفت؛ مسیری که قرار است 

ایران و روســـیه را در قالب یک راهبرد مشـــترک، به »شبکه‌ای مستقل از 

کید بر تصمیم قطعی  تجـــارت و ترانزیت« متصل کند. لاریجانی بـــا تأ

تهران برای عملیاتی‌ســـازی این کریدور، اعلام کرد که در بازه‌ای کوتاه، 

موانع اجرایی و نهادی برطرف و چهارچوب‌های حقوقی لازم برای تثبیت 

پروژه نهایی خواهد شد. 

نقطه ثقل این موضع‌گیری، اعلام تملک تمامی اراضی واقع در مسیر کریدور 

تا پایان ســـال بود؛ تصمیمی که با پیگیری مستقیم رئیس‌جمهور قرار است 

پروژه را از بن‌بست‌های اداری و تعلل‌های مزمن خارج کند. 

در مقابل، معاون نخســـت‌وزیر روسیه نیز با استقبال از رویکرد قاطع ایران، 

آمادگی مســـکو برای تســـریع روند اجرایی و ورود هرچه سریع‌تر پروژه به 

کید دو طرف بر فعال‌ســـازی »ســـازوکار‌های  فاز عملیاتی را اعلام کرد. تأ

پیگیری مستمر در سطح عالی«، نشان می‌دهد کریدور شمال–جنوب دیگر 

یک طرح بلندمدت روی کاغذ نیســـت، بلکه به بخشی از راهبرد مشترک 

تهران و مسکو برای بازتعریف مسیر‌های اتصال منطقه‌ای 

و کاهش وابســـتگی به کانال‌های تحت کنترل غرب 

تبدیل شده است. 

   رایزنی عراقچی

با رئیس‌جمهور بلاروس
همزمان، عباس عراقچی در دیدار الکساندر لوکاشنکو، 

رئیس‌جمهور بلاروس در مینسک، بر اراده سیاسی دو 

 سیاسی« و 
ً
کشور برای عبور از سطح روابط »صرفا

حرکت به‌سوی »همکاری‌های عملی« 

به‌ویژه در حوزه »اقتصاد و تجارت« 

تأکید کرد. رئیس‌جمهور بلاروس 

نیز با اشـــاره به روابط »بسیار 

خوب« تهران و مینســـک، 

آمادگی کشـــورش را برای 

توســـعه و گســـترش 

در  همکاری‌ها 

تمامی حوزه‌های مورد علاقه طرفین اعلام کرد. وزیر امور خارجه کشـــورمان 

نیز با ابراز خرسندی از روند رو به رشد روابط دوجانبه، برگزاری اخیر کمیسیون 

مشترک اقتصادی ایران و بلاروس در تهران را گامی مهم در جهت »فعال‌سازی 

ظرفیت‌های اقتصادی دو کشور« دانست و بر عزم تهران برای پیگیری و اجرای 

»تفاهمات صورت‌گرفته« تأکید کرد. به گفته عراقچی، گســـترش »مراودات 

اقتصادی و تجاری«، محور اصلی مرحله جدید روابط میان دو کشور خواهد بود. 

   عایدی سالانه دو میلیارد دلاری برای ایران

کریدور شـــمال– جنوب در صورت تکمیل و بهره‌برداری کامل، می‌تواند 

یکی از پرســـودترین دارایی‌های ژئو‌اقتصادی ایران باشد؛ مسیری »۷۲۰۰ 

کیلومتری« که بخش عمده آن از خاک ایران عبور می‌کند. طبق محاسبات 

منتشرشـــده در گزارش‌های پیشین »فرهیختگان«، ظرفیت ترانزیت سالانه 

۳۰ میلیون تن کالا را به‌تنهایی دارد. بر طبق این آمار، اگر برای هر تن کالای 

عبوری به‌طور متوســـط »۷۰ دلار« عوارض و هزینه ترانزیتی در نظر گرفته 

شـــود، تحقق کامل این ظرفیت به درآمد سالانه حدود »2.1 میلیارد دلار« 

 از محل عبور کالا و بدون 
ً
برای ایران منجر خواهد شـــد؛ رقمی کـــه صرفا

احتساب منافع جانبی لجستیکی، صنعتی و اشتغال‌زایی به دست می‌آید. 

مبنای این برآورد، مقایسه عملکرد فعلی ایران با ظرفیت بالقوه کریدور است. 

در‌حال‌حاضر، سهم ایران از ترانزیت این مسیر حدود »۲ میلیون تن« است، 

درحالی‌که زیرســـاخت‌های موجود امکان افزایش آن تا »۲۰ میلیون تن« 

در افق کوتاه‌مدت را فراهم می‌کند که در این ســـطح نیز درآمدی در حدود 

»1.4 میلیارد دلار« در سال قابل تحقق است. در افق میان‌مدت و با توسعه 

زیرساخت‌های ریلی، بندری و لجستیکی، کارشناسان امکان افزایش ترانزیت 

عبوری از خاک ایران به »۱۰۰ میلیون تن« طی ۱۰ سال را محتمل می‌دانند، 

ظرفیتی که می‌تواند حدود ۷ میلیارد دلار درآمد سالانه وارد چرخه اقتصاد 

کشور کند. حتی در سناریوی بلندمدت، با تکمیل شبکه‌های ریلی و مراکز 

لجســـتیک، ظرفیت بالقوه ایران تا ۳۰۰ میلیون تن ترانزیت برآورد شده که 

ارزآوری سالانه‌ای نزدیک به »۲۰ میلیارد دلار« و ایجاد حدود »یک میلیون 

شغل« مستقیم و غیرمستقیم را به همراه دارد. 

   کاهش 50 درصدی

هزینه ترانزیت
جذابیت ایـــن کریدور فقط به منافع ایران محدود 

نمی‌شود. بر اساس آزمایش‌های عملی انجام‌شده، 

مســـیر شـــمال– جنوب هزینه حمل کالا میان هند و 

روسیه را نسبت به مسیر کانال سوئز ۳۰ تا ۵۰ درصد 

کاهش می‌دهد و زمان انتقال را از حدود ۴۰ 

روز به ۲۲ روز می‌رســـاند. همچنین طول 

مسیر از ۱۱هزار و ۶۰۰ کیلومتر )سوئز( 

به ۷۲۰۰ کیلومتر کاهش می‌یابد؛ مزیتی 

که برای روسیه در اثنای جنگ اوکراین و 

برای کشور‌های آسیای میانه که دسترسی 

به دریا ندارند، اهمیتی راهبردی دارد. 

با این حال تکمیل حلقه حیاتی 

رشـــت– آستارا )۱۶۲ کیلومتر(، توســـعه خطوط فرعی ریلی، ایجاد مراکز 

لجستیک و مهم‌تر از همه تمرکز مدیریتی در حوزه ترانزیت. در‌حال‌حاضر، 

دخالت بیش از ۱۵ نهـــاد داخلی در تصمیم‌گیری‌های ترانزیتی، مهم‌ترین 

مانع بالفعل‌شدن این مزیت ژئو‌اقتصادی معرفی شده است. بر این اساس، 

کریدور شـــمال– جنوب تنها زمانی به منبع پایدار درآمد و قدرت برای ایران 

تبدیل می‌شود که از یک »مسیر عبوری« به یک کریدور توسعه‌ای با مدیریت 

متمرکز و نگاه شبکه‌ای ارتقا یابد. 

   موانع داخلی و خارجی

با وجود ظرفیت بالای کریدور شـــمال– جنوب برای تبدیل‌شدن به یکی از 

موتور‌های درآمدی ایران، مجموعه‌ای از موانع داخلی و ســـاختاری طی دو 

دهه گذشته مانع از بالفعل‌شدن این مزیت شده است. موانعی که وزن آن‌ها 

به‌مراتب بیش از محدودیت‌های خارجی ارزیابی می‌شود. 

ناتمام‌ماندن زیرساخت‌های کلیدی: باقی‌ماندن حلقه ۱۶۲   پیوستگی ریلی کریدور 1
ً
کیلومتری راه‌آهن رشت– آستارا، عملا

را مختل کرده و ایران را از ایفای نقش کامل در این مســـیر محروم ســـاخته 

اســـت. اجرای کند پروژه‌های ریلی اولویت‌دار و کمبود منابع مالی پایدار، 

این مشکل را مزمن کرده است. 

پراکندگـــی نهادی و فقـــدان مدیریت متمرکـــز ترانزیت:  در‌حال‌حاضر بیش از ۱۵ نهاد مختلف به‌صورت مستقیم در 2

حوزه ترانزیت دخالت دارند و هر یک با اعمال رویه‌ها و ملاحظات مستقل، 

به آشفتگی نهادی و افزایش هزینه و زمان عبور کالا دامن می‌زنند. نبود یک 

نهاد بالادســـتی نظیر »سازمان ملی کریدور‌ها« باعث‌شده تصمیم‌گیری‌ها 

مقطعی، سلیقه‌ای و فاقد راهبرد واحد باشد. 

ضعف ساختاری شـــبکه ریلی کشور: نسبت خطوط فرعی  تجاری به خطوط اصلی در ایران حدود »۹ درصد« اســـت، 3

در‌حالی‌که برای جذب بار‌های عمده و اتصال مراکز تولید به کریدور، این 

نسبت باید دست‌کم به »۳۵ درصد« برسد. این ضعف باعث‌شده بخش 

قابل‌توجهی از بار‌ها، امکان اتصال به شبکه ریلی و بهره‌گیری از مزیت 

ترانزیتی ایران را نداشته باشند. 

عدم‌توازن سیاســـتی به ضرر حمل‌ونقل ریلی: طی دو  دهه اخیر، ترابری جاده‌ای با یارانه‌های گسترده سوخت 4

و حمایت‌های نهادی رشـــد کرده، در‌حالی‌که ســـهم 

حمل‌ونقل ریلی از ترابری زمینی از »18.5« درصد به 

حدود »۱۰ درصد« کاهش یافته است. 

موانـع نرم‌افـزاری و مقرراتی: این موانع  5 ، گمرکـی ی  گی‌هـا پیچید مل  شـا

مشـکلات بانکـی و بیمـه‌ای ناشـی از تحریم‌هـا و 

باقی‌مانـدن چالش‌هایـی چـون FATF اسـت کـه 

جذابیـت مسـیر ایـران را بـرای شـرکای خارجـی 

کاهـش داده اسـت. تـا زمانـی کـه ایـن موانـع 

به‌صـورت هم‌زمـان و سـاختاری برطرف نشـوند، 

کریـدور شـمال– جنـوب از ظرفیـت بالقوه خود 

یـت  بـه یـک مز و  فاصلـه خواهـد داشـت 

نیمه‌فعـال محدود می‌ماند. 

ادامه از صفحه یک

   روایت آمار‌ها از تراز پرداخت 

برای اینکه آمار داشـــته باشیم، میزان واردات کشور به قیمت ثابت سال ۹۵ 

از حدود ۲۴۰ هزار میلیارد تومان در سال ۱۳۸۹ به حدود ۸۳ هزار میلیارد 

تومان در سال ۱۳۹۹ کاهش پیدا کرده است. ممکن است کسی بگوید سال 

۱۳۹۹ ســـال استثنایی کرونا است؛ اما حتی در سال ۱۳۹۰، میزان واردات 

به قیمت ثابت حدود ۱۲۰ هزار میلیارد تومان بوده است. این یعنی به‌شدت 

سمت عرضه اقتصاد را از مسیر واردات فشرده‌ایم. ممکن است کسی بگوید 

»اشـــکالی ندارد، واردات کم شـــده، تولید داخل زیاد شده«؛ اما این‌گونه 

نیست. شما انتظار دارید بخش صنعت، بخش تولید و زیرمجموعه‌های آن 

کالا‌های مصرفی تولید کنند و بخش کشـــاورزی هم رشد داشته باشد. اما 

واقعیت این است که رشد ساخت در زیرمجموعه صنعت که توضیح‌دهنده 

 میانگین سالانه 1.8 تا 1.9 درصد 
ً
اصلی تولید کالای مصرفی است، تقریبا

و رشد کشاورزی تنها 0.3 درصد بوده است. 

وقتی ســـمت واردات را خفه کرده‌اید، همه تبعات آن را می‌پذیرید؛ اعم از 

مشـــکلات کنترل چرخه‌های تجاری داخلی و سایر اثرات جدی. یکی از 

مهم‌ترین پیامد‌ها، افزایش شدید هزینه تمام شده خانوار است، به‌خصوص 

در حوزه مواد غذایی و آشـــامیدنی. این بخش همیشه پیشران تورم بوده و در 

این دوره با شدت بیشتری تأثیرگذار شده است. توضیح مهم دیگر این است 

که چون ســـهم این کالا‌ها از هزینه خانوار در دهک‌های پایین بیشتر است، 

تورم احساس‌شده و درد‌های اقتصادی برای این دهک‌ها شدیدتر می‌شود. 

به‌طورکلی، شـــما به دلیل ناتوانی در تأمین مالی تراز پرداخت‌ها، واردات را 

 محدود کرده‌اید؛ این خود یک عامل مشکل‌ساز است. اگر تأمین 
ً
شـــدیدا

مالی تراز پرداخت امکان‌پذیر نباشـــد، نرخ ارز بالا می‌رود و در شـــرایط 

بی‌ثباتی دائم، اثرات آن از بیرون به اقتصاد وارد می‌شـــود. این وضعیت در 

فضای فعلی که امکان اقدامات خاص محدود اســـت، بسیار دشوار است. 

اجرای برنامه صنعتی که مصون از این ریسک‌ها باشد، کار ساده‌ای نیست. 

 برای یک 
ً
هرچند می‌توان بخشـــی از آن را با ریال پوشش داد، اما این صرفا

بخش محدود از اقتصاد ممکن است. 

   حذف ارز ترجیحی قیمت دلار را تغییر می‌دهد؟ 

 ارز داده شـــده به گروه‌های کالایی را ببینید؛ چقدر قیمت‌ها رفته بالا. 
ً
مثلا

پس اگر این ارز داده نمی‌شـــد، قیمت‌ها به این شکل بالا نمی‌رفتند. همیشه 

 یک‌ساله، تسویه می‌شود. هزینه‌های گرفتن 
ً
با اختلاف زمانی زیاد، معمولا

ارز ترجیحی بسیار قابل‌توجه و پرفساد است. معنایش این است که درگیری 

و پیچیدگی در تخصیص ارز لازم اســـت حذف شود. اما این‌طور نیست که 

اگر ارز حذف شود، فردا قیمت‌ها تغییر نخواهد کرد. دو تحقیق جداگانه در 

بانک مرکزی انجام شـــده است: یکی در زمان ارز ۴۲۰۰ و دیگری در زمان 

ارز ۲۸۵۰۰؛ دوره‌های همتی در سال ۹۸ و دوره فردین در آخر ۱۴۰۱. این 

تحقیقات نشان می‌دهد که ارز ترجیحی بر گروه‌های کالایی اثر مستقیم ندارد. 

ممکن اســـت برای برخی گروه‌ها اثر داشته باشد، اما به دلیل شکل خاص 

تجـــارت آن کالا، نمی‌توان تخصیص داد. این هم یکی دیگر از موضوعات 

ذیل مفهوم تراز پرداخت است. 

نکته بعدی این است که اعداد تازه گزارش شده در تراز پرداخت در حساب 

 گزارش درستی نیستند. یک عدد کلی وضعیت واقعی کالا‌هایی 
ً
کالایی، الزاما

که صادر می‌کنید به قیمت حقیقی نســـبت به کالا‌هایی که وارد می‌کنید به 

قیمت حقیقی را نشان نمی‌دهد. با درنظرگرفتن روند‌ها و هزینه‌های وارداتی 

که شما به‌خاطر دورزدن تحریم‌ها پرداخت می‌کنید، شاخص سبد کالا‌های 

صادراتی نسبت به سبد کالای وارداتی که به‌صورت خلاصه »رابطه مبادله« 

نامیده می‌شـــود، به‌شدت کاهش یافته است. یعنی نفتی که صادر می‌کنید، 

ارزندگی کمتری دارد، کالا‌هایی که وارد می‌کنید، ارزش بیشـــتری دارند و 

 به 
ً
هم‌زمان هزینه‌های صادرات و واردات بســـیار بالا رفته است که عمدتا

دلیل تصمیم شـــما برای دورزدن تحریم‌هاست. درنتیجه، بخش مهمی از 

 قفل شده و شکل رسوب تراستی پیدا کرده 
ً
حســـاب‌جاری مثبت شما عملا

که مهم‌ترین شکل خروج سرمایه است. 

   بحران تراز پرداخت

با حذف ارز ترجیحی حل نمی‌شود 
حالا دوباره به موضوع می‌پردازیم. چیزی که ما در حساب سالانه می‌بینیم، 

در واقع به‌صورت فصلی و با شوک‌های پشت‌سرهم رخ می‌دهد. فرض کنید 

در حوزه حساب سرمایه، گروه کالای اساسی و قطعات خودرو و موبایل را 

بررســـی می‌کنیم. اگر واردات خودرو را ۶۰ تا ۷۰ درصد پوشش دهید اما 

در حوزه کالای اساسی، چون تصمیم گرفته‌اید از مسیر معافیت‌های آمریکا 

اســـتفاده کنید، این معافیت‌ها به‌طور مکرر با ایجاد شوک‌های مقطعی در 

خرید شـــما به‌عنوان ابزار کنترل مورداســـتفاده قرار می‌گیرند. وقتی سال را 

نگاه می‌کنید، یک عدد واردات در گزارش جهاد کشـــاورزی وجود دارد که 

غلط نیســـت، اما فقط یک حس کلی به شما می‌دهد. دقیق‌تر که نگاه کنیم، 

 واردات دو هفته به دلیل مشـــکل تسویه‌کار عقب بیفتد، کل بازار با 
ً
اگر مثلا

قیمت مصرف‌کننده بالاتر مواجه می‌شود. وقتی واردات مجدد انجام شود، 

قیمت‌ها به ســـطح قبلی برنمی‌گردند، زیرا کل زنجیره به سایه‌ای از قیمت 

بالاتر عادت کرده است. استفاده از ارز ترجیحی برای کالای اساسی فی‌ذات 

تصمیم اشـــتباهی است. این تصمیم باعث اختلال در کشاورزی می‌شود و 

تقاضای القایی قابل‌توجهی ایجاد می‌کند، اما نباید این اثر را بزرگ‌نمایی کرد. 

برای نشان‌دادن اینکه حذف ارز ترجیحی چه تأثیری روی کاهش تقاضا دارد، 

می‌توان به ســـال ۱۴۰۱ نگاه کرد. در این سال، ارز ترجیحی کالای اساسی 

 هم‌قیمت 
ً
 از ۴۲۰۰ تومان به حدود ۲۵ هزار تومان افزایش یافت. تقریبا

ً
تقریبا

بازار آزاد، یعنی پنج برابر شـــد. میزان مصرف کالا‌های اساسی ابتدا کاهش 

یافت و سپس بازگشت. به طور مشخص، تقاضا حدود ۱۵ درصد کاهش پیدا 

کرد، معادل سه و نیم میلیارد کالا. باتوجه‌به اینکه میزان واردات شما یک‌سوم 

شـــده و بسیاری از کالا‌ها حذف شده بودند، طبیعی است که کشش قیمتی 

واردات کالا نیز کاهش یافته است. بنابراین، هرچند حذف ارز ترجیحی مهم 

 
ً
اســـت، تصور اینکه بحران تراز پرداخت به‌ویژه بخش حساب‌جاری صرفا

 اشتباه است. البته این به معنای 
ً
با حذف ارز ترجیحی حل می‌شـــود، کاملا

توصیه برای حفظ ارز ترجیحی نیست. 

   تأمین کالای اساسی از لنز سیاست خارجی 

نکته بعدی، وجه سیاست خارجی به‌ویژه در حوزه کالا‌های اساسی است. 

بعد از ســـال ۲۰۱۵ و به‌طور خاص پس از کووید، تمام زنجیره‌های ارزش 

در جهان به ســـمت بازسازی محلی پیش ‌می‌روند. اینکه شما خودتان را در 

کدام زنجیره بازنمایی کنید، به‌ویژه در حوزه کالا‌هایی که بخش‌های اصلی 

حساب‌جاری شـــما را تشکیل می‌دهند، زیرساخت یک هم‌پیمانی امنیتی 

محســـوب می‌شود. نمونه آن، تأمین کالا‌های چین در حوزه چیپست است 

 به هوش مصنوعی می‌رســـد؛ این موضوع در قالب پیمان امنیتی 
ً
کـــه نهایتا

درباره همبســـتگی تجاری در حوزه هوش مصنوعی مطرح است. در سطح 

دیگری، همین مسئله در حوزه کالای اساسی و اقلام اصلی میان کشور‌های 

مختلف نیز مطرح است. تا زمانی که شما در حوزه کالای اساسی وابسته به 

طرف آمریکایی و در حد کمتر به طرف روسی هستید، ایجاد یک زیرساخت 

 
ً
امنیتی یا همکاری جدید با چین یا روسیه دشوار است. این زیرساخت صرفا

اطلاعاتی نیست، بلکه به معنای ائتلاف یا همکاری تجاری-امنیتی جدید 

است. طرف چینی و روسی که به‌هرحال از عقل و واقع‌بینی برخوردارند، متوجه 

می‌شـــوند هر توافقی با شما، تحت‌فشار آمریکایی‌ها به‌راحتی ممکن است 

شما را مجبور به عدول از آن کند؛ اتفاقی که تاکنون چند بار رخ داده است. 

   جای خالی مرز زمینی برای همکاری مشترک 

وجه دیگری از این موضوع، باز هم ذیل حساب‌جاری و هزینه‌های حمل‌ونقل 

و خدمات است. در اینجا هزینه‌ها معنای مهمی دارند. وقتی شما نتوانسته‌اید 

همکاری لجســـتیکی در هیچ حوزه، نه فقط کالای اساســـی بلکه در سایر 

حوزه‌ها ایجاد کنید، در واقع مرز زمینی برای همکاری مشترک با طرف مقابل 

ندارید. درنتیجه ناچارید تا حدی کنترل ســـرمایه داشته باشید. در ادبیات 

جدید صندوق‌ها، از سال ۲۰۱۸ به بعد، کنترل سرمایه برای کشور‌هایی که 

در پایین هرم پولی هستند ضروری تلقی می‌شود تا سازوکار اقتصادی بتواند 

کار کند. این مفهوم در چهارچوب »دوگانه ناممکن« مطرح است، نه »سه‌گانه 

، با چنین ساختار پرداخت غیررسمی و ازهم‌پاشیده‌ای مثل 
ً
ناممکن«. عملا

ایران، بخش اصلی ســـرمایه قابل‌مشاهده نیست؛ بلکه در ستون اشتباهات 

ثبت می‌شـــود، چراکه ما راه‌حل عملی نداریم، اما دیگر کشور‌ها این مسائل 

را مدیریت می‌کنند. 

   تراز پرداخت هدف است 

 تراز پرداخت‌ها چیزی است که هم زیرساخت گفت‌وگوی امنیتی، 
ً
پس عملا

هم زیرساخت کنترل تورم احساس‌شده و هم زیرساخت ورودی یک برنامه 

توسعه صنعتی به شمار می‌آید. بنابراین، پرداخت‌ها هدف نیستند؛ بلکه تراز 

پرداخت با همه درهم‌تنیدگی‌اش، نشـــان‌دهنده تأمین مالی و سایر وجوهی 

 کتاب 
ً
 به آن‌ها اشـــاره کردم. برای کنترل تورم در ایران، اساسا

ً
است که قبلا

بسیار قابل‌توجهی تحت عنوان »سیاست پولی در ایران« وجود دارد که به طور 

جامع ادبیات را مرور کرده و سپس به تحلیل مفصل وضعیت ایران پرداخته 

است. خروجی این کتاب که من آن را می‌پذیرم، این است که بانک مرکزی 

کید  برای کنترل تورم نیازمند کنترل هم‌زمان نرخ ارز و کل‌های پولی است. تأ

می‌کنم که منظور، هم نرخ بهره و هم حجم نقدینگی است. هر دو این‌ها با 

همدیگر و با همه اجزا به‌شدت به هم وابسته‌اند. وقتی نرخ‌ها به‌صورت درون‌زا 

جهش پیدا می‌کند، ناچارید به نیاز بازار پاسخ دهید و نمی‌توانید به‌صورت 

جداگانه و مســـتقل نرخ ارز یا حجم پول را مدیریت کنید. این وابستگی در 

اجزای تراز پرداخت به‌ویژه در ایران بسیار مشهود است. 

تصور اینکه تراز پرداخت‌ها فقط نرخ ارز است، غلط است. به‌خصوص وقتی 

بازیگری به نام »تراســـتی« در شبکه ارزی شما حضور دارد که حساسیتی به 

قیمت ارز ندارد، زیرا ســـودش در حداکثر رسوب و به دلار است. همچنین، 

مازاد‌هایی که ایجاد می‌کنید به‌راحتی تحریم‌پذیر است و در دل معافیت‌های 

طرف آمریکایی قرار دارد و هر زمان که بخواهند می‌توانند آن را مسدود کنند، نه 

فقط در بخش دولتی. بنابراین نگه‌داشتن مازاد در چنین شرایطی معنای واقعی 

ندارد. این بدان معنا نیست که رویکرد پولی، نرخ ارز یا سایر شاخص‌ها نادیده 

گرفته شده‌اند؛ بلکه یک لایه دیگر بر محدودیت‌ها اضافه شده است. به‌عنوان 

کشوری که نمی‌تواند بدهی خارجی داشته باشد، ناچارید پرداخت‌های خود 

را از طریق یک حساب تجاری مثبت تأمین مالی کنید، به‌ویژه برای کالا‌های 

مبتنی بر انرژی. در چنین شرایطی بخش‌های مختلف تراز پرداخت با یکدیگر 

در تعامل و اثر متقابل هستند. ثبات در یک بخش، اثرات مثبتی در بخش دیگر 

ایجاد می‌کند. بنابراین تراز پرداخت‌ها نه‌تنها ابزار کنترل تورم یا نرخ ارز نیست، 

بلکه یک زیرســـاخت جدید و حیاتی برای پرداخت‌های خارجی و مدیریت 

حساس کشور در جهان امروز به شمار می‌آید. 
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