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88523060سرويس  اقتصاد‌‌ي

محدوديت محاصــره دريايي منجر به 
توجه به فرصت‌هــاي موجود از جمله 
چرخش از بنادر جنوبي به شمالي و از 
مسير دريايي به سمت ريلي شده است و با استفاده از اين روش‌ها 
و همچنين توســعه روابط تجاري با برخي كشورها از جمله عراق، 
پاكســتان و... تحريم‌هاي تحميلي دريايي به نوعي دور زده شده 
است؛ با اين حال توصيه كارشناسان به ارجحيت حمل‌ونقل دريايي 
نســبت به زميني اســت. حمل‌ونقل دريايي به مراتب هزينه‌هاي 
پايين‌تري نسبت به حمل‌ونقل ريلي و جاده‌اي دارد و بر اين اساس 
در چند هفته گذشته دولت تلاش كرده تا با ارائه مشوق‌هايي تجار 
را نسبت به اســتفاده از ظرفيت بنادر شمالي ترغيب كند. در حال 
حاضر 80درصد تأمين كالاهاي اساسي روي ريل شمال قرار دارد؛ 
با اين حال ظرفيت بنادر شــمالي به مراتب بيشتر است. در صورت 
بهره‌برداري از اسكله‌هاي نيمه‌تمام در بنادر شمالي و به نوعي بهبود 
وضعيت زيرساخت‌ها، مي‌توان ضمن كاهش هزينه‌هاي تجارت، از 
ظرفيت 30ميليون تني بنادر شمالي بهره برد و هزينه‌هاي تمام‌شده 
كالاها را نيز كاهش داد. اصول پدافند غيرعامل نيز ايجاب مي‌كند در 
كنار مسيرهاي جنوبي، مسيرهاي تركيبي شمالي هم فعال باشند. 

     
يكي از پروژه‌هاي مهم كه تكميل آن سهم بنادر شمالي از تجارت را افزايش 
مي‌دهد، اسكله »رو- رو« در بندر اميرآباد اســت. اين اسكله كه قرار بود 
كاميون‌ها و واگن‌هاي حامل كالا را بدون تخليه بار از روسيه و قزاقستان 
وارد خاك ايران كند يا بالعكس، مي‌توانست زمان ترانزيت را تا 50درصد 
كاهش دهد. اما به گفته كارشناسان، ساخت آن حدود دو دهه پيش آغاز و 

سپس به دلايل نامشخص متوقف شد. 
بر اساس اعلام فارس، آخرين وعده رسمي به آذر سال 1404 بازمي‌گردد؛ 
زماني كه استاندار مازندران از تخصيص 7هزارميليارد ريال اعتبار خبر داد، 
اما تا امروز هيچ تحول عملي در اين پروژه ديده نشده است. بندر اميرآباد 
با هزارو300 هكتار وسعت، 15پســت اسكله و ظرفيت 10ميليون تني، 
بزرگ‌ترين بندر جنوب درياي‌خزر محسوب مي‌شود. اتصال به شبكه ريلي 
سراسري، سيلوهاي غلات و كارخانه‌هاي بزرگ، آن را به يكي از بنادر نسل 
سوم تبديل كرده، اما نبود اسكله رو- رو، كريدور بين‌المللي شمال- جنوب 

را به مسيرهاي جايگزين مانند جمهوري‌آذربايجان وابسته كرده است. 
در همين ارتباط، كيوان جعفري طهراني، كارشــناس اقتصادي با اشاره 
به اهميت حمل‌ونقل دريايي در كاهش هزينه‌ها گفت: چرخش از بنادر 
جنوبي به بنادر شمالي با توجه به محدوديت‌هايي كه بنادر شمالي كشور 
دارند، نيازمند ايجاد زيرساخت‌هايي است. از سوي ديگر كشورهايي كه 
در همسايه شمالي ما هســتند، لزوماً نمي‌توانند تمام نيازهاي كشور را 

تأمين كنند. 
او اظهار كرد: بايد بازارهاي جديدي را به عنوان خريدار در همسايه شمالي 
پيدا كنيم تا بتوانيم حجمي از صادرات كه به بازارهاي سنتي مثل چين و 

هندوستان داشتيم، به آن كشورها داشته باشيم. از طرفي بايد در نظر داشت 
كه صادرات بسياري از محصولات به راحتي نيست. مثلًا گندله‌اي كه طي 
ساليان گذشته به چين يا ظرف يك سال‌و‌نيم گذشته به هند صادر مي‌شد، 
نمي‌تواند به راحتي به همسايگان شمالي كه فولادساز هستند يا حتي تركيه 

صادر كرد. طبيعتاً تحقق اين امر نيازمند زمان است. 
به گفته جعفري، مهم‌ترين موضوع اين است كه بتوانيم با توسعه روابط 

تجاري با كشورهاي همسايه شمالي سهم بيشتري در تجارت داشته باشيم. 
اين كارشناس اقتصادي درباره استفاده بيشتر از ظرفيت‌هاي ريلي 
و جاده‌اي به جاي كشتي گفت: محدوديت‌هايي براي مسير ريلي و 
جاده‌اي وجود دارد. مثلًا صحبت‌هاي زيادي است كه شبكه راه‌آهن 
چين از طريق كشورهاي همسايگان شمال شرقي به شبكه راه‌آهن 
ايران وصل شود. شايد براي واردات به كشور كمك زيادي كند يا در 

بخش صادرات نيز مؤثر باشد، ولي نمي‌شود محصولات فله‌حجيمي 
كه از طريق دريا صادر مي‌كرديــم، از طريق ريل يا حتي جاده صادر 
كنيم. از طرفي افزايش هزينه را در پيش داريم. هزينه حمل دريايي 
به مراتب از حمل‌ونقل ريلي پايين‌تر اســت. بنابرايــن براي اينكه 
خودمان را با بازار تطبيق دهيم، به زمان نياز داريم تا بتوانيم ســهم 
بيشتري از تجارت كشورهاي همســايه شمالي از طريق دريا، ريل و 

جاده داشته باشيم. 
  هزينه‌هاي بالاي حمل‌ونقل زميني

در حال حاضر بخشي از حدود 30 ميليون تن كالاي ورودي كشور كه قبلًا 
از مسير خليج‌فارس و درياي عمان وارد مي‌شد، اكنون به مسيرهاي زميني 
)ريلي و جاده‌اي( منتقل شده است. مديرعامل راه‌آهن جبارعلي ذاكري، 
9 خرداد اعلام كرد راه‌آهن در سال گذشته 44ميليون تن بار جابه‌جا كرده 
و هدف‌گذاري امسال 54ميليون تن اســت. اعلام اين ارقام در شرايطي 
است كه در مقايسه با راه‌آهن قزاقستان با شبكه‌اي تقريباً هم‌اندازه ايران، 
فاصله زيادي داريم و تحقق اين مهم در گرو بهبود زيرساخت حمل‌ونقل 

ريلي است. 
  دولت به دنبال كاهش هزينه‌هاي لجستيكي

با توجه به محدوديت‌هاي حمل‌ونقل ريلي و جاده‌اي و محدوديت بنادر 
جنوبي، استفاده از ظرفيت بنادر شمالي بيش از پيش اهميت يافته است. 

اكبر فتحي، معاون امور برنامه‌ريزي و اقتصادي وزارت جهاد كشــاورزي 
با اشاره به كاهش وابستگي به بنادر جنوبي درباره تأثير تغيير مسيرهاي 
وارداتي بر هزينــه تأمين كالاها گفت: طبيعي اســت كه هر تغييري در 
مسيرهاي تأمين و حمل‌ونقل، تبعات و هزينه‌هاي خاص خود را به همراه 
داشته باشد. هزينه حمل كالا از طريق كاميون، حمل‌ونقل ريلي و حمل 
دريايي يكسان نيست و هر يك ساختار هزينه‌اي متفاوتي دارند. دولت نيز 
تلاش مي‌كند تا حد امكان اين هزينه‌ها را مديريت و كاهش دهد تا آثار 
آن بر قيمت تمام‌شده كالاها به حداقل برسد. به‌ويژه در بخش حمل كالا با 
كاميون، چه در مسيرهاي خارج از كشور تا مرزهاي ورودي و چه در شبكه 
حمل‌ونقل داخلي، هزينه‌ها در مقايسه با برخي روش‌هاي ديگر بالاتر است. 
او ادامه داد: به همين دليل توسعه حمل‌ونقل ريلي و ايجاد زيرساخت‌هاي 
مورد نياز در اين بخش با جديــت در حال پيگيري اســت. وزارت راه و 
شهرسازي نيز اقدامات متعددي را در اين زمينه دنبال مي‌كند تا از طريق 
افزايش ســهم حمل‌ونقل ريلي، هزينه‌هاي جابه‌جايي كالا كاهش يابد. 
تمامي اين اقدامات در نهايت بر قيمت تمام‌شــده كالاها اثرگذار خواهد 
بود و هر ميزان كه هزينه‌هاي حمل‌ونقل كاهش يابد، فشار كمتري نيز 
به مصرف‌كنندگان وارد خواهد شد. در اين زمينه دستگاه‌هاي مختلف 
اجرايي درگير موضوع هستند و هر يك بخشــي از اقدامات لازم را براي 
بهبود زيرساخت‌ها و كاهش هزينه‌هاي لجستيكي دنبال مي‌كنند تا آثار 

اقتصادي اين تغييرات براي مردم به حداقل برسد. 

جنگ معمــولاً فقط به 
تخريب زيرساخت‌هاي 
فيزيكي محدود نمي‌شود 
و اثرات آن به ساختار توليد، سرمايه‌گذاري، اشتغال و ثبات 
اقتصادي نيز سرايت مي‌كند. در چنين شرايطي، بازسازي 
اقتصاد به يكي از اصلي‌ترين چالش‌هاي دولت‌ها تبديل 
مي‌شــود و كيفيت اين بازســازي تا حد زيادي به نحوه 
تأمين مالي و جهت‌دهي منابع اعتباري وابســته است. 
كشورهايي كه پس از جنگ توانسته‌اند مسير بازسازي 
را با موفقيت طي كنند، منابع بانكي و تسهيلات مالي را 
در مسير احياي زيرساخت‌ها، تقويت بخش‌هاي مولد و 
افزايش ظرفيت توليد به كار گرفته‌اند. در مقابل، انحراف 
منابع به سمت فعاليت‌هاي غيرمولد، روند بازسازي را كند 
كرده و فشارهاي تورمي را افزايش داده است. بنابراين نظام 
بانكي در چنيــن دوره‌اي صرفاً نقش تأمين‌كننده منابع 
مالي را ندارد و به يكي از اركان اصلي بازسازي اقتصادي 
تبديل مي‌شــود. نحوه تخصيص اعتبــار در اين مرحله 
مي‌تواند مسير اشتغال، سرمايه‌گذاري و رشد اقتصادي را 
تعيين كند. هدايت هدفمند منابع بانكي به سمت توليد 
و زيرساخت، امكان بازگشت تدريجي اقتصاد به ثبات و 
رشد را فراهم مي‌سازد و بي‌توجهي به اين موضوع، دوره 

بازسازي را طولاني‌تر و پرهزينه‌تر مي‌كند. 
  بازسازي بدون بانك ممكن نيست

برآوردها از جنگ‌ها و درگيري‌هاي بزرگ در جهان نشان 
مي‌دهد هزينه بازسازي معمولاً بين 15 تا 40 درصد توليد 
ناخالص داخلي كشورهاست. براي اقتصادي مثل ايران 
كه پيش از جنگ نيز با رشد پايين سرمايه‌گذاري، كسري 
بودجه مزمن و ناترازي بانكي روبه‌رو بوده، تأمين چنين 
منابعي از محل بودجه عمومي تقريباً ناممكن است. طبق 
آمار بانك مركزي، حجم نقدينگي ايران از 13هزارهزار 
ميليارد تومان عبور كرده و نســبت تسهيلات به سپرده 
در بسياري از بانك‌ها به سطوح هشدار رسيده است. در 
چنين شرايطي، هرگونه تأمين مالي بازسازي اگر صرفاً 
از مسير چاپ پول يا اضافه‌برداشــت بانكي انجام شود، 
مي‌تواند موج جديدي از تورم ايجاد كند؛ تورمي كه حتي 
از خود خســارات جنگي ماندگارتر خواهد بود. بنابراين 
پرسش اصلي اقتصاد پساجنگ اين نيست كه چقدر پول 
لازم است؛ بلكه اين است كه پول بازسازي از چه مسيري 

تأمين مي‌شود. 
  تجربه كشورها، بانك‌ها چگونه بازسازي را تأمين 

مالي كردند؟
اقتصادهاي پساجنگ معمولاً با يك تناقض اساسي مواجه 
هستند؛ از يك‌سو كشور براي بازسازي فوري زيرساخت‌ها، 
صنايع و ظرفيت‌هاي تخريب‌شده به منابع مالي گسترده 
نياز دارد و از سوي ديگر، اگر اين تأمين مالي بدون انضباط 
پولي و بانكي انجام شود، مي‌تواند به تورم شديد، سقوط 
ارزش پول ملي و حتي بي‌ثباتي اقتصادي منجر شــود. 
تجربه كشورهايي مانند آلمان و كره‌جنوبي نشان مي‌دهد 
تفاوت ميان اقتصادهاي موفق و ناموفق پساجنگ دقيقاً 
از همين نقطه آغاز مي‌شود؛ اينكه نظام بانكي در خدمت 
توليد، بازسازي و توسعه زيرساخت‌ها قرار گيرد يا صرفاً به 
خلق نقدينگي و توزيع پول بدون پشتوانه بپردازد. پس از 
پايان جنگ جهاني دوم، اقتصاد آلمان تقريباً ويران شده 
بود. طبق داده‌هاي وزارت دارايي آلمان، حدود 20درصد 
ظرفيت صنعتي كشور و نزديك به 25درصد موجودي 
مســكن از بين رفته بود و در برخي شهرها تا 90درصد 
زيرساخت‌ها تخريب شــده بودند. توليد صنعتي آلمان 
در سال 1945 به كمتر از يك‌سوم سطح پيش از جنگ 
سقوط كرد و تورم ناشي از كمبود كالا و بي‌ثباتي پولي، 

اقتصاد كشــور را در وضعيت بحراني قرار داده بود. با اين 
حال، دولت آلمان كه تجربه تلــخ ابرتورم دهه 1920 را 
در حافظه تاريخي خود داشت، تصميم گرفت بازسازي 
اقتصاد را نه از مسير چاپ گســترده پول، بلكه از طريق 
اعتباردهي هدفمند بانكي دنبال كند. در همين چارچوب، 
در سال 1948 بانك بازسازي آلمان تأسيس شد تا منابع 
حاصل از طرح مارشال امريكا را به سمت پروژه‌هاي مولد 
و زيرساختي هدايت كند. آلمان غربي حدود 4/1ميليارد 
دلار از اين طرح دريافت كرد؛ رقمي كه در آن زمان معادل 
چندين درصد توليد ناخالص داخلي كشور بود. با اين حال، 
اهميت اصلي نه در حجم منابع، بلكه در نحوه تخصيص 
آنها بود. اين منابع به‌صورت مستقيم ميان مردم توزيع 
نشد، بلكه در قالب وام‌هاي بلندمدت و كم‌بهره به صنايع 
پايه، پروژه‌هاي زيرساختي و طرح‌هاي بازسازي اختصاص 
يافت. بخش قابل توجهي از نخستين اعتبارات به صنايع 
زغال‌سنگ و فولاد تعلق گرفت، زيرا سياستگذاران آلماني 
معتقد بودند بدون احياي انــرژي و صنايع مادر، امكان 
بازگشــت اقتصاد به مسير رشــد وجود نخواهد داشت. 
اعتبارات بانكي در آلمان عمدتاً صرف بازسازي كارخانه‌ها، 
توسعه شبكه برق، بازسازي راه‌آهن، بنادر، حمل‌ونقل و 
همچنين ساخت مســكن ارزان‌قيمت شد. ويژگي مهم 
اين مدل آن بود كه هر واحد اعتبار بانكي هم‌زمان ظرفيت 

واقعي توليد را نيز افزايش مي‌داد. 
به بيان ديگر، زماني كه منابع مالي به نيروگاه، كارخانه 

فولاد يا پروژه حمل‌ونقل اختصــاص پيدا مي‌كرد، در 
مقابل، توليد انرژي، كالا و خدمات نيز افزايش مي‌يافت 
و همين مسئله مانع از شكل‌گيري فشار تورمي ناشي از 
رشد نقدينگي مي‌شد. نتيجه اين سياست‌ها قابل‌توجه 
بود؛ به‌طــوري كه اقتصاد آلمان غربي بين ســال‌هاي 
1950 تا 1960 به‌طور متوسط سالانه حدود 8 درصد 
رشد كرد؛ دوره‌اي كه بعدها به معجزه اقتصادي آلمان 
شــهرت يافت. طي اين دوره، توليد صنعتي چند برابر 
شد، صادرات جهش چشمگيري پيدا كرد و نرخ تورم 
كه در ســال‌هاي ابتدايي پس از جنگ بسيار بالا بود، 
در بيشتر سال‌هاي دهه 1950 به زير 5 درصد رسيد. 
ســاختار تأمين مالي در آلمان نيز به‌گونه‌اي طراحي 
شده بود كه از تشديد تورم جلوگيري كند. منابع طرح 
مارشــال وارد صندوقي چرخشي مي‌شد و بازپرداخت 
وام‌ها مجدداً براي تأميــن مالي پروژه‌هاي جديد مورد 
اســتفاده قرار مي‌گرفت. به همين دليل، دولت براي 
ادامه روند بازســازي ناچار به خلق مستمر پول جديد 
نبود و سرمايه‌گذاري بدون انفجار پايه پولي ادامه پيدا 
كرد. كره‌جنوبي نيز پس از جنگ كره با شرايطي حتي 
دشوارتر روبه‌رو بود. در اوايل دهه 1960 درآمد سرانه 
اين كشــور كمتر از 100 دلار بود، اقتصاد آن عمدتاً بر 
كشاورزي سنتي متكي بود و صادرات سالانه كره كمتر 
از 55 ميليون دلار برآورد مي‌شــد. اين كشــور تقريباً 
فاقد صنايع سنگين و زيرساخت‌هاي مدرن بود. دولت 
كره‌جنوبي به اين جمع‌بندي رســيد كــه اگر بانك‌ها 
بدون چارچوب مشخص به اعطاي وام‌هاي كوتاه‌مدت 
و تجاري ادامــه دهند، منابع مالي به ســمت واردات، 
دلالي و فعاليت‌هاي غيرمولــد حركت خواهد كرد. به 
همين دليل، نظام بانكي اين كشــور عملًا در خدمت 
سياست صنعتي و بازســازي اقتصادي قرار گرفت. در 
اين الگو، اعتبارات بانكي تنها بــه صنايعي اختصاص 
مي‌يافت كه توان ايجــاد صادرات، اشــتغال صنعتي 
و كاهش وابســتگي به واردات را داشــتند. بر همين 
اساس، صنايعي مانند فولاد، كشتي‌سازي، پتروشيمي، 
خودروسازي و الكترونيك در اولويت تأمين مالي قرار 
گرفتند. شــركت‌هايي مانند سامســونگ، هيونداي و 
ال‌جي نيز در مراحل اوليه رشــد خود بخش مهمي از 
سرمايه موردنيازشان را از طريق همين وام‌هاي بانكي 
تأمين كردند. تفاوت مهم تجربه كره‌جنوبي با بسياري 
از اقتصادهاي رانتي در اين بود كه دسترسي به اعتبارات 

بانكي مشروط به تحقق اهداف توليدي و صادراتي بود. 
  بازسازي اقتصاد با هدايت اعتبار بانكي

اقتصاد كشورمان در دوران پســاجنگ، بيش از آنكه با 
كمبود منابع مالي مواجه باشــد، بــا بحران جهت‌دهي 
اعتبارات روبه‌رو خواهد بود. در شرايطي كه جنگ بخشي 
از زيرساخت‌هاي اقتصادي، صنعتي، حمل‌ونقل، انرژي 
و ظرفيت توليد كشور را دچار آسيب كرده و هزينه‌هاي 
سنگيني بر اقتصاد تحميل كرده است، نحوه تخصيص 
منابع بانكي به مسئله‌اي تعيين‌كننده در روند بازسازي 
كشور تبديل مي‌شود. داده‌هاي رسمي بانك مركزي نشان 
مي‌دهد حجم نقدينگي كشور اكنون از 13هزارهمت عبور 
كرده است. همچنين اين داده‌ها نشان مي‌دهد مجموع 
تســهيلات پرداختي بانك‌ها در 12ماه سال 1404 به 
حدود 10هزارو578 هزار ميليارد تومان رســيده است 
كه در مقايســه با رقم 7هزارو664 هزارميليارد توماني 
سال 1403، افزايش يافته است. با اين حال، رشد سطح 
عمومي قيمت‌ها در اين دوره موجب شده كه اين افزايش 
اسمي، به‌طور كامل به افزايش واقعي در ظرفيت تأمين 
 مالي تبديل نشــود. آمارها همچنين نشان مي‌دهد كه

 74/ 9درصــد از تســهيلات بــه بخش كســب‌وكار 
و 1/25درصد بــه خانوارها اختصاص يافته اســت، اما 
در شــرايط كاهش ارزش واقعي منابع، ايــن توزيع نيز 
الزاماً به معنــاي تقويت مؤثر فعاليت‌هــاي اقتصادي يا 
بهبود وضعيت مصرف نيست. مســئله اصلي آن است 
كه بخش بزرگي از اين اعتبارات طي سال‌هاي گذشته 
به‌جاي هدايت به سمت توليد و بازسازي زيرساخت‌هاي 
آسيب‌ديده، وارد فعاليت‌هاي غيرمولد، بنگاه‌داري بانكي، 
بازار ملك و سفته‌بازي شده است. نتيجه چنين روندي 
امروز در تورم بالاي 50درصد، جهش قيمت دارايي‌ها و 
كاهش مداوم قدرت خريد خانوارها قابل مشاهده است. 
ادامه اين وضعيت در اقتصاد پســاجنگ مي‌تواند روند 
احياي اقتصادي كشــور را با چالش جدي مواجه كند 
زيرا اقتصاد ايران در اين دوره بيش از هر زمان ديگري به 
سرمايه‌گذاري هدفمند براي بازسازي خرابي‌هاي ناشي از 
جنگ و احياي ظرفيت توليد نياز دارد. در چنين شرايطي، 
شبكه بانكي مي‌تواند به موتور اصلي بازسازي اقتصادي 
كشور تبديل شود؛ مشروط بر آنكه منابع مالي به سمت 
پروژه‌هاي مولد و زيرســاختي هدايت شود. براي مثال، 
اگر فقط 20درصد تسهيلات سالانه شبكه بانكي يعني 
حدود 2هزارو500 همت به‌جاي فعاليت‌هاي كوتاه‌مدت 
و غيرمولد وارد پروژه‌هاي زيرساختي و صنعتي شود، اين 
رقم به‌تنهايي معادل چند برابر بودجه عمراني فعلي كشور 
خواهد بود و مي‌تواند ساختار اقتصاد را تغيير دهد. اگر از 
اين 2هزارو500همت، حدود 800همت به بخش انرژي 
اختصاص پيدا كند، ايران مي‌تواند ظرف چند سال ده‌ها 
نيروگاه جديد، شبكه انتقال برق و پروژه‌هاي بهينه‌سازي 
مصرف انرژي ايجاد كند. اين مسئله در شرايطي اهميت 
بيشتري پيدا مي‌كند كه بخشي از زيرساخت‌هاي انرژي 
كشــور در جريان جنگ آســيب ديده و كمبود برق و 
گاز ســالانه ده‌ها ميليارد‌دلار به صنعت ايران خسارت 
وارد مي‌كند. طبــق برآورد اتــاق بازرگاني، قطعي برق 
تا حدود 8ميليارددلار به صنايع خســارت زده اســت. 
بنابراين بازسازي و توسعه زيرساخت‌هاي انرژي، علاوه 
بر جبران خســارت‌هاي جنگ، مي‌تواند بخشي از تورم 
ناشي از افت توليد را نيز مهار كند. اگر 500همت ديگر 
به حمل‌ونقل و لجســتيك اختصاص پيدا كند، كشور 
مي‌تواند پروژه‌هاي ريلي نيمه‌تمام، بنادر و كريدورهاي 
ترانزيتي را تكميل و زيرساخت‌هاي آسيب‌ديده در جنگ 
را بازسازي كند. تجربه جهاني نشان مي‌دهد هر يك‌درصد 

كاهش هزينه لجســتيك مي‌توانــد ميلياردها دلار به 
بهره‌وري اقتصاد اضافه كند. ايــران امروز به دليل ضعف 
زيرساخت حمل‌ونقل، بخش بزرگي از ظرفيت ترانزيتي 
خود را از دست داده است و سرمايه‌گذاري بانكي در اين 
حوزه نه‌تنها هزينه محســوب نمي‌شود، بلكه مستقيماً 
درآمد ارزي و اشتغال ايجاد مي‌كند در بخش مسكن نيز 
تفاوت ميان وام تورم‌زا و وام مولد اهميت بالايي دارد. اگر 
بانك‌ها 400همت تسهيلات را صرف خريدوفروش ملك 
كنند، تنها قيمت مســكن افزايش پيدا مي‌كند، اما اگر 
همين منابع وارد ساخت‌وساز واقعي و بازسازي مناطق 
آسيب‌ديده شود، مي‌توان سالانه صدهاهزار واحد مسكوني 
جديد احداث كرد. هر پروژه ساختماني علاوه بر اشتغال 
مســتقيم، بيش از صد صنعت ديگر از فولاد و سيمان تا 

لوازم خانگي را فعال مي‌كند. 
به همين دليل در بسياري از اقتصادهاي پساجنگ، مسكن 
يكي از موتورهاي اصلي خروج از ركود و بازسازي اقتصادي 
بوده اســت. بخش صنعت نيز نيازمند الگوي متفاوتي از 
اعتباردهي است. اگر 600همت اعتبار هدفمند به صنايع 
صادرات‌محور اختصاص پيدا كند، بانك‌ها مي‌توانند تأمين 
مالي را مشروط به صادرات و افزايش بهره‌وري كنند؛ مدلي 
كه پيش‌تر در كشورهاي موفق صنعتي تجربه شده است. 
در چنين شرايطي، اعتبار بانكي مســتقيماً به ارزآوري 
و رشــد توليد گره مي‌خورد و از حركت منابع به سمت 
رانت و فعاليت‌هاي غيرمولد جلوگيري مي‌شود. حتي در 
حوزه كشاورزي نيز مي‌توان اعتبارات را به سمت توسعه 
سيســتم‌هاي آبياري مدرن، گلخانه‌ها و صنايع غذايي 
هدايت كرد تا ضمن كاهش هدررفت منابع آبي، امنيت 
غذايي كشور نيز تقويت شود. يكي از مهم‌ترين اصلاحات 
موردنياز براي اقتصاد ايران در دوران پساجنگ، محدود 
كردن وام‌هاي غيرمولد و جلوگيري از انحراف منابع بانكي 
اســت. طبق داده‌هاي بانك مركزي تا پايان آذر 1404 
حدود 321همت تسهيلات به شركت‌ها و اشخاص وابسته 
به خود بانك‌ها پرداخت شده اســت. اين مسئله نشان 
مي‌دهد بخشي از منابع شبكه بانكي عملًا در حلقه‌هاي 
وابسته باقي مانده است، در حالي كه انتقال همين منابع 
به پروژه‌هاي صنعتي و زيرساختي آسيب‌ديده در جنگ 
مي‌تواند آثار اقتصادي كاملاً متفاوتي به همراه داشته باشد. 
در كنار اصلاح جهت‌دهي اعتبارات، استفاده از ظرفيت 
بانك‌هاي دولتي و سامانه‌هاي هوشــمند نيز مي‌تواند 
روند بازسازي اقتصاد را تسريع كند. توسعه سامانه‌هايي 
نظير كات با اتصــال به پايگاه‌هــاي اطلاعاتي مالياتي، 
بيمه‌اي، بانكي و صنفي، امكان اســتعلام برخط، حذف 
بروكراسي‌هاي زائد و تسريع فرايند پرداخت تسهيلات 
را فراهم مي‌كند. اين موضوع به‌ويژه در شرايط پساجنگ 
كه واحدهاي توليدي و بنگاه‌هاي آسيب‌ديده نياز فوري 
به منابع مالي دارند، اهميت بالايي دارد و مي‌تواند زمان 
رسيدگي و پرداخت تســهيلات را به شكل محسوسي 

كاهش دهد. 
در مجموع، اقتصاد ايران در دوران پساجنگ بيش از هر 
چيز به اصلاح مسير تخصيص اعتبارات نياز دارد. كشور 
با كمبود پول مواجه نيســت، بلكه چالش اصلي، هدايت 
نادرست منابع است. اگر شــبكه بانكي بتواند بخشي از 
اعتبارات موجود را از ســوداگري و فعاليت‌هاي غيرمولد 
به سمت بازسازي زيرســاخت‌هاي آسيب‌ديده، توسعه 
صنعتي، انرژي، حمل‌ونقل و مســكن مولد هدايت كند، 
همان نقدينگي‌اي كه امروز عامل تورم و بي‌ثباتي است، 
مي‌تواند به موتور احياي اقتصاد و بازسازي كشور تبديل 

شود. 
* پژوهشگر اقتصادي

درياي كاسپين برگ برنده تجارت عصر جنگي
توسعه بنادر شمالي و حمل‌ونقل دريايي ضرورت اين روزهاي اقتصاد است

ساختارهاي متكثر
 خروجي‌هاي كم‌اثر

بازار كشاورزي ميان دو ضرورت متضاد گرفتار مانده است؛ از يك سو 
نياز به تنظيم‌گري دقيق براي حفظ ثبات قيمت كالاهاي اساسي 
وجود دارد و از سوي ديگر ضرورت چابك‌سازي و كاهش مداخلات 
پراكنده خودنمايي مي‌كند. در چنين شرايطي، نقش وزارت جهاد 
كشاورزي به عنوان يكي از اصلي‌ترين نهادهاي تنظيم‌گر بازار بيش 
از هر زمان ديگري برجسته شده است، اما ساختار فعلي اين وزارتخانه 
همچنان با چالش‌هايي مواجه است كه كارآمدي تصميم‌گيري و 

اجراي سياست‌ها را تحت تأثير قرار مي‌دهد. 
مسئله اصلي در اين حوزه، تعدد مراكز تصميم‌گيري و پراكندگي 
مسئوليت‌هاي نظارتي است. در عمل، بخش قابل توجهي از انرژي 
مديريتي صرف هماهنگي ميان نهادهاي مختلف مي‌شود و همين 
موضوع باعث مي‌شود نتيجه نهايي سياست‌ها در بازار، با آنچه در 
سطح تصميم‌گيري طراحي شــده، فاصله داشته باشد. اين فاصله 
خود را در نوسان قيمت كالاهاي اساسي و نارضايتي مصرف‌كننده 

نشان مي‌دهد. 
بازار ساختاري پيچيده اما حساس دارد و كوچك‌ترين اختلال در 
نظام نظارت، به سرعت در قيمت‌ها و رفتار فعالان اقتصادي منعكس 
مي‌شود. در چنين شرايطي انتظار عمومي از وزارت جهاد كشاورزي، 
صرفاً تدوين سياست نيست، بلكه ايجاد ســازوكاري است كه اين 
سياست‌ها را به شــكل منظم، قابل پيش‌بيني و قابل اجرا به بازار 
منتقل كند. با اين حال، آنچه امروز مشاهده مي‌شود، فاصله ميان 

طراحي سياست و اجراي آن در ميدان عمل است. 
يكي از مهم‌ترين چالش‌هاي موجود، پراكندگي نهادهاي نظارتي در 
حوزه كالاهاي اساسي است. زماني كه چند دستگاه با مأموريت‌هاي 
مشــابه در يك حوزه فعاليت مي‌كنند، نتيجه طبيعي آن افزايش 
موازي‌كاري، تداخل وظايف و كاهش شفافيت در پاسخگويي است. 
اين وضعيت در نهايت به جاي آنكه قدرت نظارت را افزايش دهد، 
آن را فرسوده و كم‌اثر مي‌كند. در چنين ساختاري، فعال اقتصادي 
نيز با پيام‌هاي متناقض مواجه مي‌شــود و اين امر بر رفتار عرضه و 

قيمت‌گذاري اثر مستقيم مي‌گذارد. 
در اين ميان، تأكيد بر ضرورت ساماندهي ساختار نظارتي، يك نياز 
فوري و اجتناب‌ناپذير است. تمركز مسئوليت‌ها در يك چارچوب 
مشخص مي‌تواند زمينه تصميم‌گيري سريع‌تر و اجراي منسجم‌تر 
سياست‌ها را فراهم كند. اما مسئله اصلي اين است كه اصلاح ساختار 
به تنهايي كافي نيست و بدون تغيير در شيوه مديريت، نتيجه مطلوب 
حاصل نخواهد شد. ساختار منسجم زماني كارآمد خواهد بود كه 
مديريت نيز بر اساس شاخص‌هاي پاســخگويي و نتيجه‌محوري 

عمل كند. 
واقعيت بازار نشان مي‌دهد مردم بيش از آنكه به فرايندهاي اداري 
توجه داشته باشند، نتيجه نهايي را مشاهده مي‌كنند. قيمت كالا، 
ثبات عرضه و پيش‌بيني‌پذيري بازار براي جامعه اهميت دارد و زماني 
كه اين نتايج در سطح بازار محقق نمي‌شود، اعتماد عمومي نسبت به 
كارآمدي سياست‌ها كاهش مي‌يابد و اين موضوع خود به يك چالش 

اقتصادي تبديل مي‌شود. 
از سوي ديگر، واگذاري بخشــي از امور اجرايي به بخش خصوصي 
نيز در صورتي مؤثر خواهد بود كه نقش حاكميتي دولت به‌درستي 
تعريف و اجرا شــود. تنظيم‌گري بازار، به ويــژه در حوزه كالاهاي 
اساسي، نيازمند نظارت دقيق و هماهنگ است، اما اين نظارت نبايد 

به شكل پراكنده و غيرمتمركز انجام شود. 
در نهايت، مســئله اصلي در وزارت جهاد كشــاورزي نه فقدان 
سياســت يا قانون، بلكه ضعف در انســجام اجرايــي و مديريت 
نتيجه‌محور است. تا زماني كه ســاختار تصميم‌گيري و نظارت 
در يك مسير واحد و پاسخگو قرار نگيرد، فاصله ميان سياست و 
واقعيت بازار ادامه خواهد داشت. اصلاح اين وضعيت نيازمند عبور 
از نگاه صرفاً اداري و حركت به ســمت مديريتي است كه بتواند 

نتيجه را در بازار تضمين كند. 

تسهيل توليد با لغو سقف بهينه‌سازي
 

هزينه حمل دريايــي به مراتب از حمل‌ونقــل ريلي پايين‌تر 
است. بنابراين براي اينكه خودمان را با بازار تطبيق دهيم، به 
زمان نياز داريم تا بتوانيم سهم بيشتري از تجارت كشورهاي 
همســايه شــمالي از طريق دريا، ريل و جاده داشته باشيم 

سعيده زماني
  گزارش

بازسازي پساجنگ با بانك‌هاي بي‌جهت؟

اقتصاد كشورمان در دوران پساجنگ، بيش از 
آنكه با كمبود منابع مالي مواجه باشد، با بحران 
جهت‌دهي اعتبارات روبــه‌رو خواهد بود. در 
شرايطي كه جنگ بخشــي از زيرساخت‌هاي 
اقتصادي، صنعتي، حمل‌ونقل، انرژي و ظرفيت 
توليد كشور را دچار آسيب كرده و هزينه‌هاي 
ســنگيني بر اقتصاد تحميل كرده است، نحوه 
تخصيص منابع بانكي به مسئله‌اي تعيين‌كننده 
در روند بازســازي كشــور تبديل مي‌شود 

نگاه

حامد سليماني*
  تحلیل
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