
 

گروه اقتصاد- کامیون‌ها پشت مرز می‌مانند؛ نه ســاعت‌ها، که روزها و گاهی هفته‌ها. واردکننده‌ای که 
باید مواد اولیه را به خط تولید برساند، با صورتحساب‌هایی روبه‌رو می‌شود که با هر روز معطلی بزرگ‌تر 
می‌شوند. راننده‌ای که قرار بود مسیر را برود و برگردد، در صفی فرساینده قفل می‌شودو.... این فقط یک 
روایت مرزی نیست؛ نشانه ای اســت از این که در لحظه‌ای که »تاب‌آوری« به زبان بی‌پرده جنگ تبدیل 
شده و کریدورها نقش خطوط پشتیبانی اقتصاد را بازی می‌کنند، هنوز احتمالا مدیریت لجستیک کشور 
با »رویه‌های زمان صلح« جلو می‌رود. سوال ساده است: اگر جنوب زیر فشــار است و باید روی مرزها و 
مسیرهای دیگر حساب کرد، چرا خبرها حاکی از آن است که گاه همان مرزها به گلوگاه تبدیل می‌شوند؟

چالش توقف 20 روزه کامیون ها در مرز
منان رئیسی یکی از اعضای کمیسیون عمران مجلس اخیراً از 

معطلی‌های »دو هفته‌ای« و حتی »۲۰ روزه« در برخی مبادی 

سخن گفته است. او تصریح کرده است: »در چنین شرایطی، 

مسئولان ارشد حوزه حمل‌ونقل و لجستیک باید هر روز کنار 

هم بنشــینند و گره‌های اجرایی را از نزدیک حل کنند. وقتی 

کامیون ۱۵ تا ۲۰ روز پشت مرز می‌ماند، طبیعی است که هم 

هزینه حمل بالا برود و هم تاجر از بار زدن منصرف شود.«

معنای این اظهارات روشن است: وقتی توقف طولانی شود، 

هزینه حمل‌ونقل از تــوان واردکننده خارج می‌شــود و حتی 

ممکن اســت قید بار زدن را بزند. این جا مســئله فقط کندی 

نیست؛ مســئله »قابلیت اتکا«ســت. مســیر جایگزین، وقتی 

جایگزین اســت که کار کند، نه وقتی روی کاغذ وجود داشته 

باشد.

کریدور امروز؛ پروژه عمرانی نیست، ابزار قدرت 
است

در ادبیات رسمی ما شاید هنوز کریدور به معنی »ریل، جاده، 

بندر« باشــد، اما در جهــان امروز، کریدورها فقط زیرســاخت 

نیستند؛ میدان رقابت قدرت‌ها هستند.  

جنگ‌ها و تحریم‌ها بیش از هر زمان دیگری به زنجیره تأمین و 

مسیرهای عبور کالا گره خورده‌اند. در رقابت‌های بزرگ، یک 

مسیر، اگر به‌موقع و درست بهره‌برداری نشود، می‌تواند به‌جای 

فرصت، به نقطه فشار تبدیل شود و کشوری که لجستیک اش را 

منسجم نکند، حتی با بهترین جغرافیا هم از بازی کنار می‌رود.

تحریم‌های ایران هم در همین قاب معنا پیدا می‌کنند: نه صرفاً 

یک پرونده حقوقی، بلکه ابزاری برای تغییر رفتار اقتصادی، 

جابه‌جا کردن جریان‌های تجــارت و ترانزیت به زیــان ایران. 

نتیجه عملی آن برای اقتصاد ایران ســاده است: هرجا »زمان 

و پیش‌بینی‌پذیری« سقوط کند، تجارت به سمت مسیرهای 

دیگر می‌رود...حتی اگر آن مســیر از نظــر جغرافیایی دورتر 

باشد. 

ایران روی مسیرهای مهم جهانی نشسته؛ اما 
»مسیر« قدرت نمی‌آورد

ایران از نظــر جغرافیایــی در چهارراه اتصال شــمال–جنوب 

و شــرق–غرب قــرار دارد و در ســال‌های گذشــته بارهــا از 

ظرفیت‌هایی مانند مســیرهای شــمال–جنوب، محورهای 

شرق–غرب و نیز چابهار و مرزهای شــرقی به‌عنوان »فرصت 

طلایی« یاد شده است. اما مشکل مزمن این جاست: نشستن 

روی مســیر، خودبه‌خود قدرت تولید نمی‌کند. قدرت زمانی 

تولید می‌شود که مسیر به یک »سیستم قابل اتکا« تبدیل شود. 

یعنی زمان عبور روشن باشــد، هزینه قابل پیش‌بینی بماند، 

اســتانداردها مشخص باشــند، گمرک هماهنگ عمل کند، 

پایانه‌ها مجهز باشــند، ناوگان کافی وجود داشــته باشد و در 

نهایت، یک فرماندهی واحد کل زنجیره را مدیریت کند.

اگر یکی از ایــن حلقه‌ها کار نکند، کل زنجیــره دچار اختلال 

می‌شود. صف کامیون پشت مرز، دقیقاً تصویر همین زنجیره 

ناقص اســت: جاده هست، گمرک هست، مســیر هست؛ اما 

هماهنگی، فرماندهی و ظرفیت عملیاتی متناسب با شرایط 

بحرانی وجود ندارد.

رقبا منتظر ایران نمی‌مانند
مســئله فقط ظرفیت‌های ایران نیست؛ مســئله این است که 

رقبا با چه سرعتی در حال جذب بار و سرمایه‌اند و ایران با چه 

سرعتی واکنش نشان می‌دهد. در سال‌های اخیر مسیرهای 

رقیب، از کریدور میانی در مسیر چین تا اروپا گرفته تا IMEC و 

کریدور توسعه عراق، با هدف جذب بار، سرمایه و قراردادهای 

لجســتیکی طراحی شــده‌اند. در ایــن جهان، حذف شــدن 

تدریجی یک مسیر با بیانیه سیاسی اتفاق نمی‌افتد؛ با تصمیم 

روزمره صاحبان کالا اتفاق می‌افتد: تحویل به‌موقع، نرخ بیمه، 

ریسک توقف و امکان رهگیری بار. 

بنابراین تأخیر ایران فقط »عقب افتادن« نیست؛ می‌تواند به 

معنای خروج تدریجی از فهرست انتخاب‌های اصلی تجارت 

باشــد. وقتی یک محموله برای صاحب کالا به‌موقع نرســد، 

تجربه شکست‌خورده جای شــعار را می‌گیرد؛ و بازگرداندن 

اعتماد، بسیار سخت‌تر از ســاختن چند کیلومتر ریل و جاده 

است.

جنگ و تنش؛ هم فرصت است هم آزمون

در اوج جنــگ و تنش در خلیج فــارس و دریای عمان، طبیعی 

است بخشــی از جریان تجارت به دنبال مســیرهای امن‌تر یا 

کم‌ریسک‌تر جابه‌جا شود. اما سوال اساســی این جاست: آیا 

ایران می‌تواند در زمان بحران، مرزها و کریدورهایش را روان، 

سریع و قابل پیش‌بینی اداره کند یا نه؟ اگر پاسخ منفی باشد، 

بحران نه فرصت، که هشدار است؛ چون نشان می‌دهد کشور 

در لحظه‌ای که لجستیک آن باید با آرایش جنگی اداره شود، 

همچنان با کندی و چندپارگی پیش می‌رود. 

از ســوی دیگــر، فعال شــدن برخــی محورهــای شــرقی-از 

ظرفیت‌های مــرزی تــا بحــث اتصال‌هــای جدید-می‌تواند 

پنجره‌ای برای کاهش ریســک‌های دریایی باشــد. اما پنجره 

وقتی به راه تبدیل می‌شود که »عملیات« داشته باشد: پایانه، 

تجهیزات، نوبت‌دهی، استاندارد، یکپارچگی گمرکی و امنیت 

مســیر. وگرنه همان الگوی قدیمی تکرار می‌شــود: ظرفیت 

اعلام می‌شود، اما در اجرا تبدیل به صف و هزینه و نارضایتی 

فعالان اقتصادی می‌گردد.

3 درس راهبردی برای خروج از انفعال کریدوری
شــرایط امــروز، دســت‌کم ســه درس روشــن برای سیاســت 

کریدوری ایران دارد. نخست این که تحریم و جنگ را باید در 

مقیاس زنجیره تأمین فهمید، نه فقط در سطح شعار یا حقوق. 

در این میدان، هر روز تأخیر در مرز و هر روز بی‌نظمی در مسیر، 

معادل از دست دادن سهم بازار است. تاب‌آوری اقتصاد ایران 

در چنین وضعی، بیــش از هر زمان دیگری بــه کارکرد واقعی 

مسیرهای جایگزین وابسته شده است.

دوم این کــه مزیــت جغرافیایی مطلق 

نیست؛ نسبی است و می‌تواند از دست 

برود. اگر مسیرهای رقیب سریع‌تر، ارزان‌تر و مطمئن‌تر شوند، 

جایگاه ایران روی نقشــه می‌ماند، اما در بازار واقعی تضعیف 

می‌شود. بی‌توجهی به این فرصت، فقط از دست دادن زمان 

نیست؛ واگذار کردن بازار به رقباست.

سوم این که نگاه صرفاً ترانزیتی، درآمد محدودی تولید می‌کند. 

اگر کریدور فقط »محل عبور« باشد، اثر آن بر قدرت اقتصادی 

ناچیز می‌مانــد. کریــدور باید به زنجیــره ارزش وصل شــود: 

پایانه‌های لجستیکی واقعی، پردازش و بسته‌بندی، خدمات 

فنی، مناطق ویژه کارآمد و پیوند با تولید و صادرات غیرنفتی. 

در غیر این صــورت، اقتصــاد فقط عــوارض عبــور می‌گیرد و 

فرصت‌های بزرگ‌تر را از دست می‌دهد.

گلوگاه کجاست؟ 
جمع‌بندی واقع‌بینانه این است که »انفعال کریدوری« کنونی 

یک خطای منفرد نیســت؛ حاصل ترکیب چند ضعف مزمن 

است: نبود راهبرد ملی یکپارچه، ناهماهنگی بین دستگاه‌ها، 

کمبود زیرســاخت در حلقه‌های کلیدی و واکنش دیرهنگام 

به رقابت کریدوری. تا وقتی در شرایط فشار، هر دستگاه ساز 

خــودش را بزند، نتیجــه همان چیزی اســت که در مــرز دیده 

می‌شود: صف کامیون، هزینه‌های فزاینده و خروج تدریجی 

تجارت.اگر قرار اســت تحولــی رخ دهد، تغییر نــگاه یک گام 

اساسی است: از »مسیر« به »سیستم«. یعنی بندر، ریل، جاده، 

گمرک، بیمه، استاندارد، دیجیتال‌سازی، پایانه‌ها، فرماندهی 

واحد و اتصال به تولید و صادرات.در غیر این صورت، کشــور 

در لحظه‌ای که کریدورها زبان جنگ پیدا کرده‌اند، همچنان 

بــا رویه‌های زمــان صلــح اداره می‌شــود و این شــکاف همان 

گلوگاهی است که هزینه‌اش را کل اقتصاد می‌پردازد.

انفعال کریدوری
تاب‌آوری به معادله جنگ تبدیل شده و کریدورها بازیگر اصلی آن‌ هستند؛ اما آرایش جنگی لجستیک هنوز دیده نمی‌شود. گلوگاه کجاست؟ 
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 جزئیات افزایش سقف اجاره‌بها؛
 تهران 27 و سایر شهرها 23 درصد

نایــب رئیــس اتحادیه مشــاوران امــاک از ارائه پیشــنهاد 

افزایش سقف اجاره‌بهای 27درصدی در تهران خبر داد.

داوود بیگی‌نــژاد، نایب‌رئیــس اتحادیه مشــاوران املاک، 

در گفت‌وگو با خبرگزاری تسنیم با اشــاره به وضعیت بازار 

اجاره مســکن اظهار کرد: بــا توجه به افزایش نــرخ تورم در 

کشــور و تأثیر آن بر بازارهای اقتصادی به‌ویژه بازار مسکن 

در راستای حمایت از مســتأجران، پیشنهاد افزایش سقف 

اجاره‌بهــا به دولــت ارائه شــده اســت. وی ادامــه داد: این 

پیشــنهاد برای شــهر تهران 27 درصد و برای سایر شهرها 

23 درصد تعییــن شــده اســت. نایب‌رئیــس اول اتحادیه 

مشاوران املاک افزود: با این حال، معتقدیم تعیین سقف 

افزایــش اجاره‌بهــا می‌تواند موجــب خروج ســرمایه از این 

بخش شــود؛ چراکه با واقعیت‌های بازار همخوانی ندارد. 

بیگی‌نژاد تصریح کرد: پیشــنهاد ما این است که مسئولان 

موضوع توافق میان موجر و مســتأجر را مدنظر قرار دهند؛ 

موضوعی که می‌تواند هم بــه نفع مســتأجران و هم به نفع 

مالکان باشــد. وی همچنین توضیح داد: با توجه به این که 

در برخی موارد مالکان امکان فسخ قرارداد اجاره را دارند، 

هزینه‌های ناشی از این موضوع می‌تواند در نهایت به زیان 

مستأجران تمام شود.

 این خانواده‌ها به زودی ۳ برابر 
یارانه نقدی می‌گیرند

طبق قانون جوانــی جمعیــت، یارانــه خانواده‌های دهک 

۱ تــا ۴ دارای حداقــل ۳ فرزنــد باید از ســال ۱۴۰۰ ســه 

برابر می‌شــد اما حالا قرار اســت به زودی اجرایی شود. به 

گزارش فارس، بر اســاس اطلاعات کسب شــده، به زودی 

یارانه خانواده‌های دهک اول تا چهارم که حداقل ۳ فرزند 

دارند، ۳ برابر مقدار فعلی پرداخت می‌شود. طبق ماده ۱۳ 

جوانی جمعیت که در سال ۱۴۰۰ تصویب شده، سازمان 

هدفمندســازی یارانه‌هــا بایــد با حــذف یارانه ســه دهک 

درآمدی بالای جامعه، یارانــه خانواده‌های دهک ۱ تا ۴ را 

که حداقل ۳ فرزند دارند، ســه برابر کنــد. نماینده مجلس 

زهره‌ســادات لاجــوردی در این باره گفت: ســال گذشــته 

»منابع حاصل برای پرداخت کالابرگ استفاده شد« اما در 

قانون بودجه امسال تاکید شده که باید فقط به خانواده‌های 

گفته شــده، پرداخت شود. قرار است ســازمان هدفمندی 

ابتدا اجــرای قانون را از خانواده‌های بیشــتر از ۳ فرزند در 

دهک اول شروع کند و به ترتیب به صورت پلکانی تا دهک 

۴ ادامه دهد. این اقدام به این دلیل پلکانی انجام می‌شود 

که سازمان هدفمندســازی یارانه‌ها هنوز منابع لازم برای 

۳ برابر کردن یارانه کل خانواده‌های این قانون را ندارد. 


