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سال بیست وسوم      شماره ۵۵۱۳

 تورم سالانه مهر، ۷۶.۸ درصد شد
 بنا بــر اعلام مرکز آمار ایــران، نرخ تورم 
سالانه منتهی به پایان مهرماه  ۷۶.۸ درصد 
بوده است. مرکز آمار ایران شاخص قیمت در 
مهر ماه ۱۴۰۵ را اعلام کرد که بر این اساس،  
خانوارهای  مصرف کننده  قیمت  شــاخص 
کشور به عدد ۷۶۱.۸ رسیده است که نسبت 
به ماه قبل ۴.۴ درصد افزایش، نسبت به ماه 
مشابه ســال قبل ۸۸.۷ درصد افزایش و در 
۱۲ ماهه منتهی به ماه جاری نسبت به دوره 
مشابه سال قبل ۷۶.۸ درصد افزایش داشته 
است. تورم نقطه به نقطه خانوارهای کشور: 
منظــور از تورم نقطه به نقطه، درصد تغییر 
عدد شاخص قیمت نســبت به ماه مشابه 
سال قبل است. در مهر ماه ۱۴۰۵ تورم نقطه 
به نقطــه خانوارهای کشــور ۸۸.۷ درصد 
بوده اســت؛ یعنی خانوارهای کشور به طور 
میانگین ۸۸.۷ درصد بیشتر از مهر ماه ۱۴۰۴ 
برای خرید مجموعه کالاها و خدمات یکسان 
هزینه کرده اند. تورم نقطه به نقطه مهر ماه 
۱۴۰۵ در مقایسه با ماه قبل ۱.۱ واحد درصد 
کاهش داشته است. تورم ماهانه خانوارهای 
کشــور: منظور از تورم ماهانه، درصد تغییر 
عدد شاخص قیمت  نسبت به ماه قبل است. 
در مهر مــاه ۱۴۰۵ تورم ماهانــه خانوارهای 
کشــور برابــر ۴.۴ درصد بوده اســت. تورم 
ماهانه برای گروه هــای عمده «خوراکی ها، 
آشامیدنی ها و دخانیات» ۲.۴ درصد و برای 
گروه عمده «کالاهای غیرخوراکی و خدمات» 
۵.۸ درصد بوده اســت. نرخ تورم ســالانه 
خانوارهای کشور: منظور از نرخ تورم سالانه، 
درصد تغییر میانگین اعداد شاخص قیمت 
در یک ســال منتهی به ماه جاری  نســبت 
به دوره مشــابه قبل از آن است. در مهر ماه 
۱۴۰۵ نرخ تورم ســالانه بــرای خانوارهای 
کشــور به ۷۶.۸ درصد رسیده که نسبت به 
همین اطلاع در ماه قبــل، ۳.۲ واحد درصد 
افزایش یافته است. درصد تغییرات شاخص 
قیمــت در دهک هــای هزینه ای کشــور  در 
مهر ماه ۱۴۰۵: نرخ تورم ســالانه کشــور در 
مهر مــاه ۱۴۰۵ برابر ۷۶.۸ درصد اســت که 
دامنه تغییرات آن برای دهک های مختلف 
هزینه ای از ۷۴.۸ درصد برای دهک دهم تا 

۸۵.۸ درصد برای دهک دوم است. 

 این روزها ممکن اســت برای یک محموله، مسیر حمل پیدا شود 
اما تاریخ تحویل قابل اتکایی وجود نداشــته باشــد. شرکت حمل 
اعلام آمادگــی می کند  کالا آماده بارگیری اســت و خریــدار هم منتظر 
مانده، اما هنوز معلوم نیست محموله در مرز بعدی با چه بررسی هایی 
روبــه رو می شــود، طرف های درگیر در حمــل تا پایان مســیر همکاری 
می کنند یا نه و هزینه ها چگونه پرداخت خواهد شد. در چنین شرایطی، 
پیداکــردن راهی برای عبور کالا با اطمینان از انجام معامله دو مســئله 

متفاوت است.
 با دشوارترشــدن حمل دریایی، توجه به راه های زمینی و ریلی کاملا 
منطقی اســت. حرکت قطارهای باری از چین به ایران از مســیر آسیای 
مرکزی نیز نشــان می دهد ظرفیت هایی برای حفظ ارتباط تجاری وجود 
دارد امــا نباید از راه افتادن یک قطار یا عبــور موفق یک محموله نتیجه 
گرفت می توان روی همان مسیر برای سفارش های بعدی، با زمان بندی 
ثابت، حســاب کرد. بنگاه اقتصادی با امکان عبور موردی برنامه تولید و 
فروش نمی ریزد؛ به خدمتی نیاز دارد که بتواند بارها از آن استفاده کند.
 در مسیرهایی که چند کشور درگیرند، مسئله فقط عبور از ریل و جاده 
نیست. هر کشــور مقررات گمرکی، الزامات اسنادی و ملاحظات امنیتی 
خود را دارد. بســته به نوع کالا، شرکت های طرف معامله و شرایط روز، 
ممکن است اسناد در یک نقطه دوباره بررسی شوند یا تأیید بیشتری لازم 
باشــد. این کنترل ها در تجارت بین المللی غیرعادی نیستند. آنچه برای 
بازرگان مسئله ساز می شــود، نامعلوم بودن مدت بررسی، تغییر رویه در 
میانه مســیر و نداشتن مرجع مشخص برای پیگیری است. تفاوت زیادی 
وجــود دارد میان تأخیــری که از قبل در برنامه دیده شــده و توقفی که 

هیچ کس نمی تواند پایان آن را پیش بینی کند.
 تحریم ها این وضعیت را پیچیده تر کرده اند. تحریم ســه شرکت ریلی 
ایران در آغاز اکتبر، اهمیت بررســی طرف هــای درگیر در حمل و نحوه 
تســویه هزینه ها را بیشتر کرده است. مســئله الزاما ممنوع بودن حمل 
همه کالاها نیست؛ گاهی خودداری یک خدمات دهنده از پذیرش ریسک 
کافی اســت تا برنامه حمل تغییر کند. ممکن اســت کالا مجاز باشــد، 
اما شــرکت واســطه، بیمه گر یا طرف پرداخت پیــش از ادامه همکاری 
خواهان بررسی بیشــتری باشد. حتی اگر محموله سرانجام حرکت کند، 
این رفت وبرگشــت ها زمان و هزینه ای به معامله تحمیل می کند که در 

نرخ اولیه کرایه دیده نمی شود.
 از طــرف دیگــر، تحولات مرزی نشــان داده اند بازبــودن یک گذرگاه 
وضعیتی همیشگی نیســت. محدودیت های اخیر در برخی گذرگاه های 
ایــران با پاکســتان و عراق، اگرچه با مســیر ریلی چین ارتباط مســتقیم 
ندارند، یادآور یک واقعیت اند: تصمیم های امنیتی و سیاســی می توانند 
برنامــه تجــارت را در زمانی کوتــاه تغییر دهند. وقتی خطر گســترش 
درگیــری نظامی نیز وجود دارد، شــرکت های حمــل، بیمه و طرف های 
تجــاری در تصمیم گیری محتاط تر می شــوند. در چنیــن وضعی، تغییر 
مســیر هم لزوما راه حل فوری نیست؛ مسیر دوم نیز ظرفیت، تشریفات و 

محدودیت های خاص خود را دارد.
 هزینه واقعــی این نااطمینانی را نباید فقط بــا کرایه کامیون یا واگن 
ســنجید. برای یک واحد پتروشــیمی، تأخیر در رســیدن قطعه یدکی یا 
مــاده موردنیاز تولید ممکن اســت به کاهش ظرفیت یا توقف بخشــی 
از فعالیت منجر شــود. برای صادرکننــده، تحویل دیرهنگام می تواند به 
اختلاف با خریدار، از دست رفتن فرصت فروش و تضعیف رابطه تجاری 
بینجامــد. پولی که باید در چرخه خرید و تولید بچرخد، مدت بیشــتری 
درگیر محموله می ماند؛ بنگاه ناچار می شود موجودی احتیاطی بیشتری 
نگه دارد یا به مشــتری وعده ای بدهد که از تحقق آن مطمئن نیســت. 

گاهی همین ریسک از اختلاف کرایه دو مسیر مهم تر است.
 البته قرار نیســت همه بارهــا از دریا به ریل منتقل شــوند. حجم و 
ماهیت بسیاری از محموله های پتروشــیمی، امکانات تخلیه و بارگیری 
و ظرفیت مســیرها چنین جابه جایی ســاده ای را ممکن نمی کند. مسیر 
جایگزین بــرای برخی کالاهــا، به  ویژه محموله های حســاس به زمان، 
ارزش بالایی دارد؛ اما جایگزین کامل شبکه حمل دریایی نیست. تصمیم 
تجاری باید براســاس هزینه نهایی، احتمــال تأخیر و امکان تکرار حمل 

گرفته شود، نه فقط کوتاه تربودن مسیر روی نقشه.
 بخشی از مشــکلات با قرارداد شفاف، اطلاع رســانی به موقع درباره 
محدودیت های مرزی، هماهنگی گمرکی و تعیین مسئول پاسخ گو قابل 
کاهش است. فعال اقتصادی باید پیش از ارسال بداند هر مرحله به چه 
اسنادی نیاز دارد، در صورت توقف چه کسی پیگیر است و هزینه اختلال 
چگونه تقســیم می شود. اما نباید انتظار داشــت با بهتر نوشتن قرارداد 
یــا افزایش تعداد واســطه ها، پیامد تحریم و تنش های سیاســی از بین 
برود. تجارت پایدار علاوه بر زیرساخت حمل، به روابط قابل پیش بینی و 

امکان همکاری منظم با طرف های خارجی نیاز دارد.
 می توان برای نجات یک ســفارش، مســیر طولانی تــر، هزینه بالاتر و 
تأخیر بیشــتر را تحمل کرد؛ اما نمی توان تجارت یک کشور را برای مدتی 
نامحدود بر همین اســتثناها بنا کرد. اگر قرار است راه های زمینی و ریلی 
به پشــتوانه واقعی اقتصاد تبدیل شوند، باید از راه اضطراری به خدمات 
قابل اتکا برسند. بازرگان باید بتواند تاریخ تحویل بدهد، تولیدکننده برای 
مــواد اولیه برنامه بریــزد و صادرکننده به اجــرای تعهداتش اطمینان 
داشــته باشــد. اقتصادی که برای رســاندن هر محموله بایــد از ابتدا با 
مجموعــه ای از تصمیم هــا و تأییدهــای پیش بینی ناپذیر مواجه شــود، 
نمی تواند بر تجــارت پایدار تکیه کند. این وضعیــت را نمی توان عادی 

دانست و نمی شود به همین شکل ادامه داد.

نگاهی به شکست سیاست جایگزینی واردات در کشورهای درگیر جنگ و انسداد تجارت

 گرفتاری های خودکفایی
خبر یادداشت

اقتصاداقتصاد

 امیررضا انگجی: در کشــورها و به  ویژه در زمان های جنگ و مسدودشدن تجارت، جایگزینی واردات به 
ایده ای پرطرفدار تبدیل می  شــود. ادعای اصلی طرفداران جایگزینــی واردات همواره این بوده که این 
سیاســت باعث صرفه جویی ارزی شــده و ارتقای صنعت را در پی دارد؛ با این حال، تاریخ و تجربیات 
جهانی اخیر خلاف این ادعا را به تصویر می  کشــد. در دهه ۱۹۵۰ میلادی بســیاری از اقتصاددانان بر 
ایــن باور بودند که «جایگزینی واردات» -یعنی سیاســت محدود کردن واردات کالاهای ساخته شــده 
(صنعتی)- بهترین راهبرد تجاری برای ارتقای صنعتی شــدن و رشــد اقتصادی در کشورهای در حال  
توســعه اســت. با این حال، تا اواســط دهه ۱۹۶۰، حتی حامیان این سیاســت نیز دچار سرخوردگی 
گســترده ای نسبت به نتایج آن شــدند. این گزارش، پیدایش و زوال ایده جایگزینی واردات را به  عنوان 
یک نظریه توسعه اقتصادی ردیابی می کند. شاید مایه تعجب باشد که حامیان اولیه جایگزینی واردات، 
رویکردی بســیار محتاطانه در قبال آن داشتند و خود از نخستین کسانی بودند که با استناد به شواهد 

تجربه شده در کشورها، این سیاست را زیر سؤال بردند.

ایده جایگزینی واردات
علم اقتصاد توســعه در طول دهه ها فراز و نشــیب های فراوانی را تجربه کرده اســت. این الگو در 
عنوان بســیاری از مقالات شناخته شده بازتاب یافته اســت؛ از  جمله  «پیدایش، حیات و مرگ اقتصاد 
توسعه» (سیرز، ۱۹۷۹)، «پیدایش و زوال اقتصاد توسعه» (هیرشمن، ۱۹۸۲)، «زوال و پیدایش اقتصاد 
توســعه» (کروگمن، ۱۹۹۳)، «پیدایش و زوال نظریه توسعه» (لیز، ۱۹۹۶)، «پیدایش و زوال کمک های 
توســعه ای» (بــراون، ۱۹۹۷)، «پیدایش و زوال توافق واشــینگتن» (گــور، ۲۰۰۰)  و «پیدایش و زوال 
ســاختارگرایی اقتصادی» (لاو، ۲۰۰۵). به این فهرست می توان ایده «جایگزینی واردات» را نیز اضافه 
کرد که در دهه ۱۹۵۰ بســیار رایج بود، اما تا اواســط دهه ۱۹۶۰ از رونق افتاد. ایده جایگزینی واردات 
اندکی پس از جنگ جهانی دوم پدیدار شد؛ زمانی که بسیاری از اقتصاددانان معتقد بودند چشم انداز 
رشد اقتصادی کشورهای در حال  توسعه از طریق تجارت بسیار ضعیف است. به طور خلاصه، حامیان 
جایگزینی واردات اســتدلال می کردند کشــورهای در حال  توســعه بایــد واردات کالاهای صنعتی را 
مسدود کرده تا از این طریق صنایع داخلی را ترویج کنند و وابستگی خود را به تجارت خارجی کاهش 
دهند. تا اواســط دهه ۱۹۶۰، در نتیجه سیاست ها و پیامدهای مشاهده شده در کشورهایی که سیاست 
جایگزینــی واردات را دنبال می کردند، بدبینی نســبت به این ایده افزایــش یافت و حمایت از آن رنگ 
باخت.  این گزارش دیدگاه های چهره های کلیدی اقتصاد توسعه در دهه ۱۹۵۰، از جمله رائول پربیش، 
گونار میردال، آرتور لوئیس، آلبرت هیرشمن و راگنار نارکس را بررسی می کند. اگرچه این اقتصاددانان 
عموما نســبت به ایده تجارت آزادِ برخاسته از مدل رقابت ایستا در اقتصاد نئوکلاسیک انتقاد داشتند، 
دیدگاه های بســیار متفاوتی درباره جایگزینی واردات ابراز کردند. پربیش را می توان از مدافعان اصلی 
این ایده دانســت. با این حال، او و دیگران از نخستین کسانی بودند که برخی از کاستی های جایگزینی 

واردات را در عمل شناسایی کردند؛ مواردی همچون:
   این حقیقت که کنترل های وارداتی لزوما به صرفه جویی در ارز خارجی منجر نشدند.

  نرخ های تعرفه حمایتی بسیار بالا و در صنایع مختلف متغیر بودند (بدون هیچ منطق اقتصادی 
مشخص).

 شرکت های کوچک و ناکارآمدی ایجاد شدند که فقط بازار داخلی را پوشش می دادند.
 در مجموع، این سیاست ها به مانعی بر سر راه توسعه صادرات تبدیل شدند.

 علی رغم اذعان به اجرای ضعیف سیاســت های جایگزینــی واردات، برخی از این متفکران اولیه 
توســعه همچنان بر این باور بودند این سیاســت در صورت اجرای صحیح می تواند مفید باشد. نکته 
درخور توجه اینجاســت که آنها هیچ گونه اصلاحات عمده ای در سیاســت های تجاری کشورهای در 

حال  توســعه که نشــانگر گرایش به ســمت راهبرد ترویج صادرات باشد، پیشنهاد 
نکردند. مســئله دعوت به چنین اصلاحاتی به نســلی جدید از اقتصاددانان واگذار 
شد؛ نسلی که مســئولیت انجام پژوهش های تجربی فزاینده ای را بر عهده داشتند 
که هزینه های سیاست های تجاری محدودکننده را شناسایی و کمیت سنجی می کرد. 
این اقتصاددانان از جمله ایان لیتل، آن کروگر، جاگدیش بهاگواتی و بلا بالاسا، شروع 
به مستندســازی هزینه های اقتصادی جایگزینی واردات کــرده و مزایای رویکردی 
برون نگرتر و صادرات محور را نســبت به تجارت و توسعه برجسته کردند. این تغییر 
در نگاه اقتصادی از جایگزینی واردات به سمت ترویج صادرات (یا گرایش به خارج) 
از اواســط دهه ۱۹۶۰ آغاز شد و بعدها در قالب آنچه جان ویلیامسون آن را «توافق 

واشینگتن» در دهه ۱۹۸۰ نامید، تثبیت شد.

رائول پربیش و استدلال به نفع جایگزینی واردات
در دهه ۱۹۵۰ میلادی، حوزه نوپای اقتصاد توسعه تحت تسلط چند چهره کلیدی 
از جمله پربیش، میردال، لوئیس، هیرشــمن و نارکس قرار داشت. آنها تا حدودی با 
یکدیگر اختلاف نظر داشــتند، اما همگی اســتدلال می کردند نتایج حاصل از نظریه 
اقتصادی اســتاندارد، بر پایه پیش فرض هایی بنا شــده اند که هیچ تناسبی با شرایط 
اقتصادی کشورهای در حال  توسعه ندارند. بنابراین، هرگونه نتیجه گیری سیاستی که 
از نظریه تجارت نئوکلاسیک به دست می آمد، برای آن کشورها نامناسب و ناکارآمد 
بود. به  طور خاص، تصور می شد استدلال سنتی به نفع تجارت آزاد بر روی یک مدل 
ایســتای رقابت کامل و با اســتفاده از پیش فرض های نئوکلاسیکی استوار است که 
برای کشــورهای در حال  توسعه کاربردی ندارد. برای مثال، اعتقاد بر این بود نظریه 
مزیت نسبی به این معناست که کشورهای در حال  توسعه در یک الگوی زیان آور از 
تخصصی شدن و تجارت قفل خواهند شد؛ یعنی صدور مواد اولیه و کالاهای پایه در 
ازای واردات کالاهای صنعتی. این مسئله آنها را فقیر نگه می داشت و راه فراری از 
آن نداشتند. مسیر اصلی توسعه، «صنعتی سازی» دیده می شد و تخصصی شدن در 
تجارت مانع از آن بود که کشورهای در حال  توسعه بتوانند پایه صنعتی خود را بنا 
کنند. علاوه بر این، همان طور که پربیش و هانس ســینگر به زیبایی استدلال کردند، 
صادرکنندگان محصولات اولیه با یک روند نزولی بلندمدت در «نسبت مبادله» خود 
مواجه خواهند شد؛ امری که آنها را مجبور می کند حجم بیشتری کالا صادر کنند تا 
در ازای آن مقدار کمتری کالا وارد کنند. علاوه بر این، باور بر این بود قیمت های بازار 
به تخصیص درست منابع منجر نخواهد شد؛ زیرا دستمزدهای بالا در بخش صنعت 
(در مقایســه با بخش کشــاورزی و بخش های اولیه) به ایــن معنا بود که صنعت 
در مقایســه با نقطه بهینه اجتماعــی، بیش از حد کوچک اســت. در نتیجه، برای 
تخصیص بهینه تر منابع و بســیج سرمایه لازم برای رشد اقتصادی، مداخله گسترده 
دولت ضروری بود. این همان بستری بود که در آن ایده جایگزینی واردات به  عنوان 
یک راهبرد تجارت خارجی برای کشــورهای در حال  توسعه شکل گرفت. اصطلاح 
«جایگزینی واردات» در توصیف جایگزینی واردات کالاهای صنعتی با تولید داخلی 
همان کالاها، هم جنبه توصیفی داشت و هم جنبه تجویزی. این واژه هم بازتابی از 
رویدادی بود که به طور طبیعی با به دســت آوردن تدریجی ظرفیت تولید کالاهای 
صنعتی در داخل کشور رخ می داد و هم دستوری برای آنچه باید با سیاست گذاری 
مناسب دولت انجام می شد. این تصور که رشد اقتصادی به طور طبیعی به جایگزینی 
واردات منجر می شــود، با این ایده که محدود کردن عمدی واردات می تواند رشد را 
تقویت کند، تفاوت دارد. این گزارش بر جنبه تجویزی متمرکز است و می کوشد درک 
کند چرا چنین سیاســت های تجاری ای در آن زمان برای کشورهای در حال  توسعه 
مطلوب تلقی می شــدند.  پربیش و دیگران در ابتدا ایده جایگزینی واردات را بر پایه 

نسبتا محدودی مطرح کردند؛ نه به  عنوان ابزاری برای کاهش کل واردات، بلکه به  عنوان راهی برای 
تغییر ترکیب واردات از «کالاهای مصرفی» به «کالاهای سرمایه ای». دلیل این رویکرد آن بود که بیشتر 
کشورهای در حال  توسعه، پس از جنگ جهانی دوم با کمبود شدید ارز خارجی مواجه بودند. هدف این 
بود هزینه کرد ارز کمیاب برای واردات کالاهای مصرفی غیرضروری کاهش یابد و آن منابع به ســمت 
واردات کالاهای ســرمایه ای که برای توســعه حیاتی تر بودند، هدایت شوند. واردات کالاهای مصرفی 
می توانســت با تولید داخلی جایگزین شود، اما تولیدکنندگان داخلی، فناوری لازم برای تولید کالاهای 

سرمایه ای را نداشتند و این اقلام همچنان باید وارد می شدند.
 حامیان جایگزینی واردات هرگز به طور مفصل درباره سیاســت های مشخصی که بتواند این هدف 
و سایر اهداف مانند حمایت از صنایع نوپا را به بهترین شکل محقق کند، بحث نکردند؛ اگرچه به نظر 
می رسید از ابزارهایی همچون حقوق گمرکی واردات، صدور مجوزهای وارداتی، نرخ های ارز چندگانه 
و تخصیص دولتــی ارز خارجی حمایت می کردند. با این  حال، ایده جایگزینی واردات بیش از هر کس 
دیگری با رائول پربیش گره خورده است؛ نخستین دبیر اجرائی کمیسیون اقتصادی سازمان ملل متحد 
برای آمریکای لاتین (ECLA) در سال های ۱۹۴۹ تا ۱۹۶۳ و نخستین دبیرکل کنفرانس تجارت و توسعه 
ســازمان ملل متحد (UNCTAD) در ســال های ۱۹۶۴ تا ۱۹۶۹. او در میان برجسته ترین اقتصاددانان 
دوران خود  دلایل مشــخصی را بیان کرد که چرا کشورهای در حال  توسعه بهره درستی از تقسیم کار 
بین المللی موجود نمی برند. آرای او سرچشــمه شکل گیری نظریه های ناهمسانی در نظام اقتصادی 

جهان، مبادله نابرابر میان مرکز و پیرامون، نظریه های وابستگی و... مباحث شد.

دیدگاه سایر اقتصاددانان توسعه
در دهه ۱۹۵۰ میلادی، حوزه نوپای اقتصاد توسعه تحت سلطه گروه کوچکی از متفکران برجسته 
قرار داشــت که علاوه بر رائول پربیش، شــامل گونار میــردال، راگنار نارکس، آرتــور لوئیس و آلبرت 
هیرشــمن می شدند. این اقتصاددانان نیز مانند پربیش نســبت به نظریه سنتی تجارت آزاد ابراز تردید 

می کردند، اما دیدگاه های آنها درباره جایگزینی واردات به شکلی غافلگیرکننده متنوع و متفاوت بود.
 گونار میردال: میردال اســتدلال می کرد «نیروهای بازار آزاد» در مقیاس بین المللی تمایل دارند 
نابرابری های اقتصادی بین کشورهای پیشرفته و در حال  توسعه را به جای کاهش دادن، تشدید کنند. او 
معتقد بود کشورهای توسعه نیافته نمی توانند برای توسعه به بازار آزاد تکیه کنند و دولت باید مداخله 
کند. میردال تأکید داشت بازار نمی تواند ارز خارجی کمیاب را به درستی تخصیص دهد؛ بنابراین مقامات 
دولتی باید دخالت کنند تا «اجازه ورود آزادانه به کالاهای ســرمایه ای داده شــود، اما واردات کالاهای 
مصرفی و به ویژه کالاهای لوکس به شــدت ســرکوب شــود ». با وجود این، میردال به شدت نسبت به 
خطرات بوروکراســی، کنترل های دولتی و ایجاد «غدد سرطانی پارتی بازی و فساد» در مرکز نهادهای 

دولتی هشدار می داد.
  راگنار نارکس: نارکس بر مشکل ساختاری پس انداز پایین و کوچک بودن اندازه بازار در کشورهای 
فقیر تمرکز داشت. اگرچه او نمی پذیرفت تجارت خارجی به تنهایی موتور محرک  توسعه باشد، نگاهش 
به جایگزینی واردات بسیار محافظه کارانه بود. او هشدار می داد سیاست های محدودکننده واردات نباید 
به گونه ای افراطی پیاده شوند که به پس انداز و درآمد واقعی آسیب بزنند. او معتقد بود محدودیت های 
وارداتی در چارچوب یک «سرمایه گذاری داخلی متوازن» ممکن است مفید باشند، اما اثرات منفی آنها 
بر رفاه واقعی و پس انداز نباید نادیده گرفته شــود. او همچنین منتقد برخی نویسندگانی بود که صرفا 
واردات را مقصر عقب ماندگی کشــور خود می دانستند و فراموش می کردند واردات (به ویژه کالاهای 

سرمایه ای و واسطه ای) می تواند محرک صنعتی شدن باشد نه عامل نابودی آن.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید
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