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پیش روخارجی ایران در دهه چالش های سیاست 
افراطــی  گســترش   -۳

ادامـه از 
صفحه

اول

سیاست شرق محوری
در غیاب روابط نرمال با غرب، 
ایران به سمت تعمیق روابط 
اقتصادی و نظامی با چین و روسیه رفته 
اســت. این وابستگی می تواند از یک سو 
فرصت هایــی فراهم کند، اما از ســوی 
دیگر اســتقلال سیاست خارجی ایران را 
تهدید کرده و امکان مانور ژئوپلیتیکی را 
کاهش می دهد، به ویژه اگر تضاد منافع 
میان این کشورها و ایران بیش از این امر 

بروز کند.
۴- تحریم های اقتصادی و انزوای مالی

به ویــژه  اقتصــادی،  تحریم هــای 
تحریم های بانکی، مالی و نفتی ایالات 
از چالش های  متحده، همچنان یکــی 
مزمن و ســاختاری سیاســت خارجی 
ایران اســت کــه در دهه پیــش رو نیز 
تداوم خواهد داشــت. حتی در صورت 
دســتیابی به توافقات محدود یا موقت 
با غرب، ســاختار تحریم هــای آمریکا، 
«ثانویه»  به  تحریم های موسوم  به ویژه 
به گونه ای طراحی شده که خروج از آن 
نیازمند تصمیم های سیاسی پیچیده در 
واشنگتن و هماهنگی کامل با متحدان 
اروپایی و آســیایی است؛ مسئله ای که 
به  واسطه فشــار لابی های ضدایرانی و 
شــرایط داخلی آمریکا به شدت دشوار 
شــده اســت. تحریم ها باعث شده اند 
ایــران از شــبکه مالــی بین المللــی، 
به ویژه ســامانه های انتقــال پول مانند 
ســوئیفت، تا حد زیادی محروم شود و 
نتواند به راحتی با بانک ها و مؤسســات 
مالــی جهان تعامل کنــد. این موضوع 
فلج  را  نه تنها ســرمایه گذاری خارجی 
کــرده بلکــه مانــع از توســعه پایدار 
اقتصادی شــده اســت. فروش نفت با 
دشواری های حقوقی، بیمه ای و بانکی 
مواجــه اســت و انتقــال ارز حاصل از 
صــادرات اغلب بــا هزینه هــای بالا و 
انجام می شود.  غیررســمی  روش های 
در چنیــن فضایــی، اقتصاد ایــران به 
سمت غیرشفاف ترشدن، افزایش نقش 
واسطه ها و رشــد اقتصاد غیررسمی و 

رانتی سوق پیدا کرده است.
در نهایت باید بیان کرد که سیاســت 
خارجــی ایران در آســتانه دهه جدید با 
مجموعه ای از چالش های درهم تنیده و 
چندلایه مواجه است که حل وفصل آنها 
مســتلزم بازنگری در راهبردهای کلان، 
بازتعریف منافع ملــی در پرتو تحولات 
جهانــی و تطبیق ابزارهای دیپلماســی 
بــا الزامات نوین نظم بین الملل اســت. 
بــا غــرب، رقابت های  اعتماد  بحــران 
منطقــه ای، تداوم تحریم ها، وابســتگی 
فزاینده به قدرت های شرقی و فشارهای 
داخلــی، پنج محور کلیدی هســتند که 
سیاســت خارجــی ایران در ســال های 
پیش رو حول آنها شــکل خواهد گرفت. 
در ایــن میــان، نــگاه صرفــا امنیتی یا 
ایدئولوژیــک به روابــط بین الملل دیگر 
کارآمد نیســت و جای خــود را باید به 
راهبــردی ترکیبی بدهد که ضمن حفظ 
منافع راهبردی، به واقع گرایی سیاســی، 
بین المللی و  تنوع بخشــی به شــرکای 
ارتقای ســرمایه دیپلماتیک کشور توجه 
داشته باشــد. اگرچه شرایط بین المللی 
پیچیده و پرابهام است، اما ایران با اتکا بر 
ظرفیت های ژئوپلیتیکی، منابع انســانی 
و موقعیــت راهبردی خــود می تواند با 
اتخاذ سیاســت های هوشمندانه، از یک 
دهه پرمخاطره عبور کرده و جایگاه خود 
را در نظــام آینده جهانی بازتعریف کند، 
مشــروط بر آنکــه اراده ای برای اصلاح 
در درون و تعامــل در بیــرون وجــود 

داشته باشد.

 یک کارشناس چالش های بازار مسکن را بررسی می کند 
چالش زمین

بیش از ۵۰ درصد هزینه تمام شــده واحدهای مســکونی در کلان شهرهای 
کشــور و بیش از دوسوم هزینه تمام شده مســکن در تهران مربوط به زمین 
است. مهدی سلطان محمدی، کارشناس مسکن، با اشاره به این موضوع به «شرق» 
می گوید راهکار برون رفت از این مشــکل ورود توسعه گران و سرمایه گذاران بزرگ به 
بازار مسکن است. مهدی ســلطان محمدی، کارشناس مسکن، به «شرق» می گوید: 
«در مناطق مرکزی و مرغوب شــهرها، زمین های قابل ساخت بسیار محدود هستند؛ 
در حاشــیه شــهرها، این زمین ها عمدتا در اختیــار دولت  هســتند و در بافت های 
قدیمی تر، تنها منبع تأمین زمین، خانه های کلنگی هستند که نرخ نسبتا بالایی دارند. 
این کمبود عرضه  موجب افزایش چشــمگیر قیمت زمین شده است که نهایتا با این 
افزایــش قیمت، نرخ نهایی مســکن نیز گران می شــود». او توضیــح می دهد: «در 
کلان شــهرها، بیــش از ۵۰ درصــد هزینه تمام شــده یک واحد مســکونی به زمین 
اختصاص دارد و در مناطق مرغوب تهران، این ســهم به حدود دوسوم می رسد. این 
آمار نشان دهنده سهم بسیار بالای قیمت زمین در قیمت تمام شده مسکن است». این 
کارشناس همچنین می گوید: «افزایش قیمت زمین تنها بخشی از معادله است. تورم 
عمومی در اقتصاد ایران  که در سال های اخیر به دلیل تحریم ها و مشکلات اقتصادی 
تشدید شده، هزینه های مصالح ساختمانی و دستمزد نیروی کار را نیز بالا برده است. 
افزایش عوارض ســاخت و سیستم های کنترلی به نوبه خود قیمت تمام شده را بالا 
برده اند. همچنین اگر روند بازگشــت مهاجران ادامــه یابد، عرضه نیروی کار ماهر و 
ســاده در بخش ساخت وســاز کاهش خواهد یافت و این امر هزینه های دستمزد را 
بیش از نرخ تــورم افزایش می دهد؛ چراکه به دلیل انعطاف نســبتا پایین بازار کار، 
جایگزین کــردن این نیروها با کارگران ایرانی فراینــدی زمان بر خواهد بود». به گفته 
ســلطان محمدی «در دهه گذشته، کاهش قدرت خرید خانوارها اتفاق افتاده است. 
درآمد ســرانه ایرانیان در ۱۲ تا ۱۳ سال گذشته، به دلیل تحریم های حداکثری و رشد 
ناچیز اقتصادی، تغییر قابل توجهی نداشته است. این وضعیت، توانایی خانوارها برای 
پس انداز را به شــدت تضعیف کرده است. بســیاری از خانواده ها نه تنها نمی توانند 
پس انداز کافی برای خرید مســکن داشته باشــند، بلکه حتی برای تأمین هزینه های 
روزمره زندگی نیز با مشکل مواجه  هستند». سلطان محمدی می افزاید: «در گذشته، 
خانوارها معمولا از پس اندازهای سال های گذشته یا پذیرش تعهدات مالی آینده (از 
طریــق وام های بلندمدت)، منابع لازم برای خرید مســکن را تأمین می کرد ند، اما در 
شرایط کنونی، این منابع به دلیل کاهش درآمد واقعی و افزایش هزینه های زندگی، 
عملا رو به تحلیل رفته اســت. این شکاف بین درآمد و هزینه های مسکن، به ویژه در 
شهرهای بزرگ، به حدی رسیده که حتی اجاره نشینی نیز برای بسیاری از خانوارها به 
چالشی بزرگ تبدیل شده است». او توضیح می دهد: «کمبود زمین مسکونی در حالی 
اســت که زمین های موجود در حاشــیه شــهرها یا شــهرهای جدید، به دلیل نبود 
زیرساخت های لازم، برای ساخت مسکن مناسب نیستند و آماده سازی این زمین ها و 
ایجــاد زیرســاخت های لازم نیاز بــه ســرمایه گذاری های کلان دارد. در  حالی که در 
شهرهای کوچک تر و مناطق روستایی، مشکل کمبود زمین کمتر احساس می شود، در 
کلان شهرها این موضوع به یک بحران تبدیل شده است». افزایش هزینه های مسکن  
پیامدهای گسترده ای بر اقتصاد و جامعه ایران داشته است. سلطان محمدی هشدار 
می دهد که ادامه این روند می تواند به تشدید نابرابری های اجتماعی منجر شود. او 
می گوید: «کاهش تقاضا برای مسکن به دلیل ناتوانی مالی خانوارها  می تواند بخش 
ساخت وساز را که یکی از موتورهای محرک اقتصاد ایران است، با رکود مواجه کند». 
سلطان محمدی تأکید می کند که این رکود نه تنها به بی کاری در بخش ساخت وساز 
منجر می شــود، بلکه صنایع وابســته ماننــد تولید مصالح ســاختمانی و خدمات 
مهندسی را نیز تحت تأثیر قرار می دهد. برای برون رفت از این بحران، سلطان محمدی 
خواستار بازنگری اساسی در سیاست های مدیریت زمین است. او پیشنهاد می دهد: 
«در مناطقی که بر اساس طرح آمایش ملی ظرفیت جمعیت پذیری دارند، دولت باید 
با ســرمایه گذاری مناســب، از طریق بخش دولتی یا خصوصی، زمین هایی را که در 
اختیار دارد، آماده ســاخت کند و به خصوص موانــع ورود بخش خصوصی به این 
حوزه را برطرف کند. در بسیاری از کشورها، شرکت های توسعه گر با سرمایه گذاری در 
زمین های خام، آنها را برای ســاخت مسکن آماده می کنند. ایران نیز باید این مدل را 
پیاده سازی کند». او همچنین به ضرورت تدوین سیاست های واقع بینانه تأکید می کند. 
به گفته سلطان محمدی، وعده هایی مانند ساخت انبوه مسکن بدون پشتوانه مالی، 
تنها انتظارات عمومی را بالا می برد و در عمل نتیجه ای نخواهد داشــت. او در پایان 
خاطرنشان می کند: «مشکل اصلی بازار مسکن، کمبود منابع مالی برای سرمایه گذاری 
است. چه در سطح دولت، چه در سطح بخش خصوصی و چه در سطح خانوارها، 
منابع لازم برای این کار کاهش یافته اند. کشــور توانایی تأمین مصالح و نیروی کار را 

دارد، اما بدون منابع مالی کافی، هیچ پروژه بزرگی به سرانجام نخواهد رسید».

شرق: الهه یکی از ده ها قربانی مسافرکش های مخوف است. 
او در حومه تهران زندگی می کرد و مسیر ترددش مترو ندارد، 
اتوبوس کافی ندارد، مونوریل که فانتزی است و اگر شبی در 
خیابان می ماند، ســاعت فعالیت وسایل حمل ونقل عمومی 
محدود اســت. الهه راهی جــز اعتماد به مســافرکش ها و 
خطی هــا و در بهترین حالت تاکســی های آنلاین نداشــت و 

نتیجه آن شد که نباید می شد.
در ایران برخلاف بســیاری از کشــورهای جهــان، حمل ونقل 
یکپارچــه درب به درب وجود ندارد و فعالان صنعت حمل ونقل 
می گوینــد دخالت گســترده دولت ها در قیمت گــذاری صنعت 
حمل ونقل سبب شده است ســرمایه گذاری در این بخش صرفه 
اقتصادی نداشته باشــد و از آن سو دولت هم بودجه کافی برای 

توسعه این مدل حمل ونقل ندارد.
«در پایانــه آزادی بایــد ۴۵ دقیقــه منتظر بایســتی تا بتوانی 
سوار اتوبوس های اسلامشهر شــوی. هر اتوبوس هم که می آید، 
جا برای سوزن انداختن نیســت»، «مترو به حومه تهران خدمات 
نمی دهد. فقط یک خط مترو هســت که تا پرند می رود و قرار بود 
مترو برای اسلامشــهر و پردیس راه اندازی کنند که نشــد»، «مترو 
هم باشــد واگن کافی نیســت، قطارها همه شــلوغ و نفس گیر 
هســتند و مسافران لای درها می مانند»، «مالیاتی که ما می دهیم 
خرج کجا می شــود پس؟ هر سال می گویند برای قطار حومه ای 
بودجه نیست، برای مترو بودجه نیست، پول نداریم اتوبوس نو و 
کافــی بخریم...»، «حمل ونقل عمومی کجا بود؟ باید قدم به قدم 
ســوار تاکسی و خودروی مسافرکش ها شویم. تاکسی حمل ونقل 
عمومــی به حســاب نمی آید، بــا خودروی شــخصی چه فرقی 
دارد؟»، «تاکسی های آنلاین هم چندان امن نیستند. نظارتی وجود 
ندارد »، «اتوبوس و مترو محدودیت زمانی دارند. اگر زنی ســاعت 
۱۲ شــب در خیابان مانده باشد باید چه کار کند؟ اصلا خبرنگاران 
پاسخی برای این سؤال خواســته اند؟»؛ این جملات بخش هایی 
از گفت وگــوی مــردم تهران اســت که این روزها در شــوک قتل 
فجیع الهه حسین نژاد به سر می برند؛ دختر ۲۴ساله ای که روزها 
از حومــه تهران بــرای کار به پایتخت می آمــد و دوباره به خانه 
برمی گشت، اما این روال روزمره ادامه نیافت و در یکی از روزهای 
خرداد ۱۴۰۴ وقتی الهه با عوض کردن چند خودرو از شهرک غرب 
در حال برگشت به خانه بود، در میدان آزادی گرفتار یک جنایتکار 
می شود؛ جنایتکاری که در قالب راننده، الهه را به بیابان کشانده و 

او را با ضربات چاقو می کشد.
اخبار رســمی حاکی از آن اســت که خودروی سمند نقره ای 
جانی، به عنوان مســافرکش فعالیت می کــرد، اما برخی مدعی 

هســتند که جانی، راننده یکی از تاکســی های آنلاین بوده است. 
حالا موجی از نگرانی برای زنان کشــور ایجاد شــده و ســیلی از 
توصیه ها به ســمت زنان سرازیر شده است؛ اینکه سوار خودروی 
مســافرکش ها و حتــی تاکســی های آنلاین نشــوند. اینکه فقط 
اتوبوس سوار شوند یا حتی اسپری فلفل یا لوازم دفاع شخصی به 
همراه داشته باشند و سوار تاکسی شوند! اینکه طلا نداشته باشند 

یا حتی گوشی گران قیمت و... .
ایــن مــوج توصیه های از ســر نگرانی اما  بســیاری از زنان را 
برآشــفته اســت. زنانی که معتقد هســتند ســاختار حمل ونقل 
عمومی و خدمات دهی حمل ونقل شهری به زنان بسیار ضعیف 
اســت و این موضوع باید محل نقد و انتقاد باشد، نه اینکه زنان از 

ترس امنیت محدود و محدودتر شوند.

گرفتاران ضعف حمل ونقل عمومی
براســاس آخرین گزارش سازمان حمل ونقل و ترافیک شهر 
تهران، در سال ۱۴۰۳ به طور میانگین روزانه ۲۰ میلیون سفر به 
مناطق مختلف پایتخت انجام شــده اســت. طبق این آمار ۵۵ 
درصد ســفرهای روزانه شهروندان تهرانی با استفاده از وسایل 
نقلیه شخصی، ۳۳ درصد با سامانه حمل ونقل عمومی، هفت 
درصد با موتورســیکلت و بقیه با سایر وسایل نقلیه انجام شده 
است که این موضوع نشان دهنده وابستگی بالای شهروندان به 
خودروهای شخصی و ضعف شدید زیرساخت های حمل ونقل 
عمومی اســت. بر اســاس این گزارش، در اســفند سال گذشته 
روزانــه ۷۰۲ هزار وســیله نقلیه وارد شــهر تهران شــده و در 
مقابل، بیش از ۶۹۱ هزار وســیله از دروازه های مختلف شــهر 
خارج شده اند که این حجم بالای تردد، بیانگر میزان قابل توجه 
سفرهای بین شهری و حومه ای به مقصد و از مبدأ تهران است. 
همچنین، بیشــترین حجم ورودی از مسیرهای غربی و جنوبی 
است که نشان دهنده تمرکز بالای سفرها از این نواحی به داخل 

تهران است.
در این میان، دوربین های شــهری به طور متوســط روزانه ۶۰۰ 
هزار تردد از محورهای مواصلاتی اسلامشــهر به ســمت تهران 
ثبــت می کنند. از تعداد ترددهای ثبت شــده ۲۰۰ هزار مورد برای 
شــهر اسلامشهر و سایر موارد برای شــهرهای اطراف اسلامشهر 
اســت و اسلامشهر همان جایی اســت که الهه زندگی می کرد و 
سال هاست حرف از احداث متروی این منطقه و تسهیل دسترسی 

به حمل ونقل عمومی است، اما در عمل خبری نیست.
بهمن سال گذشته شهرداری اسلامشهر اعلام کرده بود پروژه 
متروی اسلامشهر برای تکمیل به حدود هزار و ۵۰۰ میلیارد تومان 
اعتبــار نیــاز دارد و اگر منابع مورد نیــاز این پروژه 
تأمین شــود، پروژه ظرفیت بهره برداری در فاز اول 

را طی دو سال آینده دارد.

اقتصاد دستوری، بلای بزرگ حمل ونقل
ضعف زیرســاخت های حمل ونقل عمومی 
در کشور در شرایطی است که در سایر کشورهای 
جهــان مدل حمل ونقــل عمومــی یکپارچه یا 
درب به درب وجــود دارد و این اصطلاح به آن 
معناست که شهروندان از زمان خروج از درِ خانه 
تا برگشــتن به خانه به صورت یکپارچه به انواع 
وســایل حمل ونقل عمومــی از اتوبوس و مترو 
گرفته تا مونوریل و حتی ایســتگاه های دوچرخه 
دسترسی دارند. در ایران اما حمل ونقل یکپارچه 
درب به درب نه برای حمل مســافر معنی دارد 
و نه برای حمل کالا. مســئله ای که بارها فعالان 
صنعت حمل ونقــل و فعالان اقتصــادی را به 
چالش کشــیده، اما این بار به قیمت گزاف جان 

یک شــهروند تمام شده است. پاسخ عموم کارشناسان صنعت 
حمل ونقل به این پرسش که چرا در ایران حمل ونقل یکپارچه 
درب به درب وجود ندارد؟ یک گزاره اســت؛ اقتصاد دستوری و 
دخالت دولت در قیمت گذاری صنعت حمل ونقل ســبب شده 
است ســرمایه گذاری در این بخش صرفه نداشته باشد و از آن 
طرف هم دولت علی رغم دخالت گسترده در این بخش، بودجه 

و توانایی مالی برای ایجاد زیرساخت های لازم را ندارد.
پیش از این احمدرضا طالبیان، دکترای حمل ونقل از دانشگاه 
ایلینوی شیکاگو، به «شرق» گفته بود که در سایر شهرهای بزرگ 
جهان، حمل ونقل به ســمت هوشمند شــدن و تجهیز به آخرین 
فناوری هــای روز پیــش می رود، امــا در ایران هنــوز حمل ونقل 
عمومی گرفتار ابتدایی ترین عارضه ها مانند ناوگان فرسوده و نبود 

حمل ونقل یکپارچه است.
او تأکید می کند که در ایران گرفتاری اصلی صنعت حمل ونقل 
قیمت گذاری دســتوری اســت و قیمت گذاری دســتوری باعث 
نابودی اقتصاد حمل ونقل شــده اســت. مثلا قیمت واقعی هر 
ســفر با مترو در اصفهان حدود ۳۰ هزار تومان اســت، اما مردم 
فقط مبلغی حدود سه هزار تومان پرداخت می کنند؛ یعنی دولت 
محلی (شــهرداری) به ازای هر ســفر، ۲۷ هزار تومان سوبسید 
می دهد. این مدل اقتصادی پایدار نیست و نمی تواند سرمایه گذار 

بخش خصوصی را جذب کند.
ایــن متخصــص حمل ونقــل شــهری در ادامــه توضیح 
می دهد:  «بــرای توضیح دلایــل رویگردانی بخش خصوصی 
از ســرمایه گذاری در حمل ونقل ایران، می توان یک مثال ساده 
آورد. فــرض کنید یک فــرد ۱۰ میلیارد تومان بــرای خرید یک 
اتوبوس بین شــهری مثلا برای کار بین اصفهان و تهران هزینه 
کند. حالا دو گزینه پیش روی اوســت؛ اول اینکــه اگر این پول 
را در بانک بگــذارد، بدون هیچ ریســکی ماهانه ۲۲۵ میلیون 
تومان ســود دریافت می کند. گزینه دوم این است که این مبلغ 
را صرف خرید اتوبوس کنــد و درآمد روزانه او از محل فروش 
بلیت، حــدود ۱۲ میلیون تومــان خواهد بود، اما ریســک این 
سرمایه گذاری بسیار بالاست و یک تصادف یا یک لحظه غفلت 
راننده اتوبوس یا ســایر رانندگان می تواند به ضرر بزرگی برای 

سرمایه گذار منجر شود».
طالبیــان می افزاید: «حالا اگــر هزینه های راننده، ســوخت، 
تعمیرات، بیمه و ســایر مخارج را از این مبلغ کم کنیم، در نهایت 
ســود ماهانه او حدود ۸۰ میلیون تومان خواهد شــد. این یعنی 
سرمایه گذاری در حمل ونقل عمومی یک تصمیم اقتصادی کاملا 
غیرمنطقی است؛ چراکه فرد می تواند بدون دردسر و ریسک، سود 
بیشــتری را از طریق سپرده گذاری بانکی به دست آورد. به همین 
دلیل است که تعداد اتوبوس های بین شهری در چند سال گذشته 
از حدود ۲۵ هزار دســتگاه، به حدود شش هزار دستگاه کاهش 
پیدا کرده؛ یعنی ســه چهارم ناوگان اتوبوســرانی کشور از چرخه 
خدمات عمومی خارج شــده اســت. بخش قابل توجهی از این 
ناوگان به ارائه ســرویس به شرکت های خصوصی می پردازد که 

دلیل آن صرفا مسئله اقتصادی است».
او می گویــد: «از نظر من بخش خصوصی در شــرایط فعلی 
تقریبا هیچ شانســی برای اثرگذاری بر ساختار حمل ونقل شهری 
نــدارد؛ چون کل ســاختار اقتصادی کشــور دچــار چالش های 
اساســی است و باید دقت کرد که نمی توان حمل ونقل را از سایر 
بخش ها جدا کرد. اگر قرار اســت مشکل اقتصاد حمل ونقل حل 
شــود، باید مشکل اقتصاد صنعت فولاد، ســیمان، درمان و... نیز 

حل شود».
با تمام اینها دولت ها مقابل خروج از بنگاه داری و رویگردانی 
از تصدی گری در اقتصاد مقاومت می کنند و نتیجه آن می شــود 
که الهه ها قربانی ایــن مقاومت عجیب دولت ها برای اجتناب از 

اقتصاد دستوری می شوند.

گزارشی از ریشه های اقتصادی حمل و نقل عمومی ناکارآمد که الهه حسین نژاد یکی از قربانیان آن است 

قربانی حمل ونقل ناامن

یادداشت گزارش

اقتصاداقتصاد
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