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درباره  «پساســرمایه داری»،  کتــاب 
چگونگی گــذار از نظام ســرمایه داری 
ســخن می گید. پل میســن در این کتاب 
معتقد اســت که ســرمایه داری قطعا 
نابــود خواهد شــد و جای خــود را به 
نظامــی جدیــد می دهــد کــه او آن را 
پساســرمایه داری می نامد. نظام کنونی 
جهان نظام سرمایه داری است و کارکرد 
آن افزایش تولید ثروت و افزایش تولید 
سود اســت. این نظام تا کنون در این کار 
بســیار موفق بوده و پروژه های بسیاری 
را اجــرا و ثــروت زیــادی را تولید کرده 
اســت اما یکی از پیامدهای آن تخریب 
تخریب محیط  اســت.  زیســت  محیط 
زیست پیامد بیرونی سرمایه داری است، 
یعنی هدف سرمایه داری تولید ثروت و 
ســود بوده اما در جنب آن مقدار زیادی 
از دارایی بشــر یعنی طبیعــت را نابود 
کرده اســت؛ بنابراین ســرمایه داری در 
عین تولید ثــروت مادی و حتی معنوی 
ســبب نابودی ثروت طبیعی شده است 
و ایــن تناقض بزرگی اســت این تناقض 
یعنی تناقض بین تولیــد ثروت مادی و 
نابودی دارایی طبیعی روز به روز تشدید 
شده و اکنون تکانه مهمی به نام تغییر 
اقلیم ایجــاد کرده اســت. تغییر اقلیم 
می تواند کل تمدن را نابود کند و زندگی 
بشــر را به خطر بیندازد. در همین حال 
در ۳۰ ســال اخیر رویکرد نئولیبرالی به 
اقتصاد و رهاکردن ســرمایه از هرگونه 
تقید و نظارت سبب شده که بزرگ ترین 
نابرابری در تاریخ بشــر ایجاد شــود به 
اقتصاددان  اســتیگلیتس،  گفته جوزف 
بــزرگ دنیا، اکنــون قریــب ۳۵۹ هزار 
نفر از مردم جهان کــه آنها را می توان
 از ما بهتران نامید، ۹۶ درصد ســرمایه 
جهان را در اختیار دارند. رشــد نابرابری 
از درون ســرمایه داری و تخریب محیط 
زیست به عنوان پیامد بیرونی آن همراه 
با رشد شــدید جمعیت سازوکار زندگی 
انســان را بر هم زده و باعث شــده که 
در گوشــه و کنار جهــان شــاهد فقــر و 
مصیبت های بســیار باشــیم. تناقضات 
فوق متفکران را به این نقطه رسانده که 
باید از نظام موجود گذر کرد و نظمی نو 
در انداخت  اما به وجود آمدن نظم نوین 
نیازمند داشتن طرحی جدید است؛ بدون 
داشــتن الگو نمی توان نیــروی جامعه 
بشری را برای گذار بسیج کرد و به سوی 
آینده رفــت. پل میســن در کتاب خود 
الگویی جدیــد از جامعه ای جدید ارائه 
می دهــد؛ الگویی از یک نظام اقتصادی 
جدید کــه نــه به صــورت اراده گرایانه 
بلکه بــر اســاس واقعیــات موجود و 
زمان طراحی  پیشرفته  بسیار  تکنولوژی 
شده و از دل خود جامعه سرمایه داری 
بیرون می آید، این طــرح جدید جامعه 
پساسرمایه داری نام دارد که با آنچه در 
قرن بیســتم به نام سوسیالیسم به اجرا 
گذاشته شــد، کاملا متفاوت است و به 
همه نیازهای افراد بشر پاسخ می دهد. 
نام این نظــام و الگوی اقتصادی جدید 
پسا سرمایه داری است. این کتاب را نشر 
هستان در ۴۸۶ صفحه و در قطع رقعی 
منتشر کرده و امیدوارم انتشار آن کمکی 
باشد برای روشن کردن برخی از مسائل 
مهم توســعه و محیط زیست و تشریح 
راه های برون رفت از فقر وحشتناکی که 

گریبان جهانیان را گرفته است.

از نظر حقوقی فقط وقتی دستور 
ادامـه از 
صفحه

اول
قضائی خاصی برای مورد معین 
وجود داشته باشد، می توان وارد 
شــد.  دیگری  خصوصی  حریم 
مــوارد اســتثنائی دیگر هم وجــود دارد که 
طبیعی و ساده اند. مثلا وقتی خانه ای در حال 
سوختن است، دیگران می توانند بدون اجازه 
صاحبخانه وارد حریم خصوصی اش بشوند 
و کمــک کنند.حریــم خصوصــی بــا همه 
اهمیتــی که دارد، در عمل محترم شــمرده 
نمی شود و در برابر ســاختار قدرت حریمی 
شکسته اســت. کاش آنچه را که رئیس قوه 

قضائیه گفته است، همه رعایت کنند.

شــرق: قراردادهای بزرگ و غیرشفاف شهرداری تهران با چینی ها 
صــدای تولیدکنندگان و کارشناســان اقتصادی را درآورده اســت. 
شهرداری پایتخت زمستان سال گذشــته خبر داد که با مدل تهاتر 
نفــت، چینی ها را برای ساخت وســاز مســکن در بافت فرســوده 
و ســاخت استادیوم ورزشــی به تهران می آورد و این خبر واکنش 
گســترده تولیدکننــدگان صنعت ســاختمان را به دنبال داشــت؛ 
تولیدکنندگانــی کــه می گفتنــد ایران از نظــر اجــرای پروژه های 
عمرانی و ساخت وســاز نیازی به چینی ها ندارد و خود صادرکننده 
مصالح ســاختمانی و دانش فنی و مهندسی در این زمینه است و 
کارشناســانی این اقدام شهرداری را حیف ومیل پول نفت می دانند 
و می گوینــد که بهتر بود به جای این کار، ایران از چین برای احداث 
نیروگاه های خورشیدی کمک می گرفت تا قدمی برای رفع ناترازی 
انــرژی بردارد. هنوز زمان زیادی از این ماجرا نگذشــته بود که خبر 
رسید شــهرداری قرارداد بزرگ دو میلیارد یورویی با چینی ها بسته 
است تا ناوگان برقی حمل ونقل وارد کند؛ قراردادی که گفته می شد 
شهرداری با ترک تشــریفات قانونی با یک شرکت غیرتخصصی در 
حوزه ساختمان بسته اســت و البته به بهانه غیرقابل انتشار  بودن 
متن قرارداد! جزئیات آن بر کســی روشن نیست. این قرارداد بزرگ 
برای واردات ناوگان برقی حمل ونقل در شــرایطی است که نه تنها 
وزیــر صنعت، معدن و تجــارت آن را تلویحا توجیهی برای منافع 
شخصی از واردات خوانده است؛ بلکه تولیدکنندگان می گویند توان 
ســاخت این ناوگان در کشور وجود داشــته است و در سالی که بر 
جهش تولید تأکید می شود، بستن چنین قراردادهای ضد  تولید در 

شهرداری تهران جای پرسش اساسی دارد.

حواشی یک قرارداد بزرگ و مخفیانه!
قراردادهای شــهرداری تهران با چین صــدای تولیدکنندگان و 
کارشناســان اقتصاد را درآورده اســت. به تازگی قرارداد شهرداری 
برای خرید ناوگان شــهری برقی از چین حواشی زیادی ایجاد کرده 
اســت. اواخر سال گذشــته بود که لطف  االله فروزنده، معاون مالی 
شــهرداری تهران، از قرارداد خرید اتوبوس برقی شهرداری تهران 
بــا چینی ها پرده برداشــت و گفت «انعقاد قــرارداد دوهزارو ۵۰۰ 
اتوبوس برقی ۱۲متری، ۲۷هزارو ۵۰۰ هزار تاکسی انرژی نو، ۱۰ هزار 
ون و مینی بوس و ۱۵۰ هزار موتورســیکلت برقی از دســتاوردهای 

سفر هیئتی از مدیران شهرداری به چین بوده است».
امــا حالا یــک فعال رســانه ای در شــبکه اجتماعــی ایکس 
گفتــه اســنادی در اختیــار دارد که نشــان می دهد این قــرارداد 
بــزرگ دو میلیــارد یورویــی بــه صــورت غیرشــفاف و بــا ترک 
تشــریفات قانونی بســته شــده اســت. او در ادامه توضیح داده 
اســت براســاس تحقیقــات حقوقــی که انجام شــده، شــرکت
قــرارداد  طــرف  کــه   Poly Overseas Engineering Co, Ltd  
شــهرداری است، در ســال ۲۰۱۰ ثبت شــده  که البته یک شرکت 
ســاختمانی است! این افشاگری حواشی زیادی به بار آورد و برخی 
اعضای شورای اسلامی شــهر تهران در نشست با علیرضا زاکانی، 

شهردار پایتخت، جلسه را معترضانه ترک کردند.
از ســوی دیگر شــهرداری برای توجیه این قرارداد بنرهایی در 
متروی شــهر نصب کرد و مدعی شــد که به دلیــل قیمت ارزان تر 
و تحویل ســریع تر ناوگان از ســوی چین در مقایســه با تولیدکننده 
داخلــی این قرارداد را بســته اســت. او همچنین مدعی شــد که 
وزارت صنعت، بانک مرکــزی و نهادهای امنیتی در جریان انعقاد 
این قرارداد بوده اند و رونوشــتی از قرارداد به اعضای شورای شهر 
تحویل داده شده اســت ؛ ادعایی که جعفر تشکری هاشمی، عضو 
شــورای شــهر تهران، رد کرده و گفت که هیچ رونوشتی دریافت 
نکرده است. از سوی دیگر عباس علی آبادی، وزیر صنعت، معدن و 
تجارت هم تلویحی این ادعای شهردار تهران را رد کرد. خبرگزاری 
صداوســیما به نقل از علی آبادی نوشت که «در تولید خودروهای 
کشــنده و اتوبوس نیازمند خارجی   ها نیســتیم؛ بلکه نیازمند زمان 
و تأمین هزینه ها هســتیم. متأســفانه گاهی به بهانه تأمین مالی و 
گاهی به بهانه اینکه خودروی فوری مورد نیاز است واردات انجام 
می شــود و هر بار به دنبال یک بهانــه می گردند تا راهی پیدا کنند 
و به منفعت مد نظر خود دســت یابند». از آن ســو مهدی چمران، 
رئیس شورای اسلامی شــهر تهران که تاکنون از ادعاهای شهردار 
دفاع کرده است، در حاشیه دویست و سی و سومین نشست شورای 
اسلامی شهر تهران به خبرنگاران گفته که قرارداد واردات اتوبوس 
برقی منع انتشــار داشته است؛ اما هرکسی از اعضای شورای شهر 
درخواست کرده، قرارداد در اختیار او قرار گرفته است. صرف نظر از 
مفاد قرارداد غیرشفاف شهرداری تهران با چینی ها، منابع مالی این 
قرارداد هم غیرشفاف است. در حالی که لطف االله فروزنده، معاون 
مالی شــهرداری تهران، ادعا کرده اســت که منابع مالی از طریق 

یوزانس از یک شــرکت چینی تأمین شــده و ۵۰ درصد اعتبارات را 
دولت تأمین کرده است، پیش ازاین زمزمه هایی مبنی بر تهاتر نفت 
و اتوبوس برقی شنیده می شد. موضوع تهاتر نفت و اتوبوس برقی 
از اواخر دولت حســن روحانی مطرح شــد و شهردار سابق تهران 
زمــان ارائه لایحه بودجه ســال ۱۳۹۹ برای نخســتین بار از تلاش 
برای واردات اتوبوس برقی به تهران سخن گفت و اندکی بعد خبر 
درخواســت وزیر کشــور دولت روحانی از شورای  عالی هماهنگی 
اقتصادی سران قوا منتشر شد که به دنبال صدور مجوز تهاتر نفت 
خام و میعانات گازی با واردات اتوبوس و واگن قطار شهری بود؛ اما 
تا پایان دولت دوازدهم این مسئله عملی نشد. در دولت سیزدهم 
علیرضا زاکانی، شــهردار فعلی پایتخت، گریزی به وضعیت وخیم 
ناوگان حمل ونقل عمومی زد و گفت که «در تهران پنج هزار و ۵۰۰ 
اتوبوس فعال وجود داشــت؛ اما متأســفانه با فرسودگی سنگینی 
مواجهیم و تنها حدود دوهزارو ۲۰۰ دستگاه در حال خدمت رسانی 
هســتند». او در ادامه به موضوع تهاتر نفت و اتوبوس برقی اشاره 
کــرده و گفته بود: «براســاس تفاهمی که در وزارت کشــور انجام 
شــد، ســهم هزارو ۲۰۰ اتوبوس تهران از طریق تهاتر نفت جبران 
می شــود». گذشته از منابع مالی غیرشفاف برای این قرارداد بزرگ، 
بحث تضامین قرارداد هم مطرح اســت. تحریم کشــور و شرکت 
نوپای ســاختمانی در چین و... مسائلی هستند که تضامین اجرای 

این قرارداد و ریسک ازبین رفتن سرمایه کشور را به میان می کشند.

ناوگان برقی در شرایط ناترازی برق!
درباره ادعای زاکانی مبنی بر ارزان تر تمام شدن و تحویل سریع 
ناوگان چینی هم تولیدکنندگان می گویند شهردار تهران باید بگوید 
که قرار است با دلار چند تومانی، اتوبوس برقی وارد کند و پاسخ به 
این پرسش می تواند علت ارزان تر تمام شدن واردات را مشخص کند 
و شــفاف شود که آیا دولت برای واردات اتوبوس برقی یارانه ارزی 
بــه چین می دهد یا نه؟ تولیدکنندگان توضیح می دهند در حالی که 
قرار بوده شــهرداری تهــران ۵۰۰ اتوبوس برقــی از تولیدکنندگان 
داخلی بخرد؛ امــا در زمان پرداخت پول خرید و تعهدات مالی به 
تولیدکنندگان، بازی زیادی درآورده اســت. خبرگزاری صدا و ســیما 
به نقل از علیمردان عظیمی، مدیر عامل ایران خودرو نوشــته است 
که «۴۰ دســتگاه اتوبوس برقی به شــهرداری تهران تحویل دادیم 
و قــرار بود ۲۰۰ میلیارد تومان به مــا پرداخت کنند که هنوز ریالی 
به صورت نقدی پرداخت نشــده اســت. شــهرداری به جای پول، 
ملک به ایران خودرو داده که آن را هم فروخته اند؛ یعنی شهرداری 
فروش اموال غیر کرده و تخلف صورت گرفته اســت که مدارک آن 
وجود دارد». تولیدکنندگان و واردکنندگان خودرو به واردات خودرو 
از طرف شــهرداری و دیگــر نهادها و ارگان ها هــم انتقاد دارند و 
می گویند که این نهادها در امور تخصصی تولید و تجارت مداخله 
می کنند و زمینه فســاد را مهیا می کنند. این در شــرایطی است که 
منابع ارزی حاصل از فروش نفت باید برای توسعه زیرساخت های 
اقتصــادی و صنعتی کشــور و واردات مواد اولیه و ماشــین آلات 
صنعتی هزینه شــود. ســوی دیگر ماجرا نگاه کارشناسان انرژی و 
محیط زیســت به واردات ناوگان برقی از ســوی شهرداری تهران 
اســت. آنها می گویند که وقتی کشور با ناترازی برق روبه رو است و 
در ماه هایی از سال برق صنایع جیره بندی می شود و نیروگاه ها برای 
تولید پایدار به سوخت بسیار آلاینده مازوت روی می آورند، واردات 

ناوگان برقی و افزایش بار تقاضای برق چه معنایی دارد؟
 شهرداری چینی ها را به ساخت وساز تزریق کرد

ایــن غائله تنهــا بــه واردات نــاوگان برقی از چیــن خلاصه 
نمی شــود و به تازگی شــهرداری تهران قراردادهای بزرگ دیگری 
در زمینــه ساخت وســاز با چینی ها بســته اســت و تولیدکنندگان 
صنعت ساختمان را به اعتراض واداشت. گذشته از این شماری از 
اقتصاددانان هم با راه اندازی کارزاری قرارداد شــهرداری تهران در 

حوزه ساخت وساز با چینی ها را ضد منافع ملی دانستند.
اواخر ســال گذشــته شــهرداری تهران خبر داد که چینی ها از 
ابتدای ســال ۱۴۰۳ برای ساخت مسکن و سه استادیوم ورزشی به 
تهران می آیند؛ اما این تصمیم با مخالفت گســترده کارشناســان و 
صاحب نظران مواجه شد و آن را به  نوعی اتلاف پول نفت دانستند.
در ۲۷ دی ۱۴۰۲، مهر از امضای تفاهم نامه با چین برای ساخت 
اســتادیوم های ورزشــی جدید در تهران نوشــت و توضیح داد که 
مدیران سازمان شهرداری تهران برای ساخت سه مجموعه ورزشی 
در تهران با شــرکت های چینی مذاکراتی را انجام داده اند که یکی 
مربوط به مجموعه ورزشــی و یک اســتادیوم ۳۰ هزار نفری است. 
مجموعه ورزشــی دوم برای معلولان و مجموعه ورزشی دیگری 
برای دانش آموزان تهرانی اســت. همچنین کیومرث هاشمی، وزیر 
ورزش، به صداوسیما گفت که «شرکت چینی که با آن برای ساخت 
ورزشگاه جدید تهران قرارداد بستیم، ۸۰ مجموعه ورزشی را در دنیا 
ساخته اســت». حضور چینی ها در ساخت وساز از مهر سال ۱۴۰۰ 
مطرح و گفته شد که بناســت چینی ها اجرای طرح نهضت ملی 
مســکن را با نفت تهاتر کنند؛ اما این خبر در دو ســال گذشته مدام 
تأیید و تکذیب شــد تا اینکه شــهرداری تهران خبر داد که بناست 

چینی ها را برای نوسازی بافت فرسوده به تهران بیاورد.
ایــن تصمیم با انتقاد گســترده کارشناســان بخش مســکن 
مواجه شــده اســت. در روز بیســت ویکم مهر ۱۴۰۰، محمدرضا 
رضایی کوچــی، رئیــس کمیســیون عمران مجلــس، مخالفت 
مجلس با ایــن موضوع را اعلام کرده و گفته بود: «وقتی بیش از 
۵۰۰ هزار مهندس ساختمان در کشــور وجود دارند، هیچ دلیلی 
برای حضور شرکت های خارجی در طرح تولید مسکن نیست». از 
آن سو سازندگان مسکن در مصاحبه های متعددی که با رسانه ها 
داشتند، گفتند که این اقدام شهرداری دخالت در بازار ساخت وساز 
است و اصولا نه از نظر فناوری و نه سرمایه نیازی به شرکت های 
خارجی وجود ندارد. برخی دیگر از رســانه ها هم این مســئله را 
حراج نفت تلقی کردند و نوشتند که شایسته نیست درآمد نفتی 
به جای توسعه زیرساخت های کشور صرف اقداماتی غیرضروری 
شــود. نکته دیگری که مخالفان این ماجرا به آن اشاره می کردند، 
بحــث بدعهدی چینی هــا در پروژه های عمرانــی قبلی بود و به  
طور مشــخص به طرح آزادراه تهران-شمال اشاره می کردند که 
از ســمت چینی ها به بهانه تحریم ترک شد. در این میان لطفعلی 
بخشی، اقتصاددان، به «شــرق» خبر داد که کارزاری راه انداخته 
و از دولت خواســته است که به جای ســاخت استادیوم ورزشی 
در تهــران، از چینی ها برای احداث نیروگاه خورشــیدی و کاهش 
ناتــرازی انــرژی اســتفاده کند؛ امــا تاکنون گوش کســی به این 
توصیه های کارشناســی بدهکار نبوده اســت و نهادهای نظارتی 
هم در مقابل قراردادهای غیرشفاف شهرداری تهران با چینی ها 

سکوت کرده اند.

گزارشی از قراردادهای بزرگ اقتصادی شهرداری تهران با چینی ها  که موجب انتقاد تولیدکنندگان و کارشناسان شده است

حاشیه های پرهیاهوی «بهشت»

استان سیســتان و بلوچستان با مســاحت بیش از ۱۸۰ هزار کیلومتر مربع و 
برخورداری از ۱۱ درصد کل مســاحت کشور و جمعیت ۳.۲ میلیون نفر با ۶۴ 
درصد جمعیت جوان یکی از استان های پهناور کشور است. در حال حاضر سهم استان 
از ارزش افزوده کل کشــور یک و نیم درصد است و بودجه مصوب استان در سال های 
اخیر بر اساس گزارش های آماری به هفت هزار میلیارد تومان رسیده است. موقعیت 
جغرافیایی، پهناوری اســتان، دسترســی به آب های آزاد با ۵۰۰ کیلومتر ســواحل و 
قرار گرفتن در همسایگی دو کشور بزرگ منطقه مهم ترین و شاید یگانه مزیت استان در 
حوزه بازرگانی، ترانزیت و حمل ونقل بین المللی است. در کنار این مزیت قرابت های 
عجیب قومیتی و فرهنگی و زیست طولانی مدت ساکنان استان در کنار هم و از همه 
مهم تر تشــابهات در پوشــش، گویش و ســبک زندگی، تنیدگی قابل توجهی از نظر 
فرهنگی بین مردمان اســتان سیستان و بلوچستان از شمال تا جنوب و شرق تا غرب 
ایجاد کرده است که سرمایه اجتماعی ارزشمندی محسوب می شود. امکانات تجاری 
اســتان از قبیل بنادر تجاری در ســواحل مکران یا پایانه های مرزی در طول مرزهای 
مشترک با دو کشور پاکستان و افغانستان و مناطق آزاد چابهار و سیستان، پیشران های 
اصلی ترانزیت و توسعه حمل ونقل بین المللی در محل جغرافیای استان هستند. با 
دقت در این امکانات درمی یابیم پیکره ترانزیت و حمل ونقل بین المللی استان با کلیت 
واحد به وســعت اســتان سیستان و بلوچستان گســترش پیدا کرده اســت. به باور 
کارشناســان حمل ونقل بین المللی ســهولت در انجام کار، پرهیز از بخشی نگری و 
مدیریت واحد تصمیم گیری از عوامل اصلی کاهش هزینه و زمان انتقال کالا اســت. 
حال تصور کنیم با تقسیم استان سیستان و بلوچستان به چندین استان در گام اول با 
ایجاد مرزهای قراردادی دست و پای کلیت شبکه ترانزیت و حمل ونقل بین المللی را 
قطع و با ایجاد مراکز تصمیم گیری دولتی متعدد با دستان خود اقدام به ایجاد موانع 
در مســیر جریان تجارت بین المللی کرده ایم. مطمئنا با واقع شــدن پایانه های مرزی 
میلک، میرجاوه و ریمدان در ســه استان مجزا و قرار گرفتن بندر اقیانوسی چابهار در 
اســتان دیگر مسیر توسعه ترانزیت از جغرافیای فعلی اســتان را به بیراهه برده ایم؛ 
تجربه ناموفقی که سال هاست کشور به دلیل تعداد مراجع تصمیم گیر در امر ترانزیت 
کالا صدمه دیده اســت.  خسران تقسیم استان به اینجا نیز ختم نخواهد شد. با رونق 
حمل ونقل و سهولت مراودات تجاری طی سال های اخیر فرصت های اقتصادی برای 
توســعه معــادن صــادرات محصــولات کشــاورزی و باغــی و اقتصادی شــدن 
سرمایه گذاری های بخش خصوصی در بخش لجستیک و حتی صنایع بزرگ در استان 
به وجود آمده اســت که مطمئنا تعدد گمرکات در استان های جدید، اعمال سلیقه و 
قرائت هــای مختلف در رعایت الزامات قرنطینه ای، گمرکی و اســتاندارد در واردات، 
ترانزیت و صادرات توســط کارگزاران دولتی در استان های جدید را به معضلی بزرگ 
تبدیــل خواهد کرد و بیم آن می رود که اندک فعالیت های تجاری که در این زمینه در 
استان ایجاد شده است به کلی به خاموشی گراید. نتیجه آنکه توصیه می شود به جای 
برنامه ریزی برای تقسیم استان تلاش شود ظرفیت فعلی استان که بدان اشاره شد، از 
طریق «توســعه زیرساخت ها، روان ســازی قوانین، مدیریت واحد تصمیم گیری» و با 
اســتفاده از ظرفیت های بخش خصوصی در ســرمایه گذاری به نقطه ای برســد که 
مردمان نجیب استان سیستان و بلوچستان ضمن بهره مندی از مواهب خدادادی دریا 
در جنوب، امکان تجارت و ســوداگری با کشــورهای همســایه در مرزهای شرقی و 
برقراری مراودات تجاری با کشــورهای منطقه و دنیا را داشته باشند. مطمئنا تقسیم 
استان، محروم کردن مردم از این مواهب است؛ موضوعی که در سیاست های ابلاغی 
در حــوزه اقتصاد دریامحور توســط رهبر معظم انقلاب به عنــوان یک اصل مهم و 

اساسی، بر بهره مندی از مواهب دریا مورد تأیید و تأکید معظم له قرار گرفته است.

شرق: مداخله دولت در بازار انواع کالا بارها با شکست مواجه شده است. دخالت دولت در بازار خودرو 
و آشــفته بازار این کالا و زیان ســنگین خودروســازان یک مصداق عیان از نتیجه این مداخلات است. با 
این حال دولت نه تنها برای کالاهای ســرمایه ای مانند خودرو و ارز قیمت گذاری می کند؛ بلکه ســطح 
این مداخلات حتی به قیمت مصوب شــیرینی و خدمات آرایشگاهی هم رسیده است. با این حال  کمتر 
شــهروند ایرانی است که نرخ مصوب انواع ریز و درشــت کالا را حتی به یاد بیاورد یا بداند. با تمام این 
اوصاف و شکست مداخلات دولت در بازار انواع کالا اکنون خبر می رسد که کابینه ابراهیم رئیسی بنای 
مداخلــه در قیمت گذاری بازار خصوصی مســکن و ملک را دارد؛ اتفاقی کــه پیش ازاین در دولت های 
گذشته رخ داده و به شکست انجامیده است. در همین زمینه جواد سادات، مشاور وزیر راه و شهرسازی، 
با بیان اینکه طرح ســاماندهی بازار مســکن، زمین و اجاره با تأیید شــورای نگهبان و چندین مصوبه از 
هیئت وزیران به زودی به شکل قانون ابلاغ خواهد شد، به ایلنا گفته است که «با ابلاغ این طرح، امکان 
تعیین کف و ســقف قیمت گذاری زمین، مســکن و اجاره فراهم می شود».او توضیح داده است: «طرح 
ساماندهی بازار زمین، مسکن و اجاره بها به تأیید شورای نگهبان رسید و منتظر تصویب در هیئت وزیران 
اســت و امیدواریم این طرح به زودی از طرف مجلس به دولت برای اجرا ابلاغ شود». مشاور وزیر راه و 
شهرسازی با تأکید بر اینکه برای نخستین بار است که بعد از شکل گیری دولت مدرن در ایران یک قانون 
یکپارچه در حمایت از مستأجران و زنجیره تشکیل دهنده بازار اجاره و مسکن مصوب می شود، توضیح 
داد: «این طرح که همه جانبه به موضوع ســاماندهی می پردازد و شامل زمین و مسکنی که می خواهد 
وارد بازار اجاره یا خریدوفروش شود هم می شود، چندین ماده در حمایت از مستأجران دارد که یکی از 
مواد مهم آن ماده ۸ است که به سقف قیمتی اجاره بها می پردازد». او ادامه داد: «ماده ۸ این طرح که 
منتظر تصویب و ابلاغ اســت، به دولت مجوز می دهد تا چنانچه تورم حوزه بازار مســکن بیش از تورم 

استانی باشد، بتواند به شکل استانی و شهرستانی نرخ گذاری قیمتی داشته باشد. همچنین در این ماده، 
تبصره هایی وجود دارد که مستأجران می توانند چنانچه تخلفی شکل بگیرد و بیش از میزان ملک باشد، 
بعد از گذشت حتی پنج سال اعلام شکایت کنند. این ماده و تبصره هایش حتی شامل واحدهای صنفی 
که واحدها را گران به مســتأجران عرضه می کنند نیز می شــود و به دولت و سازمان تعزیرات حکومتی 
این اختیار را می دهد تا بتوانند به واحد صنفی اخلالگر دسترسی داشته باشند و بتوانند ۱۰ برابر جریمه 
و پلمب کنند». مشاور وزیر راه و شهرسازی درباره قیمت گذاری ها در این طرح گفت: «در این طرح آنچه 
در نظر گرفته ایم، این اســت که ظرفیت قیمت منطقه ای واقعی تر می شود و در اختیار آحاد مردم قرار 
می گیرد. همچنین در این طرح که به زودی ابلاغ می شود، باید کارگروه هایی شکل بگیرد تا بتوان استثناها 
را نیز در قیمت منطقه ای لحاظ کرد. طرح ســاماندهی بازار زمین، مسکن و اجاره بها، مدلی را طراحی 
کرده اســت که براساس آن کف و سقف قیمت گذاری معین می شــود و نگاه ما در این طرح حمایت از 
مشاوران املاکی مجوزدار و حرفه ای است. کمک می کنیم تا مشاوران املاک به شکل حرفه ای خدمات 
قابل اعتمادتری به مردم بدهند و این کار کمک می کند تا مردم مراجعات بیشــتری به مشاوران املاک 
داشته باشند».او درباره اینکه مهم ترین مسائلی که شورای نگهبان بر آن تأکید داشت، چه بود که سبب 
تأخیر در تأیید آن شــد، گفت: «در موضوع سیاســت های مربوط به زمین و برخی از موارد که مربوط به 
ســکوها بود، شــورای نگهبان ملاحظاتی داشت که در رفت و برگشت شــورای نگهبان و مجلس این 
موضوعات حل شــد. امیدواریم قانون مربوط به اســناد عادی و رسمی که مهم ترین قانون مکمل این 
قانون اســت، تصویب شود که فضای باثبات و اطمینان بخشــی را برای متقاضیان و فعالان این عرصه 
ایجاد می کند. هم اکنون این طرح نیز در مجمع تشــخیص مصلحت نظام منتظر تأیید، تصویب و ابلاغ 

است تا جنبه قانونی پیدا کند».

برنامه جدید دولت برای مداخله در بازار
دولت برای مسکن  و  زمین، قیمت گذاری دستوری می کند

–

چگونگی گذار 
از نظام سرمایه داری

تجربه شکست خورده استان سازی

تکلیف مردم و حکومت 
در محافظت از محیط زیست

بنا به ماده ۱ قانون حفاظت و بهســازی محیط زیست مصوب۱۳۵۳ و 
ادامـه از 
صفحه

اول
قانون اصلاحی ۱۳۷۱ نگهبان اصلی محیط زیســت کشــور، ســازمان 
حفاظت از محیط زیست تعریف شده که طرح دعاوی مرتبط با جرائم 
زیست محیطی در مراجع قضائی در صلاحیت این نهاد است؛ بنابراین 
عطف به کارکرد تعریف شــده در نهــاد عدالت ترمیمی، اصلی تریــن راهکار قابل 
پیش بینی در برخورد با جرائم  زیست محیطی اعاده وضع محیط زیست آسیب دیده 
به مرحله پیش از ارتکاب جرم اســت. با وجود تکلیف تعریف شده برای بزهکار در 
عدالت ترمیمی، در مواجه با جرائم زیست محیطی لازم است دولت به عنوان متولی 
اصلی محافظت از محیط زیست وارد عمل شود و به همین منظور راهکار کاربردی 
عدالــت ترمیمی در این حــوزه، تحت دو قالب بزهکارمحــور و دولت محور تبلور 
می یابــد. بنابرایــن در نظام حقوقی ایران زمینه جبران خســارات ناشــی از جرائم 
زیست محیطی از دو منظرِ مقررات عمومی و اختصاصی قابل بررسی است، مستند 
به اصل ۳۴ قانون اساســی که دادخواهی را حق مســلم شهروندان می داند، تمام 
افراد ملت حق دارند در برخورد با موضوعات زیســت محیطی مستند به قوانینی از 
جمله قانون شــکر و صید مصوب ۱۳۴۶، نحوه جلوگیــری از آلودگی هوا مصوب 
۱۳۷۴، قانون اصلاح لایحه حفظ و گســترش  فضای ســبز مصوب ۱۳۸۷ و قانون 
مســئولیت مدنی مصــوب ۱۳۳۹ علیه دولت و ســازمان های وابســته به دولت، 

اشخاص حقوقی یا حقیقی اقدام به اقامه دعوی کنند.

حریم شکسته

ران
هر ته

ی ش
شورا
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 گنج
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س: س
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معاون امور بندری و اقتصادی
 اداره کل بنادر و دریانوردی سیستان وبلوچستان

حسین  شهدادی


