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خبر

بازگشت دوباره خریداران 
به بازار سهام

بورس تهران روز گذشته شاهد تقویت نسبی حجم  �
معاملات روزانه ســهام بود، بازاری که هم زمان شاهد 
فعال شدن بازارگردان ها برای حرکت نوسانی از دامنه 
نزولی به سمت دامنه صعودی بود. به گزارش فارس، 
شــاخص کل قیمت و بازده نقدی بورس اوراق بهادار 
تهران (تدپیکس) در پایان معاملات شنبه ۲۲ مهر ۹۶ 
با افزایش ۵۱۹واحدی روی رقم ۸۵ هزار و ۲۶۳ واحد 
ایستاد. شاخص کل هم  وزن اما با افزایش ۱۲۷واحدی 
عــدد ۱۷ هــزار و ۴۸۶ واحد را به نمایش گذاشــت. 
شاخص سهام آزاد شــناور نیز با افزایش ۶۹۷واحدی 
به رقم ۹۲ هزار و ۲۱۲ واحد دســت یافت. شــاخص 
بــازار اول اما در حالی بــا افزایش ۴۶۹واحدی به رقم 
۵۹ هزار و ۱۷ واحد دست یافت که شاخص بازار دوم 
با افزایــش ۵۸۱واحدی عدد ۱۸۹ هــزار و ۷۲۷ واحد 
را به نمایش گذاشــت. روز گذشته همچنین شاخص 
کل فرابورس (آیفکس) نیز بــا افزایش چهار واحدی 
به رقم ۹۳۴ واحد رضایت داد. براســاس این گزارش، 
دیروز معاملات سهام در نماد فولاد مبارکه با ۹۲ واحد، 
ملی صنایع مس ایران با ۷۵ واحد و صنعتی و معدنی 
چادرملو با ۵۴ واحد افزایش، بیشترین تأثیر مثبت را بر 
محاسبه شاخص کل بورس به نام خود ثبت کردند. در 
مقابل، معاملات سهام در نماد معاملاتی شرکت های 
نماد پتروشــیمی جم با ۹ واحد، گلتاش، داروســازی 
اکســیر و ســرمایه گذاری البــرز هر یک تــا دو واحد و 
ســرمایه گذاری خوارزمی با یک واحد کاهش بیشترین 

تأثیر منفی را در برآورد این نماگر به دوش کشیدند. 

اولین کنگره بین المللی
 آب، خاک و علوم محیطی

دبیرخانه دائمی کنگره علوم محیطی در نظر دارد  �
اولین کنگــره بین المللی آب، خاک و علوم محیطی را 
در محورهــای تخصصی با حمایت و همکاری ســایر 
دانشگاه ها، وزارتخانه ها و مؤسسات بخش خصوصی 
و دولتی در تاریخ ۱۱ اســفندماه سال ۱۳۹٦ در پردیس 
فنی و مهندسی شهید عباسپور، دانشگاه شهیدبهشتی 
تهران برگزار کند. در این کنگره استادان و پژوهشگران 
برجسته داخل و خارج کشور آخرین یافته های علمی 
خــود را در حوزه هــای آب، خــاک و علوم محیطی با 
یکدیگر به اشــتراک می گذارنــد، همچنین برنامه های 
جانبــی از قبیــل کارگاه هــای تخصصی، نمایشــگاه 
تخصصی و مسابقه عکاسی پیرامون محور های کنگره 

برگزار می شود.

گذر

قیمت نفت سبک ایران 
کاهش یافت

قیمت نفت خام سبک ایران که در هفته گذشته  �
افزایش دو دلاری را تجربه کرده بود، در هفته منتهی 
به ششم اکتبر (۱۴ مهرماه) بیش از یک دلار کاهش 
یافت. به گزارش وزارت نفت، قیمت نفت خام سبک 
ایــران در هفته منتهی به ششــم اکتبــر (جمعه ۱۴ 
مهرماه) با یک دلار و ۶۹ سنت کاهش به ۵۵ دلار و 
۳۱ سنت برای هر بشکه رسید. میانگین قیمت نفت 
ایران از ابتدای سال ۲۰۱۷ تاکنون ۴۹ دلار و ۸۱ سنت 
برای هر بشــکه بوده است. قیمت نفت خام سنگین 
ایران نیز به ۵۳ دلار و ۲۷سنت برای هر بشکه رسید 
که نســبت به هفته پیش از آن یک دلار و ۲۶ ســنت 
کاهش نشــان می دهد. قیمت ســبد نفتی اوپک نیز 
به ۵۴ دلار و ۳۸ ســنت برای هر بشــکه رســید که 
نسبت به هفته گذشــته یک دلار و ۴۰ سنت کاهش 
یافته اســت. قیمت نفت خام شاخص وست تگزاس 
اینترمدیت و برنت نیز در هفته منتهی به شش اکتبر 
به ترتیب یک دلار و ۶۲ ســنت و دو دلار و ۵۷ سنت 
برای هر بشکه کاهش یافت و به ۵۰ دلار و ۲۱ سنت 
و ۵۶ دلار و دو سنت برای هر بشکه رسید. همچنین 
قیمت نفت خام شــاخص های دوبی و عمان نیز به 
۵۴ دلار و ۶۸ ســنت و ۵۴ دلار و ۸۰ ســنت برای هر 
بشکه رسید که نسبت به هفته گذشته به ترتیب ۸۶ 
سنت و یک دلار و ۴۰ ســنت کاهش نشان می دهد. 
افزایش تولیــد نفت اوپک و صــادرات دو میلیونی 
نفت آمریکا از دلایل اصلــی کاهش قیمت نفت در 

هفته منتهی به ششم اکتبر بوده است.

۷۰۰میلیارد تومان از بدهی 
پیمانکاران تهاتر شد

معــاون وزیر راه و شهرســازی با بیــان اینکه  �
در نیمه اول ســال هزار میلیــارد تومان از بدهی 
پیمانــکاران پرداخت شــد، گفت: تا پایان ســال، 
دوهــزار میلیارد تومان از مطالبــات پیمانکاران از 
طریق ارائه اســناد خزانه اسلامی و تهاتر پرداخت 
خواهد شــد. به گزارش وزارت راه و شهرســازی، 
داوود کشــاورزیان  درباره آخریــن پرداختی ها به 
پیمانکاران و اتخاذ سیاست های جدید برای تسویه 
بدهی ها، اظهــار کرد: تصمیم جدیــدی که برای 
تسویه بدهی پیمانکاران اتخاذ شده، این است که 
مطالبات پیمانکاران از ســازمان راهداری با بدهی 
آنهــا به بانک ها تهاتر شــود. او افزود: در شــش 
ماه گذشــته فهرســتی از میزان بدهی پیمانکاران 
سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای به بانک ها 
تهیه شــد و تعــدادی از پیمانکاران بــرای تهاتر 
مطالباتشان از سازمان با بدهی هایشان به بانک ها، 
در اولویت این فهرســت قرار گرفتند و به بانک ها 
معرفی شدند. معاون وزیر راه و شهرسازی ادامه 
داد: در شش ماهه گذشــته از همین طریق، ۷۰۰ 
میلیارد تومان از بدهی به پیمانکاران تسویه شده 
اســت. کشــاورزیان با بیان اینکه  در ســال جاری 
دولت توجه جدی به موضوع پرداخت بدهی های 
پیمانکاران داشته اســت، گفت: از ابتدای امسال 
تاکنون از طریق ارائه اسناد خزانه اسلامی و تهاتر 
مطالبات پیمانکاران با بدهی هایشــان به بانک ها 
توانســته  ایم هزار میلیــارد تومــان از بدهی های 
ســازمان را بپردازیم . رئیس ســازمان راهداری و 
حمل ونقــل جاده ای  گفــت: پرداخــت مطالبات 
پیمانکاران از طریق تهاتر با بدهی شان به بانک ها 
یک روش جدید اســت و به  همین  دلیل پروســه 
موافقــت نهادهای اقتصادی با این طرح و اجرای 
آن کمی زمان بر بود اما با کمی تأخیر به اجرا رسید 

و با موافقت پیمانکاران هم همراه بود.

ثبت ۳/۳ میلیون شغل برای زنان 
در سال ۱۳۹۵

هرم اشــتغال دوره ۶۰ ساله از ۱۳۳۵ تا ۱۳۹۵  �
نشان می دهد که زنان بیش از سه میلیون و ۳۶۰ 
هزار شــغل در کشــور را تصاحب کرده اند که این 
رقم نســبت به ۶۰ سال گذشــته روند رو به رشد 
دارد. به گزارش فارس، بررســی میزان اشــتغال 
ایجاد شــده در دوره ۶۰ ســاله از ســال ۱۳۳۵ تا 
۱۳۹۵ نشــان می دهد که روند ورود زنان به بازار 
کار همواره رو به رشــد بوده اســت به طوری که 
در ســال ۱۳۳۵ میزان اشــتغال زنــان ۵۷ هزار و 
۳۳۵ نفــر بود که این میزان با درنظرگرفتن رشــد 
جمعیتــی در ســال ۱۳۹۵ به رقم ســه میلیون و 
۳۵۹ هزار و ۵۲۸ نفر رسیده است. همچنین طبق 
گزارش های مرکز آمار ایران میزان اشتغال مردان 
نیــز از رقم پنج میلیون و ۳۳۴ هزار و ۳۳۱ نفر در 
سال ۱۳۳۵ به ۱۹ میلیون و ۳۱۱ هزار و ۴۶۰ نفر در 
سال ۱۳۹۵ رسیده است. بر اساس این گزارش، در 
سال ۱۳۸۵ اشتغال مردان ۱۷ میلیون و ۶۹۴ هزار 
و ۵۲۱ نفر بوده اســت که این میزان در سال ۹۰ به 
۱۷ میلیون و ۸۳۵ هزار و ۳۱۷ نفر رســیده اســت 
یعنی اشــتغال ایجاد شــده در این دوره پنج ساله 
حدود ۱۴۰ هزار نفر بوده اســت. مســتندات مرکز 
آمار ایران نشان می دهد که زنان در دوره سال ۸۵ 
تا ۹۰ با کاهش ســهم ۷۰ هزار نفــری در بازار کار 
مواجه شــده اند و در واقع اشتغال خالص در این 
دوره میان زنان منفی بود. همچنین در دوره ۱۳۹۰ 
تا سال ۱۳۹۵، ۶۴۷ هزار و ۹۷۱ نفر از زنان با روند 
رو به رشد اشتغال خالص مواجه بودند که در این 
دوره یک میلیون و ۴۷۶ هزار و ۱۴۳ نفر به اشتغال 

خالص مردان اضافه شدند. 
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«شرق» وضعیت امنیت شغلی رانندگان اپلیکیشن ها را بررسی می کند

تاکسی ران های اینترنتی بدون بازنشستگی و بیمه
۲۰۰  هزار راننده برای ۲ آژانس مجازی کار می کنند

محمد مســاعد: «ســرویس حمل ونقــل آنلاین» ایــن پرکاربردتریــن و البته 
پول ســازترین مفهوم ســال های اخیر تجارت بر پایه بســتر وب بوده اســت. 
شــرکت هایی که همین چند سال قبل از اســتارت آپ های چند نفره شروع به 
کار کرده و در چند ســال بازار حمل ونقل کلان شهرهای ایران از تهران و کرج 
تا شــیراز و مشــهد را قبضه کردند. پرونده دنباله دار مجادله سنگینی که بین 
تاکسی رانان و «اســنپ» و «تپ سی»، اســتارت آپ های محبوب حمل ونقل 
کشــور رخ داد نیز همین چند روز قبل با رأی شورای رقابت به نفع دو شرکت 
اســنپ و تپ سی پایان یافت تا این شــورا ضمن رد ادعای تاکسی رانی مبنی 
بــر ضدرقابتی بــودن فعالیت این دو شــرکت عملا خیال بیــش از ۲۰۰ هزار 
راننده، چند میلیون مســافر و شــاید از همه مهم تر، مدیران این شرکت ها را 
راحت کند. درباره این حقیقت کلیدی که این اپلیکیشــن ها موفق ترین تجربه 
دهه اخیر کشــور در ایجاد کســب وکارهای نوین بوده اند، شــکی نیست اما 
همان قدر که ســرعت گسترش، سودآوری و موفقیت این کسب وکارها سریع 
بوده اســت، مســائل و مشــکلات احتمالی آنان نیز می تواند بزرگ و ویرانگر 
باشــد. آینده رانندگان این اپلیکیشن ها شاید مهم ترین موضوعی باشد که در 
آینده ای نه چندان دور به مســئله ای جدی تبدیل خواهد شد. هرچند اشتغال 
در این کســب وکارها بدون بیمه و تأمین آینده شــغلی است اما رانندگان در 
ازای دریافت چند صد هزار تومان اضافه درآمد؛ حاضر هستند از تاکسی رانی 

شهری انصراف داده و برای این اپلیکیشن ها کار کنند.
بامداد خمار

نرم افــزار را روی موبایلت باز می کنی، فعال می شــوی و چند دقیقه بعد 
برای رســیدن به مســافری که نهایتا چند خیابان با تــو فاصله دارد، حرکت 
می کنی. مسافر را به مقصد می رسانی و مبلغی را که از ابتدا براساس فرمول 
مشخصی برپایه فاصله مســیر و ترافیک و... محاسبه شده، دریافت می کنی 
و منتظر مســافر بعدی می شوی. این دستور کار ساده هر روز بارها و بارها به 
دســت رانندگان اسنپ، تپ سی، آژانس، کارپینو و... تکرار می شود و درآمدی 
بین ۵۰  هزار تا ۲۵۰  هزار تومان در روز را بســته به میزان فعالیت رانندگان به 
همراه دارد. درآمدی که در روزهای رکود بازار کســب وکار رقمی  افســانه ای 
برای هر بی کار ایرانی محسوب می شود و طبیعی است که حتی پای کارمندان 
دولت، تاکســی داران، کســبه و دانشــجویان را به بــازار حمل ونقل موبایلی 
به عنوان شــغلی تمام وقت یا پاره وقت باز کند. اما مســئله مهمی  که در این 
میان مطرح می شــود اینکه آن دســته از رانندگان که این شــغل را به عنوان 
شــغلی تمام وقت برگزیده اند، چند ســال دیگر چه آینده ای خواهند داشت؟ 
رانندگانی که از ســوی این شرکت ها بیمه نمی شــوند و بسیاری از آنان هیچ 
تصویر مشخصی از یک سال آینده خود هم ندارند، چه برسد به روزهایی که 
دیگر توان اشتغال را نداشته باشند. احمد یکی از این رانندگان است که شغل 
اصلی اش یعنی تراشــکاری را رها کرده تا به جرگه رانندگان اسنپ بپیوندد. 
او روزانــه بین ۱۵۰ تا ۲۰۰  هزار تومان از این طریق درآمد دارد و همچنان حق 
بیمه شغل تراشکاری خود را پرداخت می کند. او در پاسخ به سؤال ما درباره 
تصویرش از آینده می گوید تا هرجا که توان داشته باشم با اسنپ کار می کنم 
و امیدوارم درآمد این روزهایم همچنان پایدار باشــد. او مشخص بودن کرایه 

راه و سطح فرهنگی بالاتر مشتریان این نرم افزارها نسبت به میانگین جامعه 
را مهم تریــن مزیت کار خود می داند و می گویــد هرگز به کار قبلی اش یعنی 
تراشکاری بر نمی گردد. اما همه رانندگان این سرویس ها مانند احمد به فکر 
آینده خود نیســتند. رضا که دانشجوی مقطع دکترای دانشگاه آزاد است، هر 
روز بعدازظهر تا نیمه های شب با دو شماره متفاوت و دو سرویس حمل ونقل 
موبایلی متفاوت کار می کند تا هزینه ۴۰ میلیون تومانی پایان نامه اش را تأمین 
کند. او یکی از  هزاران راننده این سرویس هاســت که بیمه نیست و در پاسخ 
به ســؤال ما درباره وضعیت بیمه اش می گوید تا به حال به این موضوع فکر 
نکرده است. این پاسخ مشترک بسیاری دیگر از رانندگان این اپلیکیشن هاست. 
آنها که حالا با اشتیاق درآمد روزانه و ماهانه شان را جمع و تفریق می کنند اما 
بدون شــک در روزهای بازنشستگی شان به سؤال امروز ما بسیار فکر خواهند 

کرد.  
زیرساخت های نرم افزاری یا شرکت های حمل و  نقل

آیا شرکت های ارائه خدمات حمل ونقل موبایلی باید رانندگان خود را بیمه 
کنند؟ برای پاسخ به این سؤال باید توافقی درباره ماهیت این شرکت ها صورت 
بگیرد. مســئله از جایی آغاز می شود که این شرکت ها خود را نه یک شرکت 
حمل ونقل بلکه یک زیرســاخت نرم افزاری یا سکو یا آنچه در زبان انگلیسی 
پلتفرم می خوانیم، می دانند. بســتری که فرصت را بــرای معرفی کاربران با 
خــودرو به کاربران بی خــودرو فراهم می کند. به عبارت بهتر این شــرکت ها 
رانندگان خود را نه کارکنان خود که کاربرانی هم ردیف با مســافران می دانند 
که برای پیداکردن مســافر از این اپلیکیشن ها استفاده می کنند. آنان حتی در 
تعریف رســمی  خود نیز حاضر به اســتفاده از عبارت «سرویس حمل ونقل» 
نیســتند و خود را «سرویس هم سفری» می دانند که از نامش مشخص است 
راننده و مســافر را همسفر می دانند. در چنین شرایطی مشخص است که این 
شرکت ها حاضر به بیمه کردن رانندگان خود نخواهند بود؛ همان طور که طبق 
این ادعا که خود را شــرکت هایی دانش بنیان می دانند، پرداخت مالیات را از 
سوی رانندگان منطقی نمی دانند. اما به راستی به فرض صحت این ادعا چه 
سرنوشــتی در انتظار بیش از ۲۰۰  هزار راننده این ســرویس ها در جای جای 
ایران خواهد بود؟ چرا ایرانیان در این ســال ها آن چنان نســبت به آینده خود 

بی توجه شده اند که حاضرند به شغلی با درآمد غیرپایدار بدون بیمه درمانی 
و بازنشستگی مشغول باشند؟

نگران آینده ایم
زهرا کریمی، اقتصاددان و اســتاد دانشگاه، این سؤال را یک سؤال جهانی 
می داند و در پاسخ به «شرق» می گوید: این چالش یک چالش جهانی است 
که شــرکت اوبر که درواقع مبدع این کسب وکار در جهان است، در جای جای 
جهان با آن روبه رو بوده اســت. در برخی کشــورها مثل آلمان اصولا اجازه 
فعالیت به این شرکت داده نشد و سازمان تاکسی رانی این کشور که یک تعاونی 
بسیار بزرگ است، دقیقا یک پلتفرم مشابه پیاده سازی کرد و با مالیات و بیمه 
مشخص مشــغول به کار است. در کشورهای مختلف دیگر نیز اتحادیه های 
کارگــری دقیقا به همین دلیل از اوبر شــکایت کرده اند و در مواردی نیز موفق 
شده اند اوبر را محکوم کنند و در شرایطی که اوبر و شرکت های مشابه معتقد 
هستند رانندگانشان خوداشتغال هستند و نیروی کار ما نیستند، این اتحادیه ها 
موفق شــده اند قوانین کار را برای رانندگان این شرکت ها جاری کنند و حتی 
جریمه های ســنگینی نیز از این شرکت ها بگیرند. در برخی کشورها نیز اوبر و 
شرکت های مشابه موفق شده اند به فعالیت خود بدون ایجاد امنیت شغلی 
برای رانندگان ادامه دهند. این شــرکت ها که روزبه روز در حال بزرگ ترشدن 
هم هستند، دقیقا مانند کارخانه هایی عمل می کنند که به صورت کارمزدی از 
نیروهای کار پنهانی مانند زنان خانه دار برای تولید استفاده می کنند. نیروهای 
کاری که نه درآمد پایداری دارند نه بیمه می شــوند و کارفرمایان هم معمولا 
از گریزگاه هایــی در قوانین کار برای توجیه این اقدام خود اســتفاده می کنند. 
نیروی کاری  را که برای این شــرکت ها کار می کنند می توان به دو دسته کلی 
تقســیم کرد. نیروی کار پاره وقتی که شــغل دیگری دارند و بیمه هم هستند 
یا افرادی که از ســر تفنن به این کار مشــغولند تا صرفا ســاعاتی از روز را در 
خیابان بگذرانند و با افراد جدیدی آشــنا شــوند و تا رساندنشــان به مقصد 
بــا هم گپی بزنند. ولی گروه دیگر گروهی هســتند که این شــغل را به عنوان 
شــغل اصلی و محل کسب درآمد برای گذران زندگی شــان برگزیده اند و در 
طول شــبانه روز به رانندگی برای این شرکت ها مشغول اند. این تنها مختص 
به شاغلان در این کســب وکار نیست و تعداد افرادی که در ایران مشغول به 
کار بدون پوشش تأمین اجتماعی هستند بسیار زیاد است و روزبه روز به تعداد 
آنها افزوده می شــود. حتی در بررســی ها با افراد مهاجری روبه رو می شویم 
که در همان خودرویی که با آن مسافرکشــی می کنند می خوابند و قسمتی از 
درآمدشــان را برای خانواده شان در شهرستان می فرستند و به قولی با عمل 
به این ضرب المثل فارســی که از این ستون به آن ســتون فرج است، روزگار 
می گذرانند. اشــتغال غیررسمی  یک پدیده شناخته شــده در ایران است و اگر 
اقتصاد ما خوب عمل نکند ســهم این گروه از بازار کار روزبه روز افزایش پیدا 
خواهد کرد. ما در اقتصاد توســعه اصطلاحی داریــم بدین مضمون که این 
بخش غیررسمی  اســفنج بازار کار هســتند و وقتی اقتصاد نمی تواند شغل 
ایجاد کند این مشاغل مثل قارچ همه جا می رویند. مردم نمی توانند برای مدت 
طولانــی بی کار بمانند و اگر اقدامات مناســبی انجام نگیرد در آینده وضع ما 

خیلی نگران کننده خواهد بود.

مشــاور وزیر راه و شهرســازی گفــت: ردپایی از 
سیاست گذاری زمین در وزارت راه و شهرسازی وجود 
ندارد و شــهرداری ها فکر می کردند بنگاهی هستند 
که باید زمیــن را به بالاترین قیمت بفروشــند و این 
عادت نادرســت به وزارت راه، سازمان ملی مسکن 
و نهادهای دیگر تســری پیدا کــرد. به گزارش پایگاه 
خبری وزارت راه و شهرسازی، حسین عبده تبریزی با 
تأکید بر اینکه عملا ردپایی از سیاســت گذاری زمین 
در وزارتخانــه وجود نــدارد، گفت: با تبدیل شــدن 
شهرداری ها به نهادهایی که جایگاه حاکمیتی خود 
را فراموش کردند و فکر می کردند بنگاهی هســتند 
که باید زمین را به بالاترین قیمت بفروشند و بالاترین 
تراکــم را ایجــاد کنند، عملا این عادت نادرســت به 
وزارت راه، ســازمان ملی مســکن و نهادهای دیگر 
تســری پیدا کرد. این مقام مسئول ادامه داد: وزارت 
راه و شهرسازی و ســازمان ملی مسکن و نهادهای 
دیگر شــروع کردند تا همانند یک بنــگاه اقتصادی 
عمل کنند و عملا سازمان بازرسی نیز به این مسئله 

دچار شــد و عادت کــرد. وی 
گفــت: ســازمان های مختلف 
از همــان زمان بــه جای آنکه 
از قوانیــن تبعیــت کننــد، به 
رفتارهــای رایج بهــا دادند و 
اگــر یکی از ایــن نهادها زمین 
را کمتــر از قیمــت روز عرضه 
می کرد از او ایراد می گرفتند و 
عملا جوی در کشور ایجاد شد 
که گویی دولــت اصلا در قبال 

زمین، نحوه عرضه زمین و سیاســت هایی که در این 
حوزه دارد هیچ گونه مســئولیتی ندارد. عبده تبریزی 
افزود: این تصور ایجاد شد که دولت مسئولیتش این 
است که دولت زمین را به بالاترین قیمت بفروشد در 
عین حال شــهرداری نیز مسئولیتش این است که با 
بالاترین تراکم موافقت کند متأسفانه ذهنیت وزارت 
راه این شــد که وظیفه اش این اســت که زمین را با 

بالاترین قیمت و بیشترین تراکم عرضه کند. 
باید سیاست های آینده زمین تغییر اساسی کند

وی با تأکید بر اینکه نیازمند تغییر جدی در حوزه 
سیاست گذاری زمین هستیم، گفت: باید سیاست های 
آینده زمین تغییر اساســی کنــد. عبده تبریزی گفت: 
وقتــی می گوییم سیاســت گذاری زمین شــهری از 
یک مجموعه سیاســت هایی صحبــت می کنیم که 
وظیفه شان توزیع زمین و املاک در استطاعت مردم 
باشــد بدین معنا ایــن مجموعه سیاســت ها باید از 
ســوداگری در زمین و تبدیل شدن عرضه و تقاضا به 
یک شــرایط نابازار جلوگیری کند. مشــاور وزیر راه و 
شهرسازی افزود: متأسفانه فرایند سوداگری در زمین 

را شاهد هستیم. وی ادامه داد: اینکه توزیع زمین در 
سالیان گذشته با روند نامناسبی اتفاق افتاد و آثاری 
بر کل اقتصاد جامعه گذاشــت مــورد تأیید همگان 
اســت درحالی که توزیع مناســب زمین می توانست 
کمــک شــایان توجهی کنــد تــا تصمیم گیری های 
مناســبی در حوزه سیاســت زمین در سراسر کشور 
نهادینه شــود. عبده تبریــزی با مروری بــر افزایش 
قیمت زمین و مســکن در ۲۰ سال گذشته در منطقه 
یــک تهــران گفت: قیمــت زمین طی ۲۰ ســال ۹۴ 
برابر شــد درحالی که ما در هیچ جایی از توسعه آن 
وضعیــت را نداریم حتی تورم نیز چنین حبابی را در 
جامعه ایجاد نکرد. وی ادامه داد: در حوزه اجاره بها 
نیز افزایش قیمت از سال های ۸۴ تا ۹۲ بسیار سریع 
بود و در ســال ۹۲ تا ۹۶ نیز افزایش پیدا کرد که این 
موضوع مشــکلاتی را برای مردم ایجاد کرد و در این 
حوزه پدیده سوداگری را شاهد بودیم. مشاور وزیر راه 
و شهرسازی گفت: شاهد هستید که از سال ۸۵ چه 
حرکت عظیمی در قیمت آپارتمان در شهر تهران رخ 
داد همچنیــن بحث خانه های 
خالی که دو میلیون و ۶۰۰ واحد 
مســکونی است نشــان دهنده 
ســوداگری در این بخش است 
و نشــان می دهد که عرضه و 
تقاضا همدیگر را هم پوشــانی 
نکردند. وی ادامه داد: از سوی 
دیگر معاملات نشــان می دهد 
کــه بیشــتر  گرایش مــردم در 
واحدهای مســکونی در متراژ 
۵۰ تــا ۷۰ و درنهایت صد متر مربع بوده اســت نه 
آنکه مسکن در متراژ بالا ساخته شود و نشان دهنده 
این است که معاملات واقعی نبود. مشاور وزیر راه و 
شهرسازی خاطر نشان کرد: درحال حاضر که مصرف 
واقعــی معیار معامــلات قرار گرفته اســت، تمرکز 
روی واحدهای مســکونی ۵۰ تا صد متر مربع است 
ولی واحدهای بســیار زیادی در فاصله سال های ۸۴ 
تا ۹۲ ســاخته شــد. او ادامه داد: تراکم جمعیت و 
نحوه توزیع نامتقارن در شــهرها بیانگر این است که 
متأســفانه شهرها بر اساس نیاز واقعی مسکن و نیاز 
به توسعه شهرها توســعه پیدا نکرده. عبده تبریزی 
افزود: در ۱۰ ســال گذشته وضعیت مسکن ملکی و 
نسبت مالکیت نشــان می دهد عده بیشتری از مردم 
مجبورند اجاره نشین شوند و این مطلب نشان دهنده 
آن است که ما از طریق بازار نتوانستیم به اهدافمان 
در حوزه مسکن دســت یابیم. او تصریح کرد: توزیع 
نامتوازن شــهرها و عدم دســتیابی مردم به مسکن 
مناسب نشــان دهنده این اســت که سیاست گذاری 

زمین رشد پایداری نداشته است. 

عبده تبریزی:
 تسرى عادت نادرست شهردارى ها به وزارت راه

عبده تبریزی با مروری بر افزایش 
قیمت زمین و مسکن در ۲۰ سال 

گذشته در منطقه یک تهران گفت: 
قیمت زمین طی ۲۰ سال ۹۴ برابر شد 
درحالی که ما در هیچ جایی از توسعه 
آن وضعیت را نداریم حتی تورم نیز 
چنین حبابی را در جامعه ایجاد نکرد


