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گزارش خبری

صدای مردم

مصاحبه با دکتر محمدرضا زالی، اســتاد پیش کسوت حوزه گوارش در 
«سلامت بدون سانسور» -پیشنهادهایی برای دولت آینده - ۶
دولت آینده متمرکز بر پیشگیری از 

بیماری ها شود

در ادامه سلسله گفت وگوهای «سلامت بدون سانسور» در حاشیه 
همایش های مشــترک کبد و گوارش، آندوسکوپی های گوارشی و 
هپاتیت تهــران با دکتر محمدرضا زالی، فــوق تخصص گوارش و کبد و 
استادتمام دانشــگاه که سابقه ۴۰ســاله فعالیت در حوزه های مختلف 

سلامت را دارد، هم صحبت شدیم.
 شما به عنوان یک اســتاد پیش کسوت حوزه سلامت چه توصیه هایی   �

برای نفرات جدید دولت و به ویژه برای شخص اول اجرائی کشور دارید؟
دو نکتــه کلیدی در کشــور وجــود دارد که اهمیــت و اولویت دارد؛ 
یکی امنیت و یکی ســلامت؛ یعنی پابه پــای هزینه هایی که برای امنیت 
می گذاریم، باید به همان اندازه برای ســلامت هم هزینه کنیم. پیشــنهاد 
اصلــی ام این اســت که دولت آینــده اصول طب پیشــگیری را فعلا در 
جامعه در اولویت قرار دهد، چون هزینه کمتری می خواهد و مشــارکت 
بیشــتر مردم جامعه را در پی خواهد داشــت چراکه مردم برای سلامت 
و عمرشــان ارزش قائل هســتند. لازم اســت که افراد بــه رعایت نکات 
پیشــگیری تشــویق شــوند. معضل اصلی مــا در جامعه، ســه یا چهار 
بیمــاری در رأس یعنی بیماری های قلبــی - عروقی، دیابت و کبد چرب 
و ســرطان ها و... است که در رأس علل مرگ و میر و آسیب پذیری جامعه 
قرار دارند، بسیاری از مواردشان قابل پیشگیری است. پیشگیری می تواند 
مانع بیماری های قلب و عروق، فشــار خــون، دیابت، کبد چرب، چاقی و 

تصادفات رانندگی و بسیاری از سرطان ها شود.
بزرگ ترین کاری که یک مســئول در این زمینه انجام می دهد، آموزش 
نکات و اطلاع رســانی اســت. هیچ چیــزی بهتر از این نیســت که افراد 
خودشــان درگیر سلامت خود شوند و در راستای تأمین سلامت خودشان 
مســئول شــوند. اگر واقعا تحرک زیادی نداریم، اگر غذای زیادی مصرف 
می کنیم و اگر وزن زیاد داریم، مطمئن باشید که سکته های قلبی، دیابت، 
فشار خون و نارسایی کبد، نارسایی کلیه و سرطان ها پیش روی ما خواهد 
بود. بالاخره اینها معضلاتی اســت که منجر بــه از کار افتادگی، بیماری 

شدید و در نتیجه بستری در بیمارستان ها و هزینه دارو و درمان است.
اینجا دوســت دارم راجــع به نکته خاصی در ایــن همایش مهم که 
همایش بیماری های کبد و گوارش هســت، صحبت کنم. بحث امروز ما 
راجع به هپاتیت بود. معضلات خیلی زیادی در ســال های گذشته راجع 
به هپاتیت B در کشــور داشــتیم ولی می بینید که با مشــارکت همگانی 
و دولــت واکسیناســیون انجام شــد و هیــچ چیزی نتوانســت مثل این 
 ،B واکسیناســیون در جلوگیری از انواع و اقسام بیماری ها مشابه هپاتیت
نارســایی کبد و ســرطان کبد جلوگیری کند، خوب بخشــی از جامعه ما 
این واکســن را نزده اند، یعنی ۳۵ یا ۴۰ ســال به بالا نزده اند. اینها ممکن 
است دچار ویروس بشــوند و این ویروس در بدن شان هیچ گونه علامتی 
ندارد. اما باید بدانند که ناقل هســتند. انجام تســت هپاتیت بسیار ارزان 
و راحت اســت، به همه مردم می گویم یک بار در عمرتان این تســت را 
انجام بدهید: یا مثبت اســت یا منفی، اگر منفی که تا آخر عمر خیال تان 
راحت است، اگر هم مثبت هســتید، امکانات درمانی خوشبختانه وجود 
دارد و می شــود از عوارض بیماری جلوگیری کرد و کاملا یک فرد سالم و 
کبد سالم داشــت. یعنی باید با آگاهی دادن به عموم مردم، انجام تست 
هپاتیت B و اگر تســت هپاتیت B آنها مثبت اســت، با مراجعه به مراکز 
درمانــی و با امکانات درمانــی موجود می توانند تمام ایــن بیماری ها را 
کنترل کنند، نگران نباشــند و بخش واکسیناســیون هم تا آنجا که امکان 
دارد، با مشــارکت مردم به نحو احسن انجام بشــود که شده، و ما امروز 

تقریبا خیال مان راحت است.
 به طور معمول وقتی دولت ها عوض می شــوند، نقاط ضعف مطرح   �

شده و گفته می شود. در این موارد بهتر است کار شود اما حالا شما بگویید 
نقطه قوت نظام سلامت چیست؟

نقطــه قوت نظام ســلامت ما نیروهای انســانی و امکانات سیســتم 
انســانی است، اســتفاده بهینه از این نیروهای انســانی و امکانات قطعا 
می تواند ما را به قله ســلامت برســاند؛ اما این هنر، ظرافت، تدبیر و خرد 
رئیس جمهور و وزیر جدید بهداشت است که از این امکانات به نفع تأمین 

سلامت جامعه استفاده کند.
 به نظر شما وزیر آینده بهداشت از کجا می تواند مشورت های مستند   �

و منطقی دریافت کند؟
پزشکی کاملا براساس علم، براســاس تجربه و مهارت است. کسانی 
که در این زمینه ســال ها پیش کسوت هســتند و تجربه دارند، می توانند 
مشاوران خوبی باشــند. می توان از این ذخایر مهم علمی استفاده کرد و 
علم آنها راه گشــایی باشد برای حفظ ســلامت جامعه ولی به نظرم باید 
این مسئله با اسناد علمی و شواهد علمی و تجربه ای که در این راه وجود 
دارد، همراه شود یا از دیگر کشورها در جهت پیشگیری استفاده کنند. ما 
نیروهای انسانی خیلی خوبی داریم که باهوش و خلاق و مسئولیت پذیر 
هســتند و ای کاش بشود امر مهم مشارکت آنان در تصمیم گیری مسائل 

کلان کشور در زمینه سلامت محقق شود.

بچه های مهتاب
بچه های مهتاب، افرادی هســتند که بخش هایی از کودکی و نوجوانی 
خود را به دلیل شــرایط نامطلــوب خانوادگی در مراکز شــبه خانواده 
بهزیستی زندگی کردند. ســتایش، یکی از این بچه ها، در نامه ای به «شرق» از 

روزهای سخت خود روایت می کند که تنهای تنها بوده است.
«سن کمی داشــتم که شاهد ورشکســتگی پدرم بودم. همان موقع دعوا 
و درگیری های خانه ما شــروع شــد. مــن و برادر کوچک ترم همیشــه نگران 
جدایــی مادر و پــدرم بودیم. خلاصه ما از وضعیت مالی خوبی که داشــتیم، 
به خانواده ای تبدیل شــدیم که برای فرار از طلبکارهــا با ترس و لرز در خانه 
زندگی می کردیم. کار به جایی رســید که پدرم از شــهرمان رفت. به ما گفت 
می روم کارها را درســت کنم تا شــما را با خودم به کشور دیگری ببرم. حدود 
دو ســالی به دلیل نبود پدر تنهــای تنها بودیم. هنوز هــم خیلی ها دم خانه 
می آمدند و از ما پول می خواســتند. روزهای خیلی بدی بود. بعد از دو ســال 
مادرم دیگر نتوانســت تحمل کند و تقاضای طلاق داد. خبر که به پدرم رسید، 
راهی شــهرمان شد. وقتی رســید همه چیز را باخته بود. آن مردی که بازار با 
نامــش چک می داد، به مردی تبدیل شــده بود که همه چیزش را از دســت 
داده. دیگــر نه خبری از مغازه های دودهنه بود و نه ماشــین و خانه. ما همه 
چیز را دادیم و رفت. فشــار روانی پدرم آن قدر زیاد بود که کم کم رو به اعتیاد 
آورد و شــرایط ما بدتر از قبل شد؛ چون همان اندک چیزهایی را که مانده بود، 
هــم برای مصرف فروخت. مادرم از پدرم طلاق نگرفت و ای کاش می گرفت؛ 
چون کم کم با پدرم همراه شد و او هم معتاد شد. شرایط ما بد و بدتر شد. پدر 
کارتن خواب شد و مادرم هم بعد از چند سال مثل او سر از خیابان درآورد. من 
و برادرم راهی بهزیســتی شدیم و بخشی از کودکی و تمام نوجوانی خود را تا 
۱۸سالگی در مراکز شبه خانواده بزرگ شدیم. وابستگی برادرم تمامی نداشت 
چون در تمام لحظات در فکر مادرم بود. ما بعد از ۱۸ســالگی که از بهزیستی 
ترخیص شــدیم، درس خواندیم و به دانشگاه رفتیم. برادرم معماری دانشگاه 
تهران خواند و من هم مدیریت در همان دانشگاه. من ترم آخر دانشگاه با یکی 
از همکلاســی هایم ازدواج کردم و پروسه عجیبی را طی کردم تا به او بگویم 
من از بچه های بهزیســتی هستم و خدا را شــکر روند زندگی من خوب پیش 
رفت. اما وابســتگی برادرم به مادرم او را ویران کرد. بعد از آنکه لیسانسش را 
گرفت، دلش آرام نگرفت و در پی پیداکردن مادر و پدرم رفت. آن قدر گشــت 
تا آنها را در کوچه پس کوچه و پل های پایین شــهر پیدا کرد. هر دو معتاد کامل 
شده بودند و این موضوع آن قدر برادرم را آزار داده بود که کم کم خودش هم 
درگیر اعتیاد شــد و حالا یکی از همان ها شده. کارتن خوابی که من بیش از یک 
ســال اســت از او خبر ندارم. تمام زندگی من در تنهایی گذشــت. تنهای تنها، 
شرایط ســخت زندگی چیزی به اسم خانواده را از من گرفت که می دانم پس 
هم نخواهد داد. خلاصه من خیلی ســعی کردم همه چیز را درســت کنم اما 
نتوانســتم و بعد از ازدواج تصمیم گرفتم دیگر کاری با گذشته نداشته باشم و 
آینده خودم را بسازم. اینها داستان های هرکدام از ما بچه های بهزیستی است 

که در خودمان خاکش می کنیم و کسی از درد آن خبر ندارد».

کاش کسی به داد ما برسد
عباس جوانی ۳۰ ساله است که در نامه به «شرق» از مشکل مالی خود 

گفته است.
«من عباس حدودا ۳۰ ساله هستم. جوانی که با هزار علاقه تصمیم گرفتم 
با دختری که دوســتش داشــتم، ازدواج کنم. اما حالا بعد از یک سال زندگی 
مشــترک در زیر بار فشار مالی در حال نابودشــدن هستیم. ما می دانستیم که 
از نظر مالی همیشــه از تورم عقب خواهیم بود اما راســتش باوجوداین، این 
روزها واقعا کم آوردیم. خانه ای که ســال قبل با صــد میلیون اجاره کردیم، 
امســال باید ۲۰۰ میلیون اجاره کنیم کــه چون پول کافی نداریم، باید اجاره را 
بیشــتر کنیم. هر دو ما کار می کنیم و تمام مدت بــه خودمان امید می دادیم 
کــه نباید کم بیاوریــم و زندگی به همین بالا و پایین های آن اســت. اما کدام 
بالا؟ زندگی ما همیشــه در همان پایین مانده. چند شــبی مرتب مناظره های 
انتخاباتــی را می دیدم. یک لحظه هایی از حرف های برخی کاندیداها خنده ام 
می گرفت و یک وقت هایی واقعا از عصبانیت بغضم می گرفت. همه در حال 
وعده دادن از اتفاقات خوب آینده هســتند. مــدام از طرح های خود می گویند 
که بــه نظرم بخش زیادی از آن به جایی نخواهد رســید. یکی از آنها درباره 
خانــه رایگان برای زوج های جوان صحبت کرده بود. به نظر شــما واقعا این 
طرح ها شدنی است؟ من به عنوان یک جوان واقعا از شرایط اقتصادی خسته 
هســتم. من و همسرم هر دو مشــغول به کار هستیم و هر دو سرجمع ماهی 
۲۵ میلیون درآمد داریم اما این پول به هیچ کجای ما نمی رسد. در واقع خرج 
خانه هر روز برای ما یک ســورپرایز جدید است. دوستان دیگری هم دارم که 
آنها هم شــرایط مشابه من را دارند و ســؤال من این است که صاحبخانه ها 
چطور حســاب می کنند که در طول یک سال ما بتوانیم صد یا ۲۰۰ میلیون به 
اجاره اضافه کنیم؟ همین باعث می شــود تا برای ســال بعد ما مجبور شویم 
به منطقه پایین تری نقل مکان کنیم. اما با شرایطی که در آن گیر کرده ام، فکر 
می کنم شــاید ازدواجم یک کار اشتباه بوده. در تلویزیون و روزنامه و همه جا 
تبلیــغ می کنند تا جوان ها ازدواج کننــد و در انتهای تمام فیلم های تلویزیون 
داســتان با ازدواج جوان ها جمع می شــود. اما چرا در برابر این همه تشویق 
جوان ها به ازدواج هیچ حمایتی از ما نمی شود؟ چرا با وجود این همه هزینه 
برای تبلیغات، کنترلی بر هزینه مســکن ندارند؟ ما هــر دو علاقه عجیبی به 
کودک داریم و همیشــه جزء برنامه های بعد از ازدواج مان بوده است. اما در 
این یک ســال بعد از ازدواج دیدیم بهتر اســت با این شرایط اصلا فکر فرزند 
نباشــیم چون علاوه بر خودمان فــرد دیگری را هم به ســختی می اندازیم. 
در حال حاضر ما توان مدیریت آینده خودمان را هم نداریم، چه برسد به آنکه 
برای آینده فرد دیگر برنامه ریزی کنیم. واقعا نمی دانیم با پولی که الان داریم، 
سال بعد کجا می توانیم خانه اجاره کنیم. چند محله باید پایین تر برویم. فکر 
خریــد خانه را که کامل از ذهن مان بیــرون کرده ایم و در همین اجاره ماندیم 
و در پس تمام اینها یک چیز خیلی ما را ناراحت می کند، اینکه با این شــرایط 

نمی توانیم مادر و پدر خوبی باشیم».

گزارش
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بهار تاکسی های اینترنتی
بــا ورود تاکســی های اینترنتی به ایــران، در عرصــه حمل ونقل عمومی 
ایــران انقلابی رخ داد، انقلابی که هم مســافران و هم رانندگان از آن راضی 
بودند؛ خدمات ۲۴ســاعته، دسترســی بســیار آسان و شــاید مهم تر از همه، 
قیمت مناســب. تاکســی های اینترنتی که از طریق برنامک های نصب شــده 
روی گوشــی های همراه، مســافران و رانندگان را به هــم متصل می کنند، از 
اوایل دهه ۹۰ در ایران شــروع به فعالیت  کردند. هرچند همه گیرشدن آنها و 
آشناشدن عموم مردم با این برنامه ها تا اواخر سال ۱۳۹۵ به طول انجامید و 
پس از آن، رشد آنها علی رغم همه موانع و مخالفت ها به شکلی خیره کننده 

سرعت یافت.
رشــد این سکوها چنان سریع بود که خیلی زود نگرانی مشاغل و اصناف 
مرتبط با این حوزه را برانگیخت. در آذر ۹۵ رئیس اتحادیه مؤسسات توریستی 
و اتومبیل کرایه تهران از شــکایت این اتحادیه از تهیه کنندگان این برنامک ها 
خبر داد و اعلام کرد «حتی اداره اماکن نیز رأســا از آنها شکایت کرده است». 
در اســفند همان سال تجمعی از رانندگان تاکسی های تلفنی مقابل مجلس 

شورای اسلامی در اعتراض به فعالیت این سکوها شکل گرفت.
با این حال رشد این شکل جدید حمل ونقل همچنان با سرعت هرچه بیشتر 
ادامه یافت. استان ها و شهرها از بزرگ و کوچک یکی پس از دیگری به قلمرو 
فعالیت تاکســی های اینترنتی اضافه شــده و روز به روز به تعداد رانندگان و 
مســافران این سکوها افزوده شد. شاید اغراق نباشــد اگر بگوییم امروز دیگر 

زندگی در شهر را نمی شود بدون وجود تاکسی های اینترنتی تصور کرد.
تاکســی های اینترنتی توانستند به سرعت رقبای خود را پشت سر گذاشته 
و جای خود را در سیســتم حمل ونقل عمومی تثبیت کنند. با شیوع ویروس 
کرونــا در بهمن ۱۳۹۸ در ایران و با پرهیز افراد از اســتفاده از ســامانه های 
حمل ونقل عمومی به دلیل ترس از ابتلا به این بیماری، تاکسی های اینترنتی 
برای مســافران بدل به گزینه ای بی رقیب شدند. با تداوم وضعیت اضطراری 
مربوط به همه گیری ویروس کرونا، برای بسیاری از افراد این سکوها به مدت 

بیش از دو سال تبدیل به تنها انتخاب برای جابه جایی و حمل ونقل شدند.
جایگاه بی رقیب این ســکوها با پایان وضعیت اضطــراری ویروس کرونا 
همچنان ادامه پیدا کرد؛ تا جایی که بســیاری از رانندگان تاکسی های خطی 
به ناوگان حمل ونقل این ســکوها پیوســتند. بنا بر آخریــن گزارش عملکرد 
منتشر شــده توسط شرکت اســنپ که مربوط به ســال ۱۴۰۱ است، این سکو 
بیش از ۶۴ میلیون کاربر فعال دارد. در ۱۴۰۱ تعداد ســفرهای کاربران با این 
برنامه نســبت به ســال ۱۴۰۰ نزدیک به ۱۵۰ درصد افزایش داشته است. به 
نقل از تجارت نیوز، تعداد رانندگان دو شــرکت اســنپ و تپســی در ایران در 
ســال ۱۴۰۰ بیشــتر از تعداد رانندگان اوبر بوده است؛ ســکویی که از  سال ها 
پیش از برنامه های مشــابه ایرانی شــروع به کار کرده و در بیش از ۶۰ کشور 

فعال است.
این ارقام شــگفت انگیز نشان می دهد اقبال و رشد این برنامه ها نه تنها در 
سال های اخیر کاهش نداشته، بلکه همچنان با سرعت رو به افزایش است.

اما بر عکس ســال های ابتدایی ورود این برنامه ها، حالا به نظر می رســد 
شــرایط دیگر برای همه رضایت بخش نیســت. شــاید مهم تریــن علت این 
نارضایتی، موضــوع قیمت ها باشــد. اعتراض ها به قیمت گــذاری خدمات 
توســط این شــرکت ها به اخبار راه  یافته و مســئولان را به تحرک واداشــته 
است. شوراهای شــهر و روستا، مجلس شورای اســلامی، سازمان تعزیرات 
و وزارتخانه های مختلف همگی موضع گیری هایی در این زمینه داشــته اند؛ 

موضع گیری هایی که گاه  شتاب زده و سراسیمه وار به نظر می رسند.
هم زمان دو شــرکت ارائه کننده خدمات تاکســی اینترنتی، یعنی اسنپ و 
تپسی، در سال های اخیر تبدیل به شرکت های غول پیکری شده اند که به نظر 
می رســد دیگر جز یکدیگر رقیبی نمی شناســند. در چنین وضعی، مسافران 
از بالا بــودن قیمت ها و راننده هــا از پایین بودن آن ناراضی هســتند. به نظر 
نمی رسد بهار این کسب و  کار گذشته باشد؛ در عوض اینک شرایط حاکی از آن 

است که این بهار، دیگر بهاری برای همه نیست.

کرایه های بازیگوش!
«برای مســیری با طول کمتــر از چهار کیلومتر، صبح هــا حدود ۸۰ هزار 
تومان و بعدازظهرها حدود ۳۰ هزار تومان می پردازم. قیمت ها بین ســاعت 
۶:۳۰ تا حدود هشت صبح یعنی درست زمانی که مردم به سر کار می روند و 

بیشترین نیاز را به این تاکسی ها دارند، وحشتناک زیاد می شود».
این مسافر روزانه تاکســی های اینترنتی در پاسخ به سؤال «شرق» درباره 
ترافیک این مسیر پاســخ می دهد:«خیر، ما در جای خلوتی از شهر هستیم و 

ترافیک این مسیر در صبح و بعدازظهر هیچ تفاوت خاصی ندارد».
وقتی در بهار ســال ۲۰۰۹ معادل با ۱۳۸۸ شمســی، شرکت اوبر فعالیت 
خود را به عنوان شــرکت فراهم کننده اســتخدام راننــده در آمریکا آغاز کرد، 
شــکل جدیدی از حمل ونقل عمومی پا به عرصه گذاشــت کــه رانندگان و 

مسافران را این بار به کمک الگوریتم با هم مرتبط می کرد.
شــیوه قیمت گذاری در ایــن برنامک ها همان طور که در وب ســایت آنها 
نوشته شده، بر اساس فاصله، مدت ســفر، شرایط راه و تعداد درخواست ها 
تعیین می شــود. در ایــران نیز بر اســاس توضیحات مندرج در وب ســایت 
شــرکت های تاکسی اینترنتی، شیوه قیمت گذاری به همین شکل است، اما با 
دو تفاوت مهم؛ تورم افسارگسیخته و البته مزمن به ویژه در حوزه حمل ونقل 
که هزینه ها را مدام بالاتر برده اســت و دیگر  اینکه در ایران بر خلاف کشوری 
مثل آمریکا، هیچ کســب وکاری شــخصا اجازه قیمت گذاری بر کالا و خدمت 

خود را ندارد و قیمت ها اصولا از طرف نهادی بالادستی تعیین می شوند.
در ابتــدای ورود تاکســی های اینترنتی به عرصه، قیمت آنها به شــکلی 
باورنکردنی ارزان به نظر می رســید؛ شاید چون با قیمت آژانس های تاکسی 
تلفنی مقایسه می شد که باید هزینه خالی برگشتن راننده به آژانس را هم به 
کرایه اضافه می کردند. اندکی بعد اما با کنار رفتن تاکسی های تلفنی از میدان 

رقابت، قیمت تاکسی های اینترنتی به طور پیوسته افزایش یافت.
یکی از مشــتریان قدیمی این تاکسی ها که از اوایل سال ۱۳۹۵ از خدمات 
تاکســی اینترنتی اســتفاده می کند، در این باره به «شــرق» گفــت: «آن اوایل 
استفاده از تاکسی های اینترنتی هنوز رواج پیدا نکرده بود و هم برای راننده و 
هم مسافر پدیده ای جدید و تا حدی هیجان انگیز محسوب می شد. به همین 
خاطر تقریبا همیشه در حین سفر، با راننده ها در این باره صحبت می کردیم».

او با اشــاره به قیمت های بسیار ارزان این تاکســی ها در اوایل آغاز به کار 
ادامه می دهد: «اغلب از آنها می پرســیدم با این قیمت های بســیار اندک که 
گاهی اوقات حتی کمتر از نصف کرایه تاکسی های تلفنی است، چطور حاضر 
می شــوند کار کنند؟ معمولا رانندگان در جواب به این ســؤال، دو پاســخ را 
تکرار می کردند؛ یکی اینکه بر خلاف تاکسی های تلفنی، راننده مجبور نیست 
مسیر برگشــت را خالی طی کند و بنابراین موقع برگشت هم عایدی خواهد 
داشت و پاســخ دیگری که بســیاری از آنها می دادند، این بود که شرکت به 
آنها گفته این وضع (پایین بودن قیمت ها) موقتی اســت تا به جلب مشتری 

بیشتر کمک کند».
برای چنین رویه ای -در صورت صحت این نقل قول-  در علم اقتصاد نامی 
وجود دارد: دامپینگ یا قیمت شــکنی. دامپینگ به موقعیتی اشــاره دارد که 
یک کســب وکار برای از میدان خارج کردن رقبا، برای مدتی قیمت ها را بسیار 
پاییــن می آورد، اما با حذف شــدن دیگر رقیبان، مجــددا قیمت ها را افزایش 
می دهد. چنین کاری در بسیاری از کشورها می تواند یک جرم محسوب شود. 
هرچند در رابطه با تاکسی های اینترنتی در ایران نمی توان با اطمینان از چنین 
برچسبی اســتفاده کرد؛ شــاید بیش از همه به این دلیل که حتی امروز هم 

کرایه تاکسی های تلفنی اغلب گران تر از رقبای اینترنتی شان است.
با این حال، فارغ از اینکه عملکرد تاکســی های اینترنتی در اوایل ورودشان 
به بازار حمل ونقل ایران تا چه حد مصداق دامپینگ بوده -موضوعی که یک 
کارشناس اقتصاد باید درباره آن نظر دهد-  روی دیگر سکه افزایش چشمگیر 

قیمت ها، مسئله تورم است.
بر اساس محاسبه نویسنده این گزارش، قیمت تاکسی های اینترنتی از سال 
۱۳۹۹ تــا امروز چیزی حدود ۳۵۰ درصد افزایش یافته اســت.*  این افزایش 
ظرف کمتر از چهار سال، چشمگیر به نظر می رسد. اما اگر تورم مابقی کالا و 
خدمات و به ویژه لوازم یدکی خودرو را در نظر بگیریم، ممکن اســت نظرمان 

تغییر کند:
با یک محاســبه ساده و کلی متوجه می شــویم  قیمت پراید ۱۳۱ در سال 
۱۴۰۲ نســبت به ســال  ۱۳۹۹ حدود ۳۱۰ درصد افزایش داشــته است. لنت 
ترمز چرخ های جلوی این ماشــین در ســال ۹۹ حــدود ۱۲۰ هزار تومان و در 
۱۴۰۳ حدود ۵۰۰ هزار تومان قیمت داشــته اســت. این در حالی اســت که  
باتری این ماشــین در چهار ســال اخیر نزدیک به ۶۰۰ درصد افزایش قیمت 

داشته است.** 
بــا وجــود همه مــواردی که در بالا ذکر شــد، بــه نظر می رســد در کار 
قیمت گــذاری تاکســی های اینترنتی اشــکال مهم دیگری هــم وجود دارد. 
نکته این اســت که این سکوها، برخلاف دیگر بخش های سیستم حمل ونقل 
عمومــی، نرخ کرایــه را خودشــان تعیین می کننــد. به عنوان مثــال کرایه 
تاکسی های خطی از طرف اتحادیه تاکسی رانی مصوب می شود. به این ترتیب 
دســتمزد یک راننده تاکســی چه در هوای بارانی، چــه در یخ بندان و چه در 
ترافیک سنگین همیشه ثابت است. اما تاکسی های اینترنتی اجازه دارند بنا بر 

تشخیص خود، در هر ساعت نرخ کرایه را تغییر دهند.
چنین وضعیتــی تعادل میــان بخش های مختلف سیســتم حمل ونقل 
عمومــی را به نفع این ســکوها بر هم می زند. موضوعی کــه به نوبه خود، 
رانندگان تاکســی را به پیوستن به ناوگان این سکوها ترغیب کرده و در نتیجه 
به سیستم تاکسی های خطی آسیب می زند. این وضع به بی رقیب شدن هرچه 
بیشتر تاکســی های اینترنتی کمک می کند؛ اتفاقی که علاوه بر آسیب رساندن 
به مصرف کننــده و محدودکردن آزادی انتخــاب او، موجب انحصارگری در 

بازار حمل ونقل عمومی و همه مضرات یک بازار انحصاری می شود.
تاکسی های اینترنتی موقعیتی اســتثنائی را تجربه می کنند: قیمت گذاری 
لحظه ای بنا به تشخیص خودشان. اشــکال، در همین استثنائی بودن است؛ 
موضوعــی که تا حد زیادی به نو و بی ســابقه بودن این شــکل از حمل ونقل 
برمی گردد. برای این پدیــده کاملا جدید، نیاز به تعاریف و مقررات و قوانینی 
جدیــد هســت. هرچند «جدید» بودن این ســکوها دســت کم به ســال ۹۵ 
بازمی گردد، به نظر می رســد هنوز تمهیدات مؤثر و پایداری برای حضور آنها 

اندیشیده نشده است.
بنا بر آخرین گزارش اسنپ، این ســکو در سال ۱۴۰۱ حدود چهارمیلیون و 
۵۳۰ هزار کاربر راننده داشــته اســت. تپســی نیــز تعداد راننــدگان خود را 
یک میلیون و ۴۰۰ هزار نفر اعلام کرده اســت. این در حالی اســت که شرکت 
تاکســی رانی اوبر با نزدیک به ۱۵ سال ســابقه و فعالیت در حدود ۶۳ کشور 
جهان، حــدود هفت میلیون کاربــر راننده دارد. در چنین شــرایطی، نیاز به 
قانون گــذاری دقیق و تنظیم روابط میان راننده، مســافر و ســکوها در ایران 

بیش ازپیش فوری و اساسی به نظر می رسد.

رقابت بر سر مسافر، به ضرر مسافر
موضوع دیگری که از نظر رانندگان تاکســی های اینترنتی که با «شــرق» 
گفت وگو کردند، بر جســت وخیزهای کرایه ها اثر می گــذارد، موضوع رقابت 
ناســالم اســت. از دید این رانندگان، بالا و پایین  شــدن های مکرر و چشمگیر 
کرایه ها، به دلیل رقابت میان شرکت  هاســت. راننده ای که مثل بسیاری دیگر 
از رانندگان تاکســی اینترنتی با هر دو شــرکت بزرگ ارائه دهنده این خدمات 
کار کرده، می گوید: «این شرکت ها برای جلب مسافر در ساعاتی کرایه ها را تا 
حدی غیرمعقول پایین می آورند. آن وقت برای جبران این وضع، در ساعاتی 
دیگر کرایه را بسیار بالا می برند. بسیاری از مسافران ناچارند کرایه را بپردازند 

اما گلایه اش را به ما می کنند».
این راننده درباره زمان هایی که کرایه ها شــدید پایین می آید، می گوید: «در 
این مواقع کرایه آن قدر کم اســت که هیچ راننده ای ســفر را قبول نمی کند. 
حالا که گزینه عجله دارم حذف شــده است، بعضی مسافران گزینه «توقف 
در مسیر» را انتخاب می کنند تا کرایه بیشتر شود و راننده ای سفرشان را قبول 

کند».
او موضوع رقابت ناسالم را همچنین دلیل از میدان خارج شدن سکوهای 
دیگر تاکسی اینترنتی می داند. او می گوید: «یکی از این سکوها با شرایط بسیار 
خوبی کارش را شروع کرد. همه راننده ها را بیمه می کردند و از رانندگانی که 
ماهانه بیش از ۱۲ میلیون تومان درآمد داشــتند، هزینه   بیمه را نمی گرفتند». 
به گفته این راننده که پیش از بسته شــدن شــرکت مورد اشــاره برای کار در 
آن ثبت درخواســت کرده است، این شــرکت همچنین با توجه به میزان کار 
رانندگان برای آنها ســهمیه بنزین در نظر می گرفته اســت؛ موضوعی که در 
وب ســایت این شــرکت نیز ذکر شــده. او دلیل تعطیلی این سکوی تاکسی 

اینترنتی را «فشار شرکت های قدرتمند» تاکسی اینترنتی عنوان می کند.
هرچند ایــن قبیل نظرات در حال حاضر در حد شــایعاتی تأیید ناپذیر باقی 
مانده اند، اما ادعاهای جدی تری نیــز در این زمینه وجود دارد. از پررنگ ترین 
آنها، شــکایت یکی از دو شــرکت اصلی تاکســی رانی اینترنتی از دیگری به 
شورای رقابت است. در نهایت شرکت متهم شده در فروردین ۱۴۰۲ «به دلیل 
اســتفاده از مالکیت هزار سیم کارت و ساخت حســاب های کاربری به عنوان 
کاربر مســافر در سامانه شرکت... و دسترســی به اطلاعات تماس حدود ۱۴ 
هزار راننده شــرکت...» از طرف شــورای رقابت محکوم به پرداخت جریمه 
شــد. هرچند همین پرونده در دادگاه کیفری در نهایت به صدور حکم تبرئه 

برای شرکت متهم شده انجامید.
از میــان رفتــن رقیبــان و انحصاری شــدن هر بــازاری اغلــب به ضرر 
مصرف کنندگان تمام می شــود. بازار تاکسی های اینترنتی در ایران هم ظاهرا 
وضعیتــی انحصاری پیــدا کرده اســت. همان طور که یکی از شــرکت های 
ارائه دهنده ایــن خدمات حمل ونقل اعلام کرده، بیــش از ۹۰ درصد از بازار 
تاکســی های اینترنتی در اختیار این شــرکت قرار دارد. چنین تسلطی بر بازار 

می تواند به طور بالقوه هم برای مسافران و هم رانندگان آسیب زا باشد.

دیوار کوتاه رانندگان
رونق تاکسی های اینترنتی برای بسیاری افراد فرصتی آسان و فوری برای 
کســب درآمد ایجاد کرده است. تا جایی که این روزها دیگر اصطلاح «راننده  
اســنپ» وارد زبان روزمره و تبدیل به اصطلاحی رایج شده است؛ اصطلاحی 

که حرف های بسیاری در خود دارد.
«راننده تاکســی  اینترنتی  شــدن ایــن روزها خیلی رایج شــده. آن قدر که 
انگار بعضی ها دیگر این کار را به چشــم یک شــغل واقعی نمی بینند». این 
را یک راننده تاکســی اینترنتی در گفت وگو با «شرق» بیان کرد. او ادامه داد: 
«هرچند برای خیلی ها این کار یک شــغل فرعی و پاره وقت اســت، اما برای 

خیلی های دیگر شــغل تمام وقت و حتی منبع اصلی درآمدشان است». او با 
گلایه از جدی گرفته نشــدن کار رانندگان تاکسی های اینترنتی از طرف بخشی 
از جامعه ادامه می دهد: «اما این تصور فقط در ذهن مســافران وجود ندارد. 
انگار خود شرکت های تاکسی اینترنتی هم گاهی اوقات رانندگان را به چشم 

یک کارگر استخدام شده به رسمیت نمی شناسند».
این راننده با اشــاره به هزینه های چشــمگیر تعمیر و سرویس خودروها 
می گوید: «با اینکه بســیاری از راننده ها به طور تمام وقت برای این ســکوها 
کار می کنند و اغلب روزانه بیش از ۱۰ ســفر دارند، اما حمایت خاصی از آنها 
نمی شــود. نه بیمه ای در کار است و نه تسهیلات یا مزایایی برای هزینه های 
خودرو. حتی برای رانندگانی که ماهانه تعداد درخورتوجهی سفر دارند، هم 

پاداش خاصی در نظر گرفته نمی شود».
موضوع دیگر، مســئله سوخت اســت. در حال حاضر هیچ سهمیه بنزینی 
برای رانندگان تاکســی های اینترنتــی وجود ندارد. ســهمیه بنزین برای این 
تاکســی ها بنا بر اعلام رسمی از ابتدای سال ۱۴۰۳ قطع شد. هرچند بسیاری 
از رانندگان می گویند از اوایل ســال گذشته هیچ سهمیه بنزینی به آنها داده 
نشــده است. این در حالی است که سهمیه بنزین تاکسی های خطی با وجود 
اینکه میزان تردد آنها تفاوت چندانی با تاکسی های اینترنتی ندارد، همچنان 

برقرار است.
یکی از رانندگان تاکســی های اینترنتی موضوع را این گونه تحلیل می کند: 
«آنهــا می خواهند با این کار حالــت بی رقیب بودن تاکســی های اینترنتی را 
از بیــن ببرند و از تاکســی های خطــی حمایت کنند. امــا نمی دانند دود این 
تصمیم به جای شــرکت ها، در چشــم راننده ها مــی رود». او که خود راننده 
تاکســی خطی نیز هســت، ادامه می دهد: «بــه نظر من اینهــا تصمیماتی 
فکر نشده هستند. ظاهر کار این اســت که دارند از تاکسی رانی و تاکسی های 
خطــی حمایــت می کنند. اما بــه دلایل واقعی آســیب دیدن تاکســی رانی

 توجه نمی کنند».
«دلیل واقعی» از نظر او بی توجهی به رانندگان تاکســی و خواســته های 
آنان است. «این یک مسئله قدیمی و اساسی است. به حرف رانندگان تاکسی 
گوش نمی دهند و نیازهای شــان را در نظر نمی گیرند. مثلا موضوعی ســاده 
مثــل دریافت کرایــه را در نظر بگیرید. بعد از کرونا خیلی از مســافران دیگر 
پول نقد با خود ندارند و کرایه را با گوشی شــان پرداخت می کنند. اما با اینکه 
نزدیک به دو سال از تمام شدن کرونا می گذرد، هنوز فکری برای این موضوع 
ساده که راننده ها هر روز با آن مواجه هستند، نشده است. اینکه راه مشخص 
و ســاده ای برای پرداخت اینترنتی کرایه باشــد که هم خیال مسافر را راحت 

کند و هم خیال راننده را».
راننــده دیگری که به صورت پاره وقت برای ســکوهای تاکســی اینترنتی 
کار می کند، در همین زمینه به «شــرق» گفت: «من نیمی از اوقات مســافر و 
نیمی دیگر را راننده هســتم؛ بنابراین می توانم هم گلایه های مسافران و هم 
راننده ها را درک کنم. به نظر من مشــکل این اســت که تصمیم گیران ترجیح 
می دهند راه حل های ســاده و کوتاه مــدت را انتخاب کنند. تا صدای راننده ها 
بلند می شــود که درآمدشان کافی نیست، به جای اجرای برنامه های اساسی 
که کمک حال رانندگان باشــد، ســریع قیمت ها را بــالا می برند. بعد صدای 
مسافران درمی آید که چرا قیمت ها زیاد است. آن وقت قیمت ها را در بعضی 
ســاعت ها آن قدر پایین می آورند که دیگر راننــده ای حاضر به قبول کردن آن 

سفر نمی شود».
این شــرایط که به گفته او هم به ضرر مســافر و هم به ضرر راننده است، 
«به خاطر این اســت که راه حل های اساسی را که انجام شان سخت است و 

نیاز به برنامه ریزی دارد، رها می کنند».
او در پاسخ به این سؤال که این «راه حل های اساسی» چه چیزهایی هستند 
گفت: «شــرکت ها و ادارات مختلف همیشه برای کارکنان خود حمایت هایی 
در نظر می گیرند. ســکوهای تاکســی اینترنتی باید از راننده هایشان حمایت 
کنند. اما حالا وضع طوری است که راننده خود را در میدان تنها می بیند و در 

نتیجه کرایه ها به نظرش ناکافی می رسد».
البته تسهیلاتی از طرف ســکوهای تاکسی اینترنتی برای رانندگان در نظر 
گرفته شــده است. این تاکسی ها برای باشگاه رانندگان خود خدمات متنوعی 
از جمله معرفی تعمیرگاه ها و کارواش هایی با قیمت های مناسب را در نظر 
گرفته اند. بااین حال به نظر می رســد این خدمات از دید بســیاری از رانندگان 
عملکرد مناســبی نداشــته و در عمل اثر قابل توجهی بر رفاه حال رانندگان 
نداشــته اند. به عنوان مثــال، یکی از رانندگان علت اســتفاده نکردنش از این 
تســهیلات و خدمات را «دردســر نوبت گرفتن ها و در لیســت انتظار ماندن» 
دانست. از طرف دیگر، به نظر می رسد اطلاع رسانی مناسبی در این خصوص 
صورت نگرفته و بســیاری از رانندگان فرایند مورد نیاز برای دسترسی به این 
خدمــات را پیچیده می بینند و اطلاعات چندانی درباره جزئیات آن ندارند. به 
نحوی که ترجیح می دهند برای ســرویس خودرو و تعمیرات آن، به جاهای 

دیگر مراجعه کنند.

سوختن سیخ و کباب؛ کدام سیخ، کدام کباب؟
«اگر شــرکت ها نگران راننده ها هســتند، با رقم موجود به صرفه نیســت 
و از ۱۵ درصــد کم کننــد و به حقــوق راننده ها اضافه کنند. کمــا اینکه در 
شهرســتان ها ۲۰ درصد کم می شــود» (ایسنا: سخنگوی ســازمان تعزیرات 

حکومتی-۲۷ فروردین).
ضرب المثلی هســت که می گوید همیشــه طرف آنکه ضعیف تر است را 
بگیر! با چنین نگاهی ممکن است تپسی و اسنپ، دو شرکت اصلی ارائه کننده 
خدمات تاکســی اینترنتی در ایران، به چشممان غول های قدرتمندی به نظر 
برســند که همیشه نفسشــان از جای گرم بلند می شود. شکستن همه کاسه 
کوزه ها بر ســر آنان کاری سرراست و بی دردســر است و ظاهرا به کسی هم 

برنمی خورد.
اما خوب اســت در میان مبارزات رابین هودمآبانه مان فراموش نکنیم که 
این دو کســب وکار، توانســته اند با وجود چالش های مختلف طی سال ها و 
به تدریج جای خود را در اکوسیســتم حمل ونقل عمومی کشــور تثبیت کنند 
و حتی روح تازه ای در آن بدمند. بی شــک همین رشــد پرســرعت، می تواند 
گواهی بــر کارایی و مقبولیت آنهــا در میان کاربران باشــد؛ چیزی که البته 
مانع نقدکردن آنها و بررســی کوتاهی هایشــان نمی شــود. بر همین اساس، 
«شــرق» مسائل پیش تر طرح شده را با روابط عمومی این دو شرکت در میان 
گذاشت تا نظر آنها را هم دراین باره بازتاب دهد. نظراتی که تصویر کامل تر و 

روشن تری از چالش های فعلی را برای ما ترسیم می کنند.
به عنوان مثال، در پاســخ به چرایی شــکل فعلی قیمت گذاری ها، روابط 
عمومی شرکت تپسی به شرق گفت: «برخی فکر می کنند سود ما در افزایش 
قیمت سفر اســت. درصورتی که این طور نیست. ســود ما در افزایش تعداد 
ســفرهای انجام شده است». چیزی که به گفته تپسی فقط در صورتی تأمین 

می شود که کرایه ها «بهینه» باشند.
اســنپ نیز ضمن انتقاد از رویه های دســتوری برای قیمت گذاری، روش 
خود را تحت عنوان «قیمت گذاری پویا» معرفی کرد: «نوعی از قیمت گذاری 
که تــلاش می کند بر نقطه ای از قیمت بایســتد که بیشــترین میزان رضایت 
کاربــران مســافر و راننــده را هم   زمان تأمین کند». این شــرکت با اشــاره به 
«هوشــمند»بودن شــیوه قیمت گذاری اش، انجام «میلیون ها» سفر در روز را 
شاهدی برای «به صرفه بودن قیمت ها برای درصد قابل توجهی از مسافران 
و رانندگان» دانست و ضمن تکذیب وجود هرگونه قصدی برای گران فروشی 
یا ارزان فروشی در الگوریتم قیمت گذاری، هدف اصلی خود در تعیین نرخ ها 

را «ایجاد تعادل بین عرضه و تقاضا» دانست.
با وجود اینکه در این توضیح، ناچارشدن مسافر و راننده به قبول قیمت ها 
به دلیــل تا حدی بی رقیب بودن اســنپ در نظر گرفته نشــده، اما به اعتقاد 
این ســکوی اینترنتی دســتوری کردن قیمت ها موجب «ناکارآمدکردن  مدل 
کسب وکاری تاکسی های اینترنتی و کاهش شدید جذابیت قیمت برای هریک  
از کاربران مســافر یا راننده» می شــود. موضوعی که «عدم فعالیت بخشــی 
از رانندگان تاکسی در ســاعاتی از روز» به دلیل «عدم کارکرد نرخ گذاری های 

سنتی و دستوری» شاهدی برای آن است.
این نظر با بخشــی از نظرات رانندگانی که «شــرق» با آنها مصاحبه کرد 
مطابقت دارد. به نظر می رســد در چنین شــرایطی، نیاز بــه قانون گذاری و 
برنامه ریزی در ســطحی کلان تر از ســکوهای تاکســی اینترنتی وجود داشته 
باشــد. یکی از مهم ترین ایــن موارد، تعریف قانونی و جایــگاه حقوقی برای 
سکوهاســت. نکته ای کــه همچنان درباره آن اختلاف نظــر وجود دارد. این 
اختلاف نظر در تعاریف، از جمله ریشــه های بسیاری از چالش هایی هستند 
که در این گزارش به آنها اشــاره شــد. از جمله چالش بیمه نبودن رانندگان 

تمام وقت تاکسی های اینترنتی.
بــا توجه به وجود نداشــتن تعریفی مشــخص برای کاری کــه رانندگان 
تاکســی های اینترنتی انجام می دهند، ســکوهای ارائه دهنده این خدمات از 
جمله اســنپ و تپســی خود را ملزم به بیمه کردن رانندگان نمی دانند. زیرا 
مطابــق تعریف فعلی، این شــرکت ها به عنوان کارفرما تعریف نمی شــوند. 
هرچند به گزارش ایرنا «یکی از مصوبات لایحه برنامه هفتم توسعه ماده ۲۹ 
بنــد «ج» و برای ارائه دهندگان خدمات حمل ونقل بار و مســافر که از طریق 
ســکو (پلتفرم) های مجازی به فعالیت مشــغول بوده و بیمه بازنشســتگی 
ندارند، به تصویب رســید تا براساس این مصوبه این گروه از جامعه نیز مجاز 

به بیمه کردن خود نزد سازمان تأمین اجتماعی» شوند.
امــا اختلاف نظر، حتی در تعریف مفاهیم بنیادی تری نیز دیده می شــود. 
همان طور که معاون تجاری اســنپ در پاسخ به «شــرق» گفت: «دستگاه ها 
و نهادهای مرتبط با فعالیت تاکســی های اینترنتی رویکــرد و نگاه یکپارچه 
و واحــدی نســبت به این حــوزه ندارند. در عمــل، تاکســی های اینترنتی با 
نگاهی دوگانه مواجه هســتند و هر بخش براســاس فهــم و منافع خودش 
بــه موضوع ورود می کنــد». او در واکنش بــه اظهارنظرهایــی که درمورد 
لزوم تحت نظارت بودن تاکســی های اینترنتی توسط شهرداری یا ارگان های 

مشابه می شــود ادامه داد: «از یک منظر تاکســی های اینترنتی رابط کاربری 
تلقی می شــوند که با این نگاه عملا ورود هر نهادی که در حوزه حمل ونقل 
فعالیت می کند، به بحث تاکسی های اینترنتی بی اساس می شود». رویکردی 
که به گفته او از جمله توســط شــورای رقابت و سازمان امور مالیاتی نسبت 
به این شــرکت اتخاذ می شود. «از منظر دیگر، تاکسی های اینترنتی بخشی از 
ناوگان حمل ونقل شهری تلقی می شوند و شورای شهر و شهرداری ها چنین 
رویکردی نسبت به حوزه  فعالیت تاکسی های اینترنتی دارند». او با توجه به 
چنیــن اختلاف نظرهایی، نتیجه گرفت که «تاکســی های اینترنتی نمی توانند 

هم زمان با تبعیت از هر دو رویکرد فعالیت کنند».
به این ترتیب به نظر می رســد ریشه بسیاری از کاستی های موجود را باید 
در ســطوح بالاتر جســت؛ فقدان مقررات و قوانین جامعی که روابط طرفین 
را به شــکلی دقیــق و البته منصفانه تنظیــم کند. یکی دیگــر از نمودهای 
چنین کاســتی های در زمینه تخصیص سهمیه بنزین به تاکسی های اینترنتی 
قابل مشــاهده است. به گفته اسنپ: «از اســفند ۱۴۰۱ با وجود ارسال منظم 
گزارش ها و پیگیری های مکرر سهمیه سوخت به حساب کاربران راننده واریز 
نشــده و از اوایل امسال نیز شاهد اعلام قطع این سهمیه بودیم». نکته ای که 
از نظر این شــرکت، خود یکی از دلایل «برهم خوردن توازن عرضه و تقاضا و 

در نتیجه آن، افزایش هزینه سفر» است.
اما درباره گلایه راننده ها از شــرایط کار برای تاکسی های اینترنتی موضوع 
کمی مبهــم باقی می ماند. از طرفی این شــرکت ها فهرســت بلندبالایی از 
تســهیلات و تخفیفات و کمک هزینه هایی دارند که به باشگاه رانندگان خود 
ارائــه می کنند و از طرف دیگر، رانندگانی که «شــرق» با آنها گفت وگو کرد از 
شرایط گله مند بودند. به نظر می رســد این خدمات کاربرد چندانی برای این 
رانندگان نداشته و متناسب با نیاز آنها نبوده است. هرچند لازم به ذکر است 
که رقم ۱۵ درصدی که به عنوان کمیســیون از درآمد راننده کســر می شود، 
در مقایســه با شرکت های تاکسی رانی در دیگر کشــورها، چندان بالا نیست. 
شرکت اوبر ۲۵ درصد، لیفت حدود ۳۰ درصد و شرکت چینی دی دی حدود 

۱۴ درصد از درآمد حاصل از سفر را بر می دارد.

چالش هایی نیازمند اقدام
همان طورکه قابل مشــاهده اســت، نویســنده این گزارش تلاش کرد تا با 
گفت وگو با مسافران تاکسی های اینترنتی، به معضلات موجود در این عرصه 
پی ببرد. معضلاتی که متعلق به قشر یا گروه خاصی نیست و در حال حاضر 
همــه ما تقریبا به شــکل روزانه با آنها ســر و کار داریم. این جســت وجو از 
مسافران -که بســیاری هم زمان راننده هم هستند!- آغاز شده و به رانندگان 
و نهایتا ســکوهای ارائه دهنده خدمات تاکسی اینترنتی رسید. دست آخر اما 
به نظر می رســد باید مسئله را در تصویری بزرگ تر دید. تصویری که مسافر و 
راننده و سکوهای اینترنتی بخشی از آن هستند اما در آن اصلی ترین نقش را 

بازیگران بزرگ تری مثل قانون گذاران و مجریان آن بر عهده دارند.
به گفته مسافران و رانندگانی که «شرق» با آنها گفت وگو کرد، طی حدود 
یک ســال اخیر مواقع متعددی پیش می آید که رانندگان ســفرها را به دلیل 
کرایــه کم قبول نکرده و مســافران به دلیل بالابودن کرایه از ســفر منصرف 
می شــوند. به نحوی که مسافر گاهی برای رســیدن به مقصدش به دردسر 
افتاده و راننده معطل پیداشــدن ســفری با قیمت مناسب می ماند. از طرف 
دیگر، بســیاری از رانندگان تاکســی های خطی این روزهــا ترجیح می دهند 
با تاکســی های اینترنتی هم کار کنند؛ معضلی که مشــکل قدیمی و آشنای 
ترافیک در شهرهای بزرگ از جمله تهران را بدتر می کند. رانندگان تمام وقت 
این تاکســی ها، از مزایایی مثل بیمه و سهمیه بنزین محروم هستند و با وجود 

گذشتن نزدیک به یک دهه از ورود تاکسی های 
اینترنتی به عرصه، هنوز تعریف روشنی از شکل 
رابطه آنان با شــرکت های تاکســی رانی وجود 

ندارد.
همــه این مــوارد، چالش هایی هســتند که 
بایــد برای آنها اقدامی صورتــی بگیرد؛ به ویژه 
در کشــوری کــه در آن میلیون هــا نفر -حدود 
یک هشــتم کل جمعیت آن- به طــور روزانه با 

این چالش ها دست به گریبان هستند.
* نویسنده میانگین قیمت های سفر در مسیر 
مشــخص و ثابتی را که از ســال ۹۹ تاکنون به 
طور روزمره طی می کرده است، محاسبه کرده 
و نســبت این عدد در ســال ۹۹ بــا ۱۴۰۳ را به 

دست آورده است.
** برای محاسبه این اعداد، میانگین قیمت 
لوازم یدکی نام برده از شــرکت های مختلف در 

سال ۱۳۹۹ و ۱۴۰۳ با هم مقایسه شد.

گزارش «شرق» از معضلات امروز رانندگان و مسافران تاکسی های اینترنتی

یک دهه پس از ظهور تاکسی های اینترنتی  در ایران 
نه راننــده ها راضی اند؛  نه مســافران

دکتر امیر صدری

عماد کاشــانی: با ورود تاکسی های اینترنتی به ایران و رشــد خیره کننده آنها به ویژه در سال های ۹۶ و ۹۷، در عرصه حمل ونقل 
عمومی ایران انقلابی رخ داد، انقلابی که هم مســافران و هم رانندگان از آن راضی بودند. اینک که حدود یک دهه از حضور این 
سکوها در شهرهای بزرگ و کوچک ایران می گذرد، وضع اندکی تغییر کرده است. حالا به نظر می رسد  هم مسافران و هم رانندگان 
رضایت چندانی از شرایط ندارند. مسافران قیمت ها را بســیار گران و رانندگان بیش از حد ارزان می دانند. پایین بودن قیمت ها 

در بعضی ســاعت ها رانندگان را از کار دلسرد و نجومی بودن قیمت ها در بعضی ساعات دیگر مسافران را از سفر پشیمان می کند. 
در این گزارش، «شــرق» نگاهی کوتاه به تاریخچه تاکسی های اینترنتی در ایران و شــیوه قیمت گذاری آنان انداخته و پای حرف 
مســافران، رانندگان و البته خود این شرکت ها می نشیند. در ادامه نقش بازیگران بزرگ تر، ازجمله قانون گذاران و مجریان آن نیز 

بررسی می شود.

موقعیتی  به  دامپینگ   
اشــاره دارد کــه یک 
از  بــرای  کســب وکار 
میــدان خارج کــردن 
رقبــا، بــرای مدتــی 
بســیار  را  قیمت هــا 
پاییــن مــی آورد، اما 
دیگر  حذف شــدن  با 
مجــددا  رقیبــان، 
افزایش  را  قیمت هــا 
می دهــد. چنین کاری 
کشورها  از  بسیاری  در 
جرم  یــک  می توانــد 

محسوب شود.
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