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یادداشت

قانون خوب، اجرای ناهماهنگ
چرا سامانه های تجاری به جای آرامش، اضطراب می آورند؟

در نگاه نخست، سامانه های ثبت کالا، شناسه گذاری و رهگیری انبارها قرار 
بود نظم، شفافیت و عدالت اقتصادی به همراه آورند. اما تجربه میدانی در 
ســال های اخیر نشــان می دهــد که ایــن ابزارهای مــدرن، گاه به  دلیــل اجرای 
ناهماهنگ، اطلاع رســانی ناقص و آموزش ناکافــی، خود به منبعی از اضطراب و 
بی اعتمــادی میان کارگــران، تولیدکنندگان و اصناف تبدیل شــده اند. بســیاری از 
فعــالان اقتصادی، به ویــژه در بخش انبار و توزیع، هنــوز از جزئیات مراحل ثبت، 
نحوه اعتبارســنجی کد رهگیری، یا مســئولیت قانونی خــود آگاهی کافی ندارند. 
نتیجه، تشــکیل پرونده های تعزیراتی غیرضروری است که هم هزینه اداری دولت 
را افزایــش می دهد و هم فشــار روانی مضاعفی بر کارگــران و مدیران واحدهای 
کوچــک تحمیل می کند. نکته انتقادی در این میان، نــه اصل قانون، بلکه فقدان 
سیاســت ارتباطی و آموزشــی فراگیر اســت. وزارت صمت، ســازمان تعزیرات و 
اتحادیه هــا هریک در جزیره خود عمل می کنند، در حالی که ســامانه های تجاری 
تنها در صورت گفت وگوی ســه جانبه میان دولت، تشکل های صنفی و نیروی کار 
به ثمر می نشینند. پیشــنهاد روشن است: به  جای افزودن مقررات تازه، باید از دلِ 
همین ســاختار موجود، سازوکارهای آموزشی و پاســخ گویی فوری طراحی شود. 
کارگاه هــای آموزشــی بــرای کارگــران انبــار، بســته های راهنمای ســاده برای 
کســب وکارهای کوچک و خط پاســخ گویی ســریع به ابهامات روزمــره، می تواند 
بســیاری از تخلفــات غیرعمدی را حذف کند. در نهایت، شــفافیت واقعی تنها با 
اعتماد ســاخته می شــود، نه با ترس از جریمه. اگر دولت در کنار مردم بایستد، نه 
روبه روی آنان، آن گاه ســامانه های ثبت کالا به ابــزاری برای نظم و عدالت تبدیل 

خواهند شد، نه منبع نگرانی و تعزیر.

توسعه پیمان ابراهیم
 این کریدور در صورت بهره برداری قزاقستان تا حدود زیادی وابستگی آن 
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اول
دو کشور به روسیه و چین را کاهش خواهد داد. کریدور میانی قزاقستان 
را از طریــق دریای خــزر به آذربایجان، گرجســتان، ترکیه و اروپا متصل 
می کند و این کریدور با جذب ۲۰۰ میلیارد دلار سرمایه ظرفیت عبور بار را 
تا ۲۰۳۰ به ۲۰ میلیون تن افزایش می دهد. همگام سازی این دو کریدور و ادغام آنها 
عمدتا در دستور کار اجلاس اخیر بوده تا با ایجاد یک شبکه واحد فراقاره ای فرصت 
جدیدی برای تنفس پنج کشــور آســیای مرکزی فراهم شود. از نظر آمریکا کشورها 
می توانند با متنوع ســازی تجارت و توسعه مسیرهایی مانند کریدور میانی دو کشور 
روســیه و چین را در تنگنا قرار دهند و بدین ترتیــب کریدور قفقاز جنوبی در جنوب 
روســیه و احتمال کریدور میانی در شــرق و نیز جنگ اوکراین در غرب، روسیه را در 

مرزهایش محصور خواهد کرد.
(Middle Corridor) کریدور میانی

دونالد ترامپ در ۸ آگوســت ۲۰۲۵ با نهایی کردن توافق صلح میان آذربایجان و 
ارمنســتان، حق مدیریت و نظارت بر کریدور زنگزور را تحت عنوان جاده بین المللی 
صلح و رفاه ترامپ به مدت ۹۹ سال به دست آورد و بنابراین با ایجاد یک کنسرسیوم 
از شــرکت های بزرگ، برای ساخت خطوط ریلی، جاده ای، لوله های نفت و احتمالا 
خطــوط فیبر نوری و برق، فعالیت های خود را آغــاز خواهند کرد. در توافق اخیر با 
قزاقستان نیز چنین فرایندی را برای سرعت بخشی به توسعه کریدور میانی و اتصال 
آن به کریدور زنگزور به جریان انداخت. پیامد این اقدامات، قرارگرفتن چین و روسیه 
در تنگنای ژئواکونومیک اســت و طرح یک جاده یک کمربند چین را تا حدود زیادی 
با چالش های بزرگ روبه رو می کند، به ویژه آنکه این کشــورها مأموریت یافته اند که 
به امور افغانســتان نیز توجه کرده و در ثبات افغانســتان نقش مهم تری ایفا کنند. 
آمریکایی هــا در ماه هــای اخیر تلاش کردند بــا طرح موضوع بازگشــت به پایگاه 
بگرام در افغانســتان اهمیت این کشور را یادآور شوند، اما با توجه به واکنش شدید 
طالبان و بی اعتمادی آنان به آمریکایی ها مســئله منتفی شد. شاید بخش دیگری از 
این عملیات محاصره چین و روســیه در جنوب افغانستان و احتمالا پاکستان برای 
تکمیل یک حصار باشــد. بدیهی اســت پیامد این اقدامات راهبردی آمریکا به سود 
جمهوری اســلامی ایران نیز نخواهد بود و به گونه ای تلاش در جهت انزوای بیشتر 
کشــورمان است، زیرا مسیرهای تجاری خشــکی پایه با سرعت در اطراف کشورمان 
در حال ایجاد اســت به طوری که موقعیت ژئوپلیتیــک ایران را به خطر می اندازد. 
به نظر می رســد پیوستن قزاقســتان به پیمان ابراهیم را اکنون دیگر نباید یک اقدام 
نمادین تلقی کرد، به ویژه آنکه کاندیدای اجرای پایانه این کریدورها برای اروپا، ترکیه 
و اسرائیل هستند. شاید با توجه به رقابت جدی میان ترکیه و اسرائیل برای بارگذاری 
پایانی این عملیات در قاره آســیا، اروپا قطعات دیگری از این پازل احتمالا در عراق و 
سوریه است که هنوز تکمیل نشده است. سفر احمد الشراع به واشنگتن نیز بخشی 
از فرایندی است که پیوستن سوریه به پیمان ابراهیم را سرعت می بخشد. با این حال 
با آنکه کریدورهای قفقاز جنوبی برای رسیدن به اروپا در حال حاضر به ترکیه ختم 
می شود، اما به نظر نمی رسد کاندیدای نهایی قطب ترانزیت آسیا به اروپا ترکیه باشد. 
چنین شبکه ای شــاید در چارچوب پیمان ابراهیم برای اسرائیل طراحی شده باشد. 
از ســوی دیگر آنچه تحت عنوان کریدور هند به اروپا تحت عنوان گذرگاه IMEC در 
نشست کشورهای عضو G20 با نظارت آمریکا مطرح شد که از طریق امارات متحده، 
عربســتان و احتمالا اردن به اسرائیل به عنوان پایانه آسیایی-اروپایی ختم می شود، 
احتمــالا این امر نیــز در چارچوب پیمان ابراهیم خواهد بود کــه البته هنوز اجرای 
کامل آن مشــروط به تحقق شرط عربســتان مبنی بر ایجاد کشور فلسطینی است و 
بنابراین ریاض همچنان تأکید دارد که بدون تشــکیل یک کشــور مستقل فلسطینی 
عادی سازی روابط این کشور با اسرائیل ذیل پیمان ابراهیم صورت نمی پذیرد. با این 
همه ترامپ همچنان از جانب عربستان این وعده را می دهد که این کشور به زودی 
به این فرایند خواهد پیوســت. اســموتریچ، وزیر دارایی رژیم صهیونیستی اخیرا در 
یک نشســت داخلی گفته بود اگر شرط عربستان عادی سازی روابط اسرائیل در برابر 
یک کشور فلسطینی باشد، پاسخ ما این خواهد بود که ما متشکریم؛ آن را نخواهیم 
پذیرفت. به شترســواری خود در صحرا ادامه بدهید، ما هم به ســاخت یک قدرت 
فناوری عظیم ادامه می دهیم. البته ساعاتی بعد او اظهاراتش را نامناسب خواند و 
عذرخواهی کرد. در مجموع به نظر می رسد پیمان ابراهیم، یک پیمان همه جانبه و 
گسترده با محوریت جغرافیایی، سیاسی و اقتصادی است که فراتر از آشتی عرب ها 
و اسرائیل است و همچنان که قطعات مختلف این پازل در کنار هم چیده می شود، 
در عین حال پیمان ابراهیم قصد دارد اسرائیل را نه از طریق توسعه سرزمینی بلکه 
از طریق توسعه شبکه های اقتصادی و پیوستن کشورهای مختلف به چنین فرایندی 
بزرگ تر کند. پیامد چنین سیاستی ایجاد ساختار نوینی در شرق، مرکز و غرب آسیاست 
که بازی های استراتژیک چین و روسیه را بر هم زده و مهار کند. لازم به توضیح است 
کــه چنین طرح بزرگی با هدف ایجاد کریدورهــای جدید و قطع و مهار کریدورهای 
مورد نظر چین و روسیه با چالش های مهمی نیز روبه روست و بدیهی است چین و 
روسیه دست بســته نخواهند ماند و آینده نشان خواهد داد که آیا ترامپ قادر است 
قطعات این نقشه را تکمیل کند یا شگفتی های دیگری در منطقه رقم خواهد خورد.

بحران سلامت روان در کشور

در روزهای اخیر خبرهای مختلف درباره مرگ خودخواسته دو جوان در کشور و 
همچنین اقدام به خودکشی یک جوان دیگر موجی از اندوه و نگرانی ایجاد و کام 
مردم را تلخ کرده است. ابتدا خبر مرگ احمد بالدی دانشجوی ۲۰ ساله که چند روز پیش 
در اعتراض به تخریب اغذیه فروشی خانوادگی شان در پارك زیتون اهواز خودسوزی کرد 
و در بامداد روز ۲۰ آبان جان باخت، منتشــر شد. ســپس خبر مرگ خودخواسته فؤاد 
شمس، روزنامه نگار باسابقه کشور که دلیل یا دلایل آن هنوز مشخص نشده، اعلام شد. 
و در نهایت در روز پنجشــنبه خبر خودسوزی شــاهو صفوی، کارمند آتش نشانی اهل 
سنندج منتشــر شــد که به  دلیل پرداخت نشــدن حقوق در چند ماه گذشته اقدام به 
خودسوزی کرد. در همین حال صحبت های معاون اول رئیس جمهور برای عده زیادی 
عجیب به نظر رســید. محمدرضا عارف، معاون اول دولت چهاردهم، روز پنجشنبه در 
واکنش به خودکشی های اخیر در کشور در دیدار با جمعی از استادان روان شناسی اعلام 
کرد: «خودسوزی جوان اهوازی و خودکشی یک روزنامه نگار، پیام و سیگنالی جدی برای 
جامعه و حاکمیت اســت که اگر به آن بی توجهی شــود، دامن گیر همه خواهد شــد. 
حوادث تلخ اخیر نشــانه بحرانی اجتماعی اســت که باید ریشه های آن را شناسایی و 
درمان کرد». صحبت های جناب معــاون اول از آن جهت عجیب بوده که او و دولت، 
خیلی دیر سیگنال خطر را متوجه شده اند، چراکه طبق آمار، میزان خودکشی ها در کشور 
مد ت هاســت که در حال افزایش اســت. بنابراین باید بررسی شود که حاکمیت درباره 
کاهش این ماجرای تلخ چه برنامه هایی دارد و چگونه می خواهد با آن روبه رو شــود، 
چراکه موضوعی با این همه اهمیت، فوریت رسیدگی دارد و نباید مسئولان فقط درگیر 
بازی با کلمات شــوند. براســاس داده های معتبر بین المللی و گزارش های رسانه های 
داخلی، در پنج سال اخیر نرخ خودکشی به  ازای هر صد هزار نفر در ایران عدد هفت نفر 
است. با اینکه نرخ کلی خودکشی در ایران پایین تر از میانگین جهانی (حدود ۹ در صد 
هزار) اســت، اما افزایش آن در چند ســال اخیر نگران کننده شده است. عوامل اصلی 
شــامل مشکلات اقتصادی، فشــارهای روانی، بیکاری و بحران های اجتماعی از سوی 
کارشناسان معرفی شده اند. همچنین نرخ تلاش برای خودکشی (تلاش های ناموفق) 
بسیار بالاتر از نرخ مرگ است و نشان دهنده بحران عمیق تر سلامت روان در کشور است. 
اگــر به خبرها در این زمینه دقت کرده باشــید متوجه خواهید شــد کــه نرخ افزایش 
خودکشــی ها در میان برخی مشاغل مانند پرستارها و کادر درمان، حداقل در سه سال 
اخیر رشد بسیار نگران کننده ای داشته است. درباره این قشر جامعه، فشار کاری زیاد، یکی 
از دلایل مهمی اســت که عنوان شــده است. درحالی که روان شــناس ها و همچنین 
جامعه شناس ها از مدت ها و حتی سال ها قبل هشدارهای متعددی درباره افزایش نرخ 
خودکشی در کشور ارائه می دهند، عجیب اســت که آقای عارف به عنوان معاون اول 
رئیس جمهور، تازه این سیگنال خطر و هشدار را دریافت کرده است باید در نظر داشت 
متأســفانه ایران فاقد یک برنامه جامع، ملی و پایدار برای پیشگیری از خودکشی است. 
مدت ها پیش طرح هایی مانند «برنامه ملی پیشگیری از خودکشی» در وزارت بهداشت 
تدوین شــد، اما به  صورت گسترده و مؤثر اجرا نشــد. نبود بودجه کافی، کمبود نیروی 
متخصص در مناطق محروم و فقدان نظارت ارزیابی محور از موانع اصلی بوده اســت. 
در همین خصوص ضعف خدمات ســلامت روان در کشــور نیز بســیار مشهود است. 
متأسفانه در بسیاری از شهرستان ها و روستاها، دسترسی به روان پزشک یا روان شناس 
تقریبا وجود ندارد. البته در شهرهای بزرگ که این خدمات در دسترس هستند یا به دلیل 
کم اهمیت بــودن مشــاوره ها برای مردم یــا به  دلیل شــرایط بد اقتصــادی خانوار و 
ضعیف بودن فرهنگ مراجعه به روان پزشــک، بسیاری از مردم از این خدمات بی بهره 
هســتند. در پایان باید یادآور شد اگر به خودکشی فکر می کنید یا از قصد فرد دیگری در 
این زمینه آگاه هستید، لطفا حتما با شماره های: ۱۲۳ اورژانس اجتماعی، ۱۴۸۰ صدای 

مشاور و ۱۱۵ اورژانس شهری تماس بگیرید.

خود دانید و کوزه روغن
آن  وقت چیزی نمی گذرد که در بهار سال بعد صاحب بره هم خواهد شد 
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و یک مدت که بگذرد آن بره هم بزرگ خواهد شد و آن هم بره خواهد آورد 
و در چشم برهم زدنی و بعد چند سال (تو بخوان مثلا بعد پنج سال) خود 
صاحب گله ای گوسفند می شود و دیگر لازم نیست گوسفندان مردم را به 
چرا ببرد و خود گله دار و متمول خواهد شد و زن خواهد ستاند و بچه دار خواهد شد و 
پســرش گوسفندان را به چرا خواهد برد و او در خانه خواهد نشست و یک روز پسرش 
گوسفندان را از چرا برمی گرداند، او می بیند یک گوسفند کم است و از پسر می پرسد آن 
یک گوسفند چه شده و پسرش به جای اینکه راست بگوید که گوسفند را سر بریده و با 
رفقایش کباب کرده و خورده اند، به دروغ می گوید که گرگ گوسفند را خورده و او که از 
این دروغ عصبانی شــده، همین چوبدست گوســفندچرانی را که کنار دست گذاشته، 
برمی دارد و دور سر می گرداند و ضربه ای بر کمر پسر می زند تا عبرت بگیرد و همین طور 
که در خیال داشت پسر نداشته اش را کتک می زد، با چوبدست، ضربه ای به کوزه روغن 
زد و کوزه شکست و روغن بر خاک زمین ریخت و آن خیال که مثلا قرار بود بعد پنج سال 
محقق شــود، به خاک نشست.  داســتان های فولکلور و ضرب المثل ها حاصل تجربه 
زیسته جوامع است، یعنی این طور نیست که مثلا یک واقعه عین به عین و پس از یک 
اتفاق تبدیل به مثل شــود و در ذهن جامعه هم بماند، بلکه از فرط تکرار واقعه ای در 
زندگی اجتماعی و احتمالا با تشابهاتی کم و بیش، به مرور و از دل همین تکرار، داستان 
و مطایبه و ضرب المثلی شــکل می گیرد و در موارد مشابه، آن قدر به آن اشاره می شود 
که تبدیل به داستانی مشترک بین آحاد جامعه می شود و این داستان چوپان خیالباف و 
کوزه روغن شکسته هم از همین دست است؛ بنابراین اگر کسی احیانا از ماجرای بررسی 
اجرای برنامه پنج ساله در مجلس و بررسی کار دولت در اجرای این برنامه، یاد داستان 
آن کوزه شکســته روغن و چوپان قصه بیفتد، احتمالا راه دوری هم نرفته است. اینکه 
جناب مدنی زاده وزیر اقتصاد، در مجلس و در بررسی اجرای قانون برنامه هفتم توسعه 
گفته است «رشد هشت درصدی اقتصاد نیازمند رفع موانع کلان است»، به واقع خیلی 
محترمانــه و طــوری که به کســی برنخورد، خواســته بگوید که رســیدن به رشــد 
هشت درصدی، با خیال بافی امکان پذیر نیســت. موضوع این است که آیا وقتی ایشان 
می گوید «ناترازی ها، تورم بالا، رشد اقتصادی پایین و تأثیر عوامل خارجی نظیر جنگ و 
تحریم از جمله موانع اصلی است»، آیا یعنی نمایندگان مجلس از آن بی خبرند و ایشان 
دارد برای اولین بار به اینان اطلاع می دهد که مثلا کشور دچار تحریم است؟ اینکه ایشان 
به نمایندگان مجلــس می گوید «صرف تصویب آیین نامه ها کافی نیســت و اقدامات 
عملی و رفع موانع واقعی ضروری اســت»؛ یعنی نمایندگان از این ضرورت بی اطلاع 
هستند و نمی دانند که فقط با دستور نمی شود به رشد هشت درصدی رسید و اگر قرار 
باشــد هم تحریم و موانع خارجی ادامه داشــته باشد و هم به آن رشد هشت درصدی 
برســیم، یک نفر از آنهایی کــه گمان می کنند چنین اتفاقی امــکان تحقق دارد، بدون 
خیال پردازی و بدون ضربه زدن بر کوزه روغن، مســتدل و نه براساس ادعا و شعار، مثل 
آنهایی که می گویند با صادرات گوجه و خیار، آن هم وقتی کشــور آب برای خوردن هم 
ندارد، چه برسد به تولید خیار و گوجه، می توان به رشد هشت درصدی رسید؟ من دیگر 
از خاطر برده ام که در این چهل و چند سال، چند بار درمورد خیال بافی که همه (از موافق 
و مخالف) اسیر آنیم نوشته ام، اما یادمان نرود که حاصل نزدیک به نیم قرن خیال بافی، 
شــده اســت دریاچه خشک شــده ارومیه و نابودی تالاب گاوخونی و قطع شبانه آب 
پایتخت و حالا هم یک خیال بافی دیگر به اسم تخلیه تهران... . وقتی مرکز پژوهش های 
مجلس و سازمان برنامه و بودجه و همه مراکز معتبر دیگر می گویند در تمام برنامه های 
پنج ساله طی این نزدیک به نیم قرن، در بهترین حالت، فقط با ۳۰ درصد تحقق روبه رو 
بودیم، به زبان ساده دارد می گوید مراقب کوزه روغن باشید که هر بار نزنید آن را بشکنید، 

دیگر خود دانید و کوزه روغن.
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 در روزهــای اخیر خبرهــا و اظهارنظرهایی مطرح می شــود مبنی بر اینکه   �
ســازمان تأمین اجتماعی طرحی برای بیمه رانندگان تاکســی های اینترنتی در 
مجلس پیگیری می کند که در نهایت به ضرر کاربر راننده و کاربر مســافر اســت. 
منتقدان با اســتناد به ماده «چ» قانون برنامه هفتم پیشــرفت مبنی بر اجرای 
«بیمه اجتماعی ارائه دهندگان خدمات حمل ونقل بار و مسافر از طریق سکوهای 
مجازی»، پیشنهاد می کنند این قانون باید اختیاری باشد نه اجباری. چرا تأمین 

اجتماعی به دنبال اجباری کردن بیمه رانندگان تاکسی اینترنتی است؟ 
بند «چ» ماده ۲۸ قانون هفتم، چنین برداشــتی را ایجاد نکرده و به صراحت 
اشاره ای به اختیاری بودن بیمه ندارد. این تفسیری است که برخی دوستان ارائه 
داده اند، اما از نظر ما این تفســیر صحیح نیســت. آیین نامه دولت که بر اساس 
همین بند تدوین شده، به «قانون بیمه اجتماعی رانندگان» مصوب سال ۱۳۷۹ 
ارجاع داده اســت. طبق این قانون، شما نمی توانید بار یا مسافر را به راننده ای 
واگذار کنید که بیمه نباشــد. این موضوع در آیین نامه نیز مورد تأکید قرار گرفته 
و هیئــت تطبیق مصوبات دولت با قوانین مجلس نیز آن را تأیید کرده اســت. 
بنابراین این تفســیر که بیمه باید اختیاری باشد، یعنی مشابه بیمه خویش فرما 

تفسیر درستی نیست.
 فــرض بــر اینکه قانــون در ایــن زمینه اجبار کرده اســت، چــرا بخش   �

درخورتوجهی از رانندگان این پلتفرم ها که یا بازنشسته هستند که بیمه مستمری 
دریافت می کنند و عده ای دیگر که بیمه هســتند اما به خاطر شرایط اقتصادی 

از این پلتفرم ها به عنوان شغل دوم کمک می گیرند، باید به اجبار بیمه شوند؟
در تمامی صنوف بیمه اجباری اســت. مثلا کارگری که در کارخانه مشغول 
کار است، بیمه اش اجباری است. چرا؟ چون کارگر ممکن است دچار مشکلات 
مالی یا درمانی شود و بیمه برای تأمین امنیت اقتصادی و اجتماعی او طراحی 
شده اســت. در قانون نیز کارفرما موظف است ســهم خود و سهم کارگر را از 
حقوقش کسر کرده و به ســازمان تأمین اجتماعی بپردازد؛ در غیر این صورت، 
کارفرما مسئول است. وقتی فردی بیمه داشته باشد، خدمات درمانی در مراکز 
تأمیــن اجتماعــی را رایگان دریافت می کنــد، از مزایای بازنشســتگی بهره مند 
می شــود و در صورت فــوت، خانواده اش زیر خط فقر قــرار نمی گیرد. بنابراین 
قانون گذار بیمه را در همه صنوف اجباری کرده اســت. حال ســؤال این است 
که چرا راننده تاکسی، راننده کامیون یا راننده اتوبوس باید بیمه اجباری داشته 
باشــند، اما رانندگان تاکســی های اینترنتی که یا به شکل کامل، یا کارگاه دوم یا 
پاره وقت در این پلتفرم ها کار می کنند نباید بیمه داشــته باشند؟ همه این افراد 

در حال رانندگی هستند و فعالیت اقتصادی مشابهی دارند.
در طــرح بیمه رانندگان تاکســی اینترنتی نرخ بیمه راننــدگان ۱۳٫۵ درصد 
اســت. رانندگانی که اغلب شغل دوم دارند یا به  صورت پاره وقت در پلتفرم ها 
فعالیــت می کنند، نباید از بیمه محروم شــوند. بیمه یک «حق اولیه» برای هر 
فرد شــاغل اســت و ما نمی دانیم چرا این گروه مخالف آن هستند. در سراسر 
دنیا بیمه پایه وجود دارد تا اگــر برای فرد حادثه ای رخ داد، خانواده اش دچار 
فقر نشــود و... و باری بر منافع عمومی نباشــد. بنابراین، پیشنهاد برخی مبنی 
بر «اختیاری بودن بیمه» بر اســاس بند «چ» ماده ۲۸ درســت نیســت. ضمن 
اینکــه اکنون خــود قانون گذار در حــال تدوین قانون اســت و هرچه تصویب 
کند، لازم الاجراســت. این آیین نامه یا بخش نامه نیســت، بلکه قانون است. ما 
نمونه های تلخی داشــته ایم که رانندگان تاکســی های اینترنتــی دچار حادثه 
شده اند؛ مثلا یکی از رانندگان تاکسی اینترنتی به دلیل گرمازدگی جان خود را از 
دست داد. آیا کسی پرسید وضعیت خانواده او اکنون چگونه است؟ درآمدشان 
از کجاســت؟ فرزندانش در چه شرایطی هســتند؟ بیمه درمانی دارند یا خیر؟ 

هیچ کس پاسخ گو نیست.
 موضوع این اســت که به دلیل شــرایط اقتصادی رانندگی در تاکسی های   �

اینترنتی به شــغل دوم برای برخی افراد تبدیل شده اســت. این افراد هم که 

تعدادشان زیاد اســت در محل کار اول خود بیمه هستند و حق بیمه پرداخت 
می کنند، حالا چرا باید مجدد به خاطر طرح جدید شما حق بیمه ۱۳.۵ درصدی 
پرداخــت کنند؟ در صحبت با رانندگان مختلف بســیاری از آنها می گویند بیمه 

دارند و نمی خواهند تحت پوشش بیمه تاکسی های اینترنتی بروند.
می دانید مشکل چیست؟ مشکل این اســت که برخی پلتفرم های اینترنتی 
می خواهنــد خود را خــارج از چارچوب های قانونی کشــور ببینند؛ درحالی که 
چنین چیزی ممکن نیســت. مگر می شــود قانونی بنویســیم که یــک گروه از 
پرداخت مالیات، بیمه یا ســایر تعهدات معاف باشند، فقط چون فعالیت شان 
مبتنی بر فناوری اســت؟ باید بدانیم شــغل رانندگی در زمره مشاغل پرریسک 
محســوب می شود و قابل مقایسه با شــغل های معمولی نیست. راننده ای که 
ســاعت های طولانی پشت فرمان است، با مشکلاتی مانند دیسک کمر، آلودگی 
هوا، خطر تصادف، ازکارافتادگی یا حتی فوت مواجه اســت. بنابراین، این شغل 
باید تحت پوشــش بیمــه کامل و با حمایت های قانونی قــرار گیرد. در نتیجه، 
وقتی گفته می شــود «خــودت را بیمه کن»، باید در نظر گرفت که بســیاری از 
رانندگان توان پرداخت ســهم ۲۷ درصدی بیمــه را ندارند یا اگر با نرخ پایین تر 
بیمه شــوند، از خدمات درمانی محروم می مانند. به همیــن دلیل، قانون گذار 
تأکید دارد که رانندگان تحت پوشــش بیمه پایه قرار گیرند تا حداقل از آرامش 

فکری و امنیت اجتماعی برخوردار باشند.
 کســی که در جایی دیگر بیمه اســت و رانندگی در تاکســی اینترنتی شغل   �

دومش حساب می شود، چه تکلیفی دارد؟
پرســش شــما درمورد «کارگاه دوم» اســت. طبق ماده ۳۴ قانــون تأمین 
اجتماعــی، افرادی که در بیــش از یک کارگاه فعالیت می کننــد، باید برای هر 
محــل کار حق بیمــه پرداخت کنند. این قانون مختص صنف خاصی نیســت. 
به عنوان نمونه، یک معلم که در آموزش و پرورش مشــغول است و به  صورت 
حق التدریس در مدرســه غیرانتفاعی نیز تدریس می کند، باید متناســب با هر 
محل کار، بیمه پرداخت کند. این امر در محاســبه بازنشســتگی، ازکارافتادگی، 
حقــوق بیکاری و حتی مســتمری پس از فــوت تأثیر مســتقیم دارد. در واقع، 
مجموع فعالیت های فرد در چند کارگاه به عنوان ســابقه بیمه لحاظ می شود. 
قانون گذار برای تمام صنوف این اصل را پذیرفته و استثنائی در این زمینه وجود 
ندارد. حال برخی پلتفرم ها انتظار دارند از این قاعده مستثنا شوند، در حالی که 

چنین چیزی منطقی یا قانونی نیست.
 یکی دیگر از انتقادهایی که درباره این طرح مطرح می شــود، روند بررسی و   �

تصویب آن در مجلس است. آقای منان رئیسی، نماینده مجلس عنوان کرده اند 
که نزدیک به ۱۰ جلســه کارشناســی درباره این طرح برگزار شــده و با بخش 
خصوصی هم همفکری شده. اما به نظر می رسد حضور بخش خصوصی در این 
جلســات بیشتر جنبه رسانه ای داشته از این منظر که مثلا گفته شود این طرح با 
همفکری بخش خصوصی تهیه شده و در نهایت متن نهایی بدون اجماع صنف 

تصویب می شود.
حدود هفت تا هشت جلسه فقط با رانندگان کامیون، اتوبوس و حمل ونقل 
برون شهری داشتیم و نحوه اجرای قانون را در صورت تصویب هم صورت جلسه  
کرده ایــم. همچنین بــا نمایندگان پلتفرم هــای اینترنتی نیز چندین جلســه در 
ســازمان تأمین اجتماعی داشــتیم. البته برخی از نمایندگان پلتفرم ها در همه 
جلسات حضور نیافتند؛ با وجود اینکه شخصا از طرف سازمان برای حضور آنها 
تماس گرفته شد. حتی از آنها خواستیم متن جایگزین یا پیشنهادهای اصلاحی 

خود را ارائه دهند، اما متنی ارسال نشد.
نمایندگان پلتفرم ها در جلســات کمیسیون ها نیز دعوت بودند و چندین بار 
حضور یافته و مواضع خود را بیان کردند. محور اصلی صحبت های شــان این 
بود که بیمه نباید اجباری باشد و باید اختیاری در نظر گرفته شود. اما در نهایت، 

نظر نهایی قانون گذار چیز دیگری بود.

 اگر نظرخواهی و جلســات مشــورتی با فعالان این حوزه برگزار شده، چرا   �
نســخه نهایی طرح قبل از تصویب عمومی منتشر نمی شــود تا جامعه ذی نفع 

بتواند درباره اش نظر بدهد؟
این موضوع در اختیار مجلس اســت و مــا نمی توانیم در آن دخالت کنیم. 
البته پس از تصویب، طرح در سامانه مربوطه بارگذاری و اطلاع رسانی می شود.

 درست است ولی دیگر امکان تغییر در آن در صورت بازخورد منفی از سوی   �
رانندگان وجود ندارد!

به هــر حال در فرایند بررســی طــرح، نمایندگان بخش هــای مختلف در 
جلسات حضور داشــته اند و نظرات خود را ارائه داده اند، اما اگر منظورتان این 
اســت که مصوبه باید عین نظر آنها (پلتفرم) باشــد کــه خلاف حق و حقوق 
راننده و امنیت روانی اجتماعی اســت، خیر مصوبه این طور نهایی نشده است. 
قانون گذار در نهایت تشــخیص داده که برخــی از آن نظرات با منافع و امنیت 
اجتماعــی رانندگان در تضاد اســت و بر اســاس مصلحــت عمومی تصمیم 

گرفته است.
 در گفت وگوهای رســمی اشــاره شــده که در طرح بیمه رانندگان تاکسی   �

اینترنتی، ســهم رانندگان ۱۳.۵ درصد و چهار درصد هم سهم از کرایه هر سفر 
پرداخت می شود. اما هیچ فرمول شفافی برای تبدیل این دو رقم ارائه نشده. بر 

چه مبنایی این درصدها محاسبه شده اند؟
فرمول کاملا شفاف است. مطابق ماده ۲۸ قانون تأمین اجتماعی، نرخ حق 
بیمه ۲۷ درصد اســت که در این زمینه کارگر بخشــی از حق بیمه را پرداخت 
می کند و بخش دیگر بر عهده کارفرماست. درمورد بیمه رانندگان نیز، بر اساس 
قانون برنامه هفتم توسعه، میزان کل حق بیمه باید در بلندمدت به ۲۷ درصد 
برســد: یا بر اساس نرخ مصوب در بندهای مربوطه، یا بر اساس مبلغی مازاد بر 
حداقل حقوق مصوب ســالانه. همین موضوع موجب شــد برخی رانندگان از 
میزان بالای حق بیمه گلایه مند شــوند و بپرســند چرا باید سهم پرداختی شان 
افزایش پیدا کند. واقعیت این اســت که در وضع موجود اگر رانندگان بخواهند 
بیمه شــوند، نرخ بسیار بالاست و عملا بسیاری از آنها امکان بیمه شدن ندارند. 
در واقع طبق قانون رانندگان تاکســی های اینترنتی باید بیمه خود را با نرخ ۲۷ 
درصد پرداخت کنند. برای حل این مســئله و کاهش فشــار مالی بر رانندگان و 
اینکه بتواند این ۲۷ درصد را پرداخت کند، اعلام کردیم که نصف این ۲۷ درصد 
را خــودش پرداخت کند. البته انجمن های صنفــی کارگری با این مدل موافق 
نیستند و معتقدند سهم راننده باید فقط هفت درصد باشد و مابقی را پلتفرم ها 
پرداخــت کنند. حتی برخی از انجمن هــا و نمایندگان صنفی در حال گفت وگو 
و حتی مصاحبه با رســانه ها هســتند تا مجلس را تحت فشار بگذارند که چرا 
ســهمی از بیمه بر عهده پلتفرم ها قرار داده نشــده اســت. در مدل پیشنهادی 
فعلی، ســهم راننده ۱۳.۵ درصد تعیین شده و ۱۳.۵ درصد دیگر (برای رسیدن 
به ســقف ۲۷ درصد) باید از محل دیگری تأمین شــود. این محل طبق قانون و 
با اســتناد به ماده ۲۸ قانون تأمین اجتماعــی، از طریق افزودن درصدی جزئی 
به «رسید ســفر» یا «بارنامه الکترونیکی» تعیین می شود. در واقع، صاحب کالا 
یا مســافر (به  عنوان مشتری یا کارفرما) موظف می شــود این درصد اضافی را 

پرداخت کند تا آن مبلغ به عنوان سهم دوم بیمه لحاظ شود.
 همان چهار درصد هزینه از سفر منظورتان است؟  �

بر اساس محاســبات اولیه، میزان این افزایش باید حدود سه تا چهار درصد 
باشد (برای سفرهای مســافری تا چهار درصد و برای باربری حدود نیم تا ۴.۵ 
درصد). با این حال، قانون گذار برای جلوگیری از خطای محاسباتی، محدوده ای 
بین دو تا شــش درصد را به  صورت شــناور تعیین کرده اســت؛ چراکه ممکن 
است در برخی موارد، رقم دریافتی بیش از میزان مورد نیاز یا کمتر از آن باشد. 
بنابراین، این بازه انعطاف پذیر (دو تا شــش درصد) تعیین شده تا پوشش لازم 

ایجاد شود.

 با این حال همین ۱۳.۵ درصد برای راننده و چهار درصد یا به قول شما دو   �
تا شــش درصد اضافه شدن به هزینه سفر، برای هر دو سنگین است. مخصوصا 
رانندگان تاکسی های اینترنتی که به شکل پاره وقت در این سیستم کار می کنند و 
درآمدهای آنها متفاوت است. یک راننده ممکن است در ماه پنج میلیون درآمد 
داشــته باشــد یکی ۱۰ میلیون و دیگری ۴۰ میلیون. از طرفی یک راننده ممکن 
اســت در پلتفرم های مختلف تاکســی اینترنتی کار کند، با این طرح شما یعنی 
اگر یک راننده در ســه تاکســی اینترنتی کار می کند، باید از او برای هر دریافت 
حقوق ماهانه از این ســه پلتفرم، ســه بار حق بیمه ۱۳.۵درصدی کم شود؟ به 
نظر شــما این روش بیمه رانندگان تاکســی های اینترنتی باعث نارضایتی گروه 

رانندگان نمی شود؟
برای حل این مسئله هم راه حل هایی دیده شده است که اگر کسی پاره وقت 
است، مسافت کمی رانندگی می کند یا درآمد کمی دارد، چگونه حق بیمه از او 
کسر شود که فشار مضاعف بر دوشش نباشد. ممکن است در تهران یک راننده 
مسافتی برود که درآمد بالایی داشته باشد، ولی همان مسافت را در شهرستان 
بــرود، اما درآمدش کمتر باشــد. به این ترتیب، رانندگان در ۱۰ ســطح مختلف 
تقسیم بندی می شــوند تا میزان پرداختی متناسب با درآمد و مسافت طی شده 
آنان باشــد. مبنای قانونی ایــن کار ماده ۳۵ قانون تأمین اجتماعی اســت که 
اجازه می دهد برای مشــاغل خاص، «دستمزد مقطوع» تعیین شود. بنابراین، با 
هماهنگی ذی نفعان (از جمله رانندگان و تشکل های صنفی)، قرار شد دستمزد 
مقطوع در ۱۰ ســطح مختلف تعریف شود. شــاخص تعیین کننده این سطوح، 
میزان درآمد، مســافت و کارکرد خواهد بــود. این اطلاعات به  صورت آنلاین از 
داده های پلتفرم ها اســتخراج می شود و راننده ها بر  اساس کارکرد خود در یکی 
از ســطوح قرار می گیرند، یعنی ۱۳.۵ درصد از راننده براساس اینکه کارکردش 
در کدام سطح قرار دارد از او کسر می شود. کارکرد در سطوح ۱۰گانه هم ممکن 
اســت هر شــش ماه یک بار یا یک ســال یک بار بازنگری شود. قرار نیست یک 
راننده با ۱۰ میلیون درآمد، ســهم ۱۳.۵ درصــد  بیمه اش مانند راننده ای که ۴۰ 
میلیون درآمد دارد باشــد، او ۱۳.۵ درصد از ۱۰ میلیــون درآمدش را پرداخت 
می کند. رانندگان نگران این موضوع نباشــند، این ابهامات در طرح پاسخ داده 
شده است. البته باید توجه داشت که ملاک فقط «درآمد» نیست. ممکن است 
راننده ای درآمد بالایی داشته باشد، اما هزینه های جانبی او نیز زیاد باشد؛ مانند 
اســتهلاک خودرو، لاستیک، بنزین و سایر هزینه های نگهداری. بنابراین در مدل 
جدید، صرفا درآمد خام ملاک قرار نمی گیرد، بلکه نســبت درآمد به مسافت و 
کارکرد نیز لحاظ می شــود تا عدد واقعی تر به دست آید. به همین دلیل ممکن 
اســت راننــده ای که ۴۰ میلیون درآمــد دارد، فقط معــادل ۱۳.۵ درصد از ۱۵ 
میلیون تومان را به  عنوان پایه محاســبه بیمه پرداخت کند، نه از کل درآمد ۴۰ 

میلیونی خود.
 اگر راننده ای فصلی یا پاره وقت باشــد و مایل هم نباشــد که از بیمه طرح   �

جدید شــما اســتفاده کند، با این حال آن هزینه ســفر که می گویید دو تا شش 
درصد اســت از درآمد او کم می شــود. این به معنی دریافت وجه بدون ارائه 

خدمت از سمت تأمین اجتماعی نیست؟
منِ مســافر ممکن است در روز سه بار از تاکسی اینترنتی استفاده کنم یا در 
ماه ۵۰ ســفر با یکی از این پلتفرم های تاکسی اینترنتی داشته باشم. در این ۵۰ 
ســفر چند نفر راننده ای با این ویژگی به من می  خورد که این سؤال مطرح شود 
که چرا من باید آن چهار درصد را پرداخت کنم؟ این مبلغ در واقع سهم بیمه ای 
اســت که از ســوی کارفرما که مسافر است پرداخت می شــود و به نفع راننده 
لحاظ خواهد شــد، نه به عنوان هزینه اضافی بدون خدمت. اینها نگرانی هایی 
اســت که این دوســتان ایجاد می کنند. توضیح ما این اســت که حتی اگر یک 
راننده فقط در بخشــی از ماه فعالیت کند، باز هم مطابق قانون، سازمان تأمین 
اجتماعی موظف اســت در ازای هر روز کاری او، خدمــات درمانی کامل ارائه 
دهد. این مسئله به  معنای سود برای سازمان نیست؛ در واقع، از نظر محاسبات 
بیمه ای، هزینه ها بیشــتر متوجه سازمان اســت تا راننده یا دولت. با این حال، 
قانون گذار تصریح کرده اســت که اگر فردی حتی یــک روز در ماه کار کند، باید 
بــرای همان یک ســی ام از حقوقش حــق بیمه پرداخت شــود. در نتیجه، آن 
چهار درصدی که از هر ســفر کسر می شود، بخشی از سازوکار پوشش بیمه ای 
رانندگان اســت.جالب اســت که برخی پلتفرم های تاکسی اینترنتی امروز ادعا 
می کنند این طرح باعث افزایش قیمت ســفرها و فشــار بر مردم می شــود؛ در 
حالی که همین شرکت ها بارها در شرایطی مانند بارش باران یا افزایش تقاضا، 
قیمت ســفر را تــا ۳۰، ۴۰ و حتی صددرصد بالا برده اند، بــدون اینکه آن زمان 
دغدغه ای نســبت به فشار اقتصادی مردم داشــته باشند. حالا در شرایطی که 
با اجرای این طرح، فقط دو تا شــش درصد به بهای سفر اضافه می شود و در 
مقابل، هزاران راننده از پوشــش بیمه ای برخوردار می شوند، چنین انتقادهایی 
منطقی به  نظر نمی رســد. برای مقایسه ســاده تر، می توان گفت همان طور که 
در قیمت نهایی هر کالا، ســهمی از هزینه های بیمــه کارگران و کارفرما لحاظ 
می شود، در هزینه سفر هم این ســهم وجود دارد. به عنوان مثال، وقتی فردی 
آب معدنی یا مواد غذایی می خرد، بخشی از مبلغی که پرداخت می کند شامل 
سهم بیمه نیروی کار در زنجیره تولید و توزیع است. بنابراین، منطقی است که 
در «قیمت تمام شــده ســفر» هم حق بیمه راننده و سهم کارفرما لحاظ شود. 
بنابراین اگر از تمام ســفر ها این درصد ســهم کاربر گرفته شــود، به دو درصد 
می رســد، اما اگر قرار باشد فقط از ســفرهایی این هزینه کم شود که راننده آن 
تحت بیمه است این میزان تا ۹ درصد هم می رود و اصلا به نفع راننده و مسافر 
نیســت. همان طور که قیمت بلیت هواپیما شامل هزینه بیمه کارکنان شرکت 
هواپیمایی است، کرایه سفر تاکسی اینترنتی نیز باید بخشی از هزینه بیمه راننده 
را در خود داشته باشــد. وقتی می گویند بیمه اختیاری باشد یعنی راننده سهم 
۲۷ درصــد را باید از جیبش پرداخت کند. من هنوز متوجه نمی شــوم که چرا 

پلتفرم ها با این طرح مخالف هستند.
 با این حال من این منطق را نمی فهمم که راننده نمی خواهد بیمه شود ولی   �

چهار درصد سهم هزینه سفر از او کسر می شود!
درخصوص رانندگان، ســه گروه وجود دارند: ۱. گروهی که فقط به  صورت 
پاره وقــت فعالیــت می کنند و در هیچ شــغل دیگری بیمه نیســتند. این افراد 
باید مشــمول بیمه شوند. ۲. گروهی که در شــغل اول خود بیمه دارند اما در 
ساعاتی از روز به  صورت پاره وقت رانندگی می کنند. طبق ماده ۳۴ قانون تأمین 
اجتماعی، حتی شغل دوم نیز باید بیمه شود. ۳. گروهی که فعالیت شان بسیار 
محدود و فصلی اســت، اما به  دلیل ماهیت کاری که انجام می دهند، همچنان 

در معرض ریســک تصادف و حوادث قرار دارند؛ 
بنابراین مشمول بیمه می شوند.

علت این الزام روشــن اســت: فرد زمانی که 
پشت فرمان می نشــیند، در معرض خطر است؛ 
اگر در خانه باشــد، چنین ریســکی وجود ندارد. 
تصادف، آسیب جسمی یا حتی حوادث منجر به 
فوت در این شــغل محتمل است و هزینه آن را 
منِ بیمه باید بدهم. بــه همین دلیل، قانون گذار 
تأکید کرده که هر فردی که فعالیت حمل ونقلی 
انجام می دهد باید بیمه شــود تا هزینه درمان یا 

خسارت بر عهده خانواده او یا دولت نباشد.
به عنــوان مثال، اگــر فردی صبــح در محل 
کار خــود بیمــه داشــته باشــد و بعدازظهر در 
تاکســی اینترنتــی کار کند و در حیــن انجام این 
کار دچار ســانحه شــود، در صــورت بیمه بودن 
هــر دو شــغل، پوشــش درمانــی و حقوقی او 

شــفاف و کامل خواهد بــود. در غیر این صورت، خســارت بر دوش خودش و 
خانواده اش می افتد.

 من با چند نفر از رانندگان پاره وقت تاکســی های اینترنتی صحبت کرده ام،   �
آنها تمایل ندارند که از بیمه تاکسی های اینترنتی استفاده کنند!

قانون اجازه نمی دهد کسی به اختیار خود از بیمه انصراف دهد. همان طور 
کــه کارگر در کارخانه نمی تواند بگوید «من بیمه نمی خواهم»، راننده تاکســی 
هم چنین اختیــاری ندارد. مگر همین حالا راننده ای که شــغل دومش کار در 
تاکســی رانی اســت می تواند بگوید من بیمه نمی خواهــم؟ قانون در ماده ۳۴ 
صراحت دارد که هر شغل جداگانه ای (حتی اگر دوم باشد) باید مشمول بیمه 

قرار گیرد.
بــه  طور کلی تمــام رانندگان تاکســی های اینترنتی باید بیمه شــوند، حتی 
آنهایــی که در محــل کار دیگری نیز بیمه دارند. قانــون در این زمینه صراحت 
دارد و می گوید اگر فردی در بیش از یک محل مشــغول به کار است، هر محل 
کار باید به  صورت مســتقل برای او حق بیمه پرداخت کند. فقط در یک حالت 
اســتثنا وجود دارد: اگر مجموع دریافتی فرد از محل کار اول به بیش از هفت 
برابــر حداقل حقوق مصوب برســد، در این صورت، بیمــه کارگاه دوم برای او 
الزامی نیســت. به  عنوان مثال، اگر حداقل حقوق فرضا ۱۰ میلیون تومان باشد، 
کســی که در کارگاه اول خود ۷۰ میلیون تومان حقوق می گیرد، از سقف بیمه 
عبور کرده و دیگر نیاز به بیمه شــغل دوم ندارد. اما در سایر موارد، یعنی برای 
همه افرادی که زیر این ســقف دریافتی دارند، بیمه دوم نیز باید برقرار شــود. 
نمی توان فعالیت های اقتصادی مختلف را به  صورت «جزیره ای» و جدا از هم 
در نظر گرفت. عدالت ایجاب می کند که تمامی شــاغلان، فارغ از نوع پلتفرم یا 

محل کار، از یک سازوکار واحد بیمه ای برخوردار باشند.
 درمورد بازنشســتگان چطور؟ ابتدا اعلام شــد که بازنشســتگان فعال در   �

تاکســی های اینترنتی با اجرای این طرح مستمری شان قطع می شود و بعد هم 
این خبر از سمت شما تکذیب شد.

به نظر شما بازنشسته می تواند کار کند یا نمی تواند کار کند؟
 طبیعتا هیچ بازنشســته  ای نمی خواهد دوباره کار کند اما شرایط اقتصادی   �

باعث می شود او به دنبال کار دیگری باشد.
درمورد بازنشســتگان نیز قانون وضعیت مشــخصی دارد. بازنشسته کسی 
است که عدم اشتغال داشته باشد و حتی ممنوعیت اشتغال در ادارات دولتی 
هــم درمورد آنها وجود دارد. بازنشســتگان در صورتــی می توانند کار کنند که 

ساعات کاری آنها کمتر از ۶۴ ساعت در ماه باشد.
طبق قانون اگر فرد بازنشسته ای بخواهد مجددا فعالیت کند، باید به شعبه 
تأمین اجتماعی مراجعه و به  صورت رســمی اعلام کند که قصد اشــتغال در 
محل دیگری را دارد. در این صورت، با ارائه اظهارنامه و درخواســت رســمی، 
پرداخت مســتمری بازنشستگی اش متوقف می شــود و می تواند تحت عنوان 
بیمه شــده جدید حق بیمه پرداخت کند و مســتمری دوم دریافت کند. با تمام 
این شــرایط برخی بازنشستگان در تاکسی های اینترنتی مشغول به کار هستند و 
سازمان تأمین اجتماعی هم به خاطر انسانیت و فضایی که وجود دارد بیمه این 
افراد را قطع نکرده اســت، اما گفته  ایم که در طرح جدید این شرایط را قانونی 
کنیم. در متن قانون جدید پیش بینی شــده که تمام بازنشستگان صندوق ها چه 
پاره وقت و چه تمام وقت بدون قطع مســتمری و معاف از حق سهم بیمه شده 
می توانند اشــتغال داشــته باشــند؛ یعنی هم آن حق ۱۳.۵ درصد را پرداخت 

نکنند و هم حقوق مستمری شان قطع نشود و هم بتوانند فعالیت کنند.
اکنون تعدادی از بازنشستگان نیز در پلتفرم های تاکسی اینترنتی مشغول به 
کار هستند. ســازمان تأمین اجتماعی با توجه به شرایط موجود، بیمه این افراد 
را قطع نکرده اســت، اما در آینده لازم اســت وضعیت بیمه ای آنان به  صورت 
شفاف و در چارچوب مقررات ساماندهی شود تا هم حقوق بازنشستگی حفظ 

شود و هم اشتغال مجددشان در مسیر قانونی قرار گیرد.
 با این حال سهم چهار درصد از هزینه سفر پرداخت می شود!  �

چرا کم می شــود؟ چون بازنشسته باید در خانه بنشیند و مجدد مشغول به 
کار نشــود، اما به خاطر شــرایط به سمت کار در یک شــغل پرریسک می رود و 
همین هزینه درمان او را بالا می برد، بنابراین می گوییم به این دلیل باید آن سهم 
دو تا شش درصد از هزینه سفر کم شود. ثانیا، اگر او به سر کار نمی رفت، کسی 
می توانســت آن شغل را داشته باشــد که نرخ ۲۷ درصد بیمه را پرداخت کند، 
پس با این کار به ضریب پشتیبانی ما لطمه می زند. سوم اینکه سازمان، حقوق 
بازنشســتگی این افراد را قطع نمی کند. یعنی بازنشسته ممکن است همچنان 
۱۰، ۲۰ یا حتی ۵۰ میلیون تومان مستمری بگیرد و درعین حال شاغل هم باشد. 
پس از این منظر نیز ســازمان متضرر می شود و به همین دلیل، آن چهار درصد 

به عنوان سهم بیمه ای جدید در نظر گرفته شده است.
 مبلغ چهار درصد از کرایه ســفر در سراسر کشور ثابت است. آیا این منطقی   �

است که راننده و مسافر در تهران و یک شهرستان کوچک، سهم مساوی پرداخت 
کنند؟ برخی منتقدان این طرح اعلام می کنند که در این طرح این احتمال وجود 
دارد که پول از مسافر و راننده  کم درآمد و محروم در یک شهرستان کوچک گرفته 
شود و صرف راننده ای شــود که دارای یک یا دو شغل ثابت و ساکن کلان شهر 
است. به نظر شما اجرای مدل واحد برای شــرایط نابرابر، در عمل به تبعیض 
ناروا علیه رانندگان و مســافران محروم و قشر کم درآمد منجر نمی شود و اصولا 

عدالت اجتماعی در این طرح دیده شده است؟
اولا که این نرخ ثابت نیســت و بین دو تا شــش درصد متغیر است. تعیین 
دقیق این عدد که در تهران یا شهرستان باید فرق داشته باشد به تصمیم هیئت 
وزیــران و آیین نامه اجرائی مربوطه بســتگی دارد. از طرفی هم دریافت میزان 
۱۳.۵ درصد براســاس همان ۱۰ ســطوحی است که تعیین شــده که در آن به 
شکل کامل عدالت اجتماعی در نظر گرفته شده است. به بیان ساده تر، دریافت 
بین دو تا شــش درصد براساس منابعی که دریافت می کند تلورانس دارد. این 
عدد را هم هیئت وزیران طبق یک آیین نامه تعیین می کند. برای روشن ترشــدن 
موضوع، فرض کنید شــما یک بطری آب معدنی می خرید؛ در شــهر تفت یزد 

ممکن است قیمت آن متفاوت از شمال تهران باشد؟
 بله قیمــت در تهران با قیمت در شهرســتان فرق دارد یــا قیمت در یک   �

شهرستان با شهرستان دیگر فرق دارد.
فرق خیلی شــگرف و زیادی نمی کند. حق بیمــه کارگر و کارفرما در قیمت 
تمام شده به  صورت ثابت نهفته است. برخی از پلتفرم ها اشتباه تصور می کنند 
که تفاوت جغرافیایی باعث بی عدالتی می شــود، درحالی که نرخ دو تا شــش 
درصد با هدف ایجاد عدالت نســبی طراحی شده است. یعنی بسته به شرایط 

منطقه، درآمد و هزینه های راننده، ضریب نهایی متناسب تعیین می شود.
 در نهایت مبلغ به قول شــما دو تا شش درصد از کرایه سفر، به  طور یکسان   �

از مسافر و راننده ای در تهران و مســافر و راننده ای در شهری کوچک و محروم 
کسر می شود، اما معلوم نیست که جامعه هدف آن مبلغ در کدام شهر قرار دارد 
و جزء چه دهک درآمدی محسوب می شود. درحالی که شرایط اقتصادی این دو 

مسافر و راننده کاملا متفاوت است.
اصــلا این موضوع ربطی به دهک ندارد. هزینه بیمه از محل پرداخت کرایه 
سفر بین دو تا شــش درصد متغیر است و در نهایت این میزان براساس میزان 
وصولــی که می آید و طبــق آیین نامه هیئت وزیران تعیین می شــود که در این 
آیین نامه شــرایط درآمدی راننده، کارکرد و... دیده می شود. همه رانندگان قرار 
نیست با توجه به شرایط اقتصادی متفاوت یک هزینه مشابه پرداخت کنند، این 
رانندگان همان طور که گفتم در سطوح ۱۰گانه ای که در طرح در نظر گرفته ایم 

جای می گیرند و بر این اساس حق بیمه باید پرداخت کنند.
 با این همه این هزینه پرداخت شده از سمت رانندگان و مسافران برای بیمه   �

رانندگان به یک منبع جدید درآمدی برای تأمین اجتماعی حساب می شود. طبق 

یک حساب سرانگشــتی با اجرای این طرح تأمین اجتماعی بالای ۷۰۰ میلیارد 
تومان درآمد خواهد داشت. بســیاری معتقدند تأمین اجتماعی با این طرح به 
دنبال کســری بودجه خود و پرداخت پول بازنشســتگان است. چه سازوکاری 
برای شفافیت استفاده از این منابع به نفع رانندگان وجود دارد؟ چگونه تضمین 
می دهید این هزینه های دریافتی برای خود رانندگان مورد استفاده قرار بگیرد؟

سؤالی دارم؛ اگر سازمان تأمین اجتماعی بخواهد درآمدی کسب کند، آن را 
می خواهد در جیب مدیرانش بگذارد؟ ایــن منابع را ایجاد می کند برای مردم، 

بازنشستگان و کارگران.
 چرا هزینه ای را کــه باید تأمین اجتماعی خودش تأمیــن کند، رانندگان و   �

مسافران تاکسی های اینترنتی با تعریف یک طرح جدید از سمت شما پرداخت 
کنند؟

این گونه نیســت. قرار نیســت هزینه ای که رانندگان و مســافران برای طرح 
بیمه رانندگان تاکســی های اینترنتی پرداخت می کنند صرف امور دیگری شود. 
اگر هم این جور باشــد که برخــی ادعا می کنند، مگر این پول جمع آوری شــده 
کجــا می رود؟ برای خود این افراد هزینه می شــود. ما با ایــن پول که به دنبال 
ســاخت ســاختمان یا ایجاد یه صنعت جدید نیســتیم، این پول به قشر کارگر 
و بازنشســته برمی گــردد. بااین حال، بــرای رفع هرگونه شــائبه، در متن قانون 
تصریح شــده که تمام مبالغ حاصل از اجرای این طرح در حساب های جداگانه 
و تفکیک شده (برون شــهری و درون شــهری) نگهداری می شود.به طور مثال، 
حســاب مربوط به رانندگان برون شــهری از درون شــهری جداســت و حوزه 
تاکســی های اینترنتــی نیز کاملا مســتقل از ناوگان اتوبوســرانی عمل می کند. 
در این طرح مقرر شــده حســاب های مربوط به حق بیمه رانندگان به  صورت 
جداگانه نگهداری شود. وجوه واریزی در حساب های تفکیک شده قرار می گیرد 
و ســازمان تأمین اجتماعی موظف است هر ســه ماه یک  بار میزان وصولی ها 
و نحــوه هزینه کــرد آن را به کمیســیون عمران و اجتماعــی مجلس گزارش 
دهد. بر اســاس قانــون، این مبالغ صرفا بایــد برای بیمه راننــدگان (از جمله 
رانندگان تاکســی های اینترنتی و سایر اقشار مشــابه) هزینه شود. همچنین اگر 
ســازمان تأمین اجتماعی در مصــرف این منابع تخلف کند، بــرای مدیران آن 
مجازات کیفری بین شــش ماه تا دو ســال حبس در نظر گرفته شــده اســت. 

محکم تر از این وجود دارد؟
 قوانیــن و ضمانت هــای اجرائی دیگــر هم در طرح هــای مختلف در نظر   �

گرفته شــده بود، اما دیده ایم که چندان کارایی نداشــته و به خاطر تجربه های 
گذشــته این موضوع مطرح می شود که ممکن اســت از هزینه این طرح جدید 
در مســیرهای دیگری استفاده شــود یا مانند صندوق های دیگر بازنشستگی با 

ورشکستگی روبه رو شود.
در پاســخ باید گفت که چنین تصوری نادرســت است. اینها ابهاماتی است 
کــه ایجاد می کنند و برای اینکه این طرح اجرا نشــود حاضر به تخریب وجهه 
ســازمان شــده اند و عملا امنیت روانی مردم را به هم می ریزند. تکرار می کنم 
برخــلاف آنچه بعضــی از پلتفرم ها مطــرح می کنند، این منابع بــرای منافع 

شخصی مدیران سازمان نیست، بلکه برای رانندگان هزینه می شود.
 تاکسی های اینترنتی اعلام می کنند آنها هم خواهان بیمه رانندگان هستند،   �

اما نگرانی آنها بابت دقیق نبودن این طرح و ایجاد نارضایتی بین کاربران مسافر 
و راننده است.

بــه نظر می رســد نگرانی این پلتفرم ها از این بابت اســت که با این ســهم 
بیمه از هزینه ســفر (دو تا شــش) دیگر آنها نمی توانند تعرفه سفر را آن طور 
که می خواهند افزایش دهند. شــاید ترس شــان این است که صنوف دیگر فرار 
بیمه ای می کنند و احتمال دارد ما به ســراغ آنها هم برویم. در این طرح تمام 
نگرانی ها دیده شــده و برای وجوه جمع آوری شــده هم ســازوکار حسابرسی 
دقیــق وجــود دارد. در واقع این موضوع در متن قانون به روشــنی ذکر شــده 
است، ســازوکار نظارت، حسابرسی فصلی و گزارش دهی دقیق پیش بینی شده 
و تخطــی از آن با مجازات قانونی روبه رو خواهد شــد. اجرای این طرح نوعی 
«عاقبت بخیــری» برای خود پلتفرم هاســت، چراکه در صورت بــروز حادثه و 
آســیب، مســئولیت اخلاقی و اجتماعی با آن پلتفرم خواهد بود. این موضوع 

نه تنها از منظر قانونی بلکه از نظر انسانی نیز اهمیت دارد.
 بســیاری این طرح تأمین اجتماعی را با طرح شکست خورده بیمه کارگران   �

ساختمانی مقایسه کرده اند. بیمه کارگران ســاختمانی هم در ابتدا بسیار طرح 
خوبی به نظر می رســید اما در نهایت بــه نتیجه و اهدافی کــه برایش تعیین 
شده بود نرســید. چه تضمینی وجود دارد طرح جدید شما برای بیمه رانندگان 

تاکسی های اینترنتی به همان سرنوشت دچار نشود؟
این مقایســه نادرست اســت. در بیمه کارگران ســاختمانی، سازمان تأمین 
اجتماعــی یک نظر داشــت و مجلس هم به خاطر شــرایط اقتصادی یک نظر 
دیگر داشــت. بیمه کارگران ســاختمانی بــه پرداخت هفت درصد از ســوی 
کارگر منوط به تأمین ۲۰ درصد از محل عوارض ساخت وســاز از سوی کارفرما 
شــده اســت. به همین دلیل، زمانی که آن ۲۰ درصد تأمین نمی شود، بیمه نیز 
به صورت ســهمیه ای اجرا می شــود. برای مثال، اکنون حدود ۸۰۰ هزار کارگر 
ساختمانی وجود دارد، اما منابع برای بیمه بیش از ۷۰۰ هزار نفر تأمین نشده و 
۱۰۰ هزار نفر همچنــان در نوبت مانده اند. اما در طرح بیمه رانندگان وضعیت 
کاملا متفاوت اســت؛ اینجا پرداخت ۵/۱۳ درصدی سهم راننده منوط به تأمین 
منبع دیگری نیســت. یعنی حتی اگر منابع جانبی تأمین نشود، هیچ راننده ای از 
پوشش بیمه خارج نمی ماند. ســازمان تأمین اجتماعی تعهد داده است همه 
رانندگانی را که شــرایط این قانون را دارند، بیمه کنــد. بنابراین، برخلاف بیمه 
کارگران ســاختمانی، این طرح به منابع بیرونی وابســته نیست و فراگیرتر اجرا 

خواهد شد.
 در نهایت اگر این طرح اجرا شــود، هزینه ســفرها افزایــش پیدا می کند و   �

حتی اگر رانندگان و تاکســی های اینترنتی راضی به اجرای این طرح باشــند، 
ناراضایتی از ســمت کاربر مســافر به وجود می آید. به ایــن نارضایتی چگونه 

پاسخ می دهید؟
همین حالا که از تاکســی های اینترنتی استفاده می کنید هزینه سفر برای یک 
مقصد در لحظه تغییر پیدا می کند. مثلا در این لحظه ممکن اســت هزینه سفر 
شــما ۱۰۰ تومان باشــد، اما اگر کسی سفر شــما را قبول نکند و بخواهید دوباره 

تاکســی بگیرید هزینه ممکن است به ۱۵۰ یا ۱۸۰ 
برسد، یعنی افزایش بیش از ۵۰ درصدی، در این 
شــرایط آن وقت شــما نگران دو تا شش درصد 
افزایش هزینه ســفر خــود با اجــرای این طرح 
هســتید؟ با همین پرداخت دو تا شش درصد از 
هزینه سفر هزاران راننده تحت پوشش بیمه قرار 
می گیرند و امنیت شــغلی پیدا می کنند؛ بنابراین، 
نگرانی که پلتفرم ها از ایــن بابت ایجاد می کنند 
منطقی نیســت. اگر هم ادعا کنند که این افزایش 
باعــث نارضایتی کاربران می شــود، باید پرســید 
چرا در شــرایط فعلی که کرایه ها در شــهرهای 
دارند، حساســیتی  تفاوت چشــمگیری  مختلف 
نشــان نمی دهند. در واقع، نگرانی اصلی آنها نه 
از افزایش دو درصدی کرایه، بلکه از شفاف شدن 
نظام مالی و بیمه ای اســت. وقتی سازمان تأمین 
اجتماعی بتواند همه رانندگان را پوشــش دهد، 
طبیعتا امکان فرار بیمــه ای در بخش های دیگر 

هم کاهش پیدا می کند.

مشــکل این است که 
پلتفرم هــای  برخــی 
می خواهند  اینترنتــی 
از  خــارج  را  خــود 
ی  ب هــا چو ر چا
ببینند؛  کشــور  قانونی 
چنیــن  حالی کــه  در 
چیزی ممکن نیســت. 
قانونی  می شــود  مگر 
بنویسیم که یک گروه از 
پرداخت مالیات، بیمه 
یا سایر تعهدات معاف 
چون  فقــط  باشــند، 
بر  مبتنی  فعالیت شان 

فناوری است

در تمامی صنوف بیمه 
مثلا  اســت.  اجباری 
کارخانه  در  که  کارگری 
مشــغول کار اســت، 
اجبــاری  بیمــه اش 
چون  چــرا؟  اســت. 
کارگــر ممکن اســت 
دچار مشــکلات مالی 
بیمه  و  شود  درمانی  یا 
بــرای تأمیــن امنیت 
اجتماعی  و  اقتصادی 

او طراحی شده است

معاون حقوقی سازمان تأمین اجتماعی  از ابهامات طرح بیمه رانندگان تاکسی های اینترنتی می گوید

۴ درصد بحث برانگیز
در دو هفته گذشــته موجی از گزارش ها در رسانه های مختلف منتشر شده که به طرح تازه  سازمان 
تأمین اجتماعی برای بیمه رانندگان تاکسی های اینترنتی انتقاد دارند. طبق این گزارش ها در این 
طرح ۱۳.۵ درصد حق بیمه از رانندگان تاکســی های اینترنتی و چهار درصد از هزینه هر ســفر از 
مســافران دریافت می شود. منتقدان این طرح آن را نشانه فشــار مضاعف بر مردم و نارضایتی 
رانندگان و همچنین تلاشی برای جبران کسری منابع ســازمان تأمین اجتماعی توصیف می کنند 
و نه گامــی در جهت عدالت اجتماعی. این گروه از جمله انجمن تجارت الکترونیک با اســتناد به 

بند «چ» ماده ۲۸ قانون برنامه هفتم توســعه می گویند بیمه رانندگان پلتفرم های حمل ونقل باید 
اختیاری باشد نه اجباری. در میانه این مناقشه محمدابراهیم جواهری، معاون حقوقی و مجلس 
ســازمان تأمین اجتماعی این تفسیرها را «نادرست» می داند و تأکید می کند که قانون و آیین نامه 
دولت چنین برداشــتی را تأیید نمی کنــد و «در هیچ صنفی بیمه اختیاری نیســت». جواهری در 
گفت وگو با «شرق» منشأ ابهام ها و التهاب رسانه ای برای این طرح را نه در تصمیم سازمان، بلکه 

در رفتار پلتفرم ها می بیند. سونیتا سراب پور

حمید  رجبی 
روزنامه نگار
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