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خبر گزارش روز

لغو پرواز آزمایشي هواپیما هاي 
سم پاش

لیلا مرگن: چندی پیش سازمان جنگل ها، مراتع و  �
 آبخیزداری کشور تفاهم نامه ای با شرکت هواپیمایی 
خدمات ویژه وابسته به وزارت جهاد کشاورزی برای 
اطفای حریق امضا کرد. این شــرکت تاکنون وظیفه 
سم پاشــی مزارع را بر عهده داشت اما گویا سازمان 
جنگل هــا قصد دارد از این پتانســیل ها برای اطفای 
حریق اســتفاده کند. فرمانده یگان حفاظت سازمان 
جنگل هــا می گویــد پــرواز آزمایشــی هواپیماهای 
ســم پاش برای بررســی عملکرد آنها کــه قرار بود 
دیروز در شــیراز انجام شود، به دلیل مشغله رئیس 
سازمان جنگل ها به زمان دیگری موکول شده است. 
سرپرست دفتر حفاظت و حمایت سازمان جنگل ها 
نیز بر این باور اســت که این هواپیماها قبلا هم مورد 
اســتفاده قرار گرفته و موفقیت آنها ۴۰ تا ۵۰ درصد 
بوده اســت. آتش سوزی های عرصه های طبیعی در 
سال جاری رکورد زده اند. تاکنون هفت نفر در جریان 
عملیات اطفای حریق عرصه های طبیعی کشور جان 
خود را از دست داده اند و همچنان آتش در جنگل ها 
جولان می دهد. در همین راســتا سازمان جنگل ها، 
مراتــع و آبخیزداری بــا وزارت جهاد کشــاورزی و 
شرکت هواپیمایی خدمات ویژه تفاهم نامه ای امضا 
کرد تا از پتانسیل های این شرکت که تاکنون عملیات 
سم پاشــی اراضی کشــاورزی را بر عهده داشــته در 
راستای اطفای حریق جنگل ها استفاده کند. قرار بود 
دیروز، هواپیماهای ســم پاش تســت شوند که آیا در 
عملیات اطفا کارایی دارند یا نه، اما علی عباس ن ژاد، 
فرمانــده یگان حفاظت ســازمان جنگل ها، مراتع و 
آبخیزداری کشــور در گفت وگو با «شرق» از لغو این 

عملیات آزمایشی خبر می دهد.
بدقولی های وزارت دفاع

فرمانده یگان حفاظت سازمان جنگل ها می گوید: 
به دلیل سفر رئیس این سازمان به کرمانشاه و دیدار 
با خانواده افرادی که در حریق جانشــان را از دست 
داده بودند، این برنامه کنســل شــده است. او ادامه 
می دهد: مجددا باید برای این پرواز برنامه ریزی کنند 
و در جریان تاریخ جدید نیستیم. عباس نژاد درباره اثر 
امضای این تفاهم نامه بر بهبود روند عملیات اطفای 
حریق بیان می کند: من کار هواپیماهای این شــرکت 
را ندیدم. باید ببینیم امکاناتشان در چه حدی هست 
و چــه کار می توان کرد؛ البته ما تفاهم نامه با وزارت 
دفاع داریم. متأسفانه امسال وزارت دفاع خوب پای 
کار نیامد و نتوانســتند قراردادهایشان را با سازمان ها 

به موقع ببندند و ما را دچار مشکل کردند.
او به این پرســش که آیا ایــن نگرانی وجود دارد 
که شرکت هواپیمایی خدمات ویژه نیز همین مشکل 
را داشــته باشــد، این گونه پاســخ می دهد: مطمئنا 
اینها چنین مشــکلی نخواهند داشــت. البته وزارت 
دفاع بر اســاس آخرین اخبــار قراردادهای خود را با 
سازمان های مختلف رأی دراختیار گرفتن بالگرد بسته 
اســت و حدود هفت، هشــت روز دیگر، هرچند دیر 

است اما مشکلات ما در این زمینه حل خواهد شد.
نیاز به تجهیز شرکت

با توجه به شرایط کوهستانی ایران آیا هواپیماهای 
شــرکت هواپیمایی خدمات ویــژه در عملیات اطفا 
کاربرد دارند؛ مسعود جلالی سرپرست دفتر حفاظت 
و حمایت ســازمان جنگل ها در گفت وگو با «شرق» 
از نیاز به تغییر نازل های هواپیماهای ســم پاش خبر 
می دهــد. او می گوید: مخزن این هواپیماها گنجایش 
دو هزار لیتر آب را دارد و یکباره می توانند مخزن خود 
را تخلیه کننــد. به گفته جلالی شــرکت هواپیمایی 
خدمات ویــژه امکاناتی مثل باند فــرودگاه، خلبان و 
تجهیزات دارد که می توان از آن استفاده کرد. به ویژه 
اینکه تجهیزات این شرکت بعد از مبارزه با ملخ های 
صحرایی بی کار مانده است. او تأکید می کند: اگر این 
شــرکت بین ۱۰ تــا ۲۰ درصد هم بتوانــد کمك کند، 
در شــرایط سختی که امســال داریم، می تواند کمك 
مؤثری باشــد منتها این گونه نیســت که فکر کنیم با 
این هواپیما صددرصد آتش مهار می شود و بی نیاز از 
عملیات زمینی خواهیم بود. سرپرست دفتر حفاظت 
و حمایت ســازمان جنگل ها درباره محدودیت های 
ناشــی از شــرایط کوهســتانی جنگل هــای ایــران 
می گوید: تمام پروازها چه مســافری و چه عملیاتی 
محدودیت هــای خاص خــود را دارنــد. هواپیماها 
در دمای بالاتــر از ۵۰ درجه نمی تواننــد پرواز کنند. 
بالگردها هم در شب پرواز نمی کنند و مسائلی از این 
دست وجود دارد. پرواز و عملیات زمینی تکمیل کننده 
و پوشــش دهنده هم هســتند. او با اشــاره به اینکه 
هواپیماهای شرکت هواپیمایی خدمات ویژه قابلیت 
هلی بــرن نیرو و تجهیزات را ندارند، موارد اســتفاده 
از این هواپیما را آبپاشــی، رصــد و پایش عرصه های 
جنگلی و کمك به مدیریت و برنامه ریزی حریق اعلام 
می کند. به گفته جلالی اولویت اول برای تجهیز یگان 
هوایی اطفای حریق با بالگرد است زیرا اگر بخواهیم 
رتبه بندی انجــام دهیم، ۶۰ تا ۷۰ درصــد بالگرد در 
حریــق کاربــرد دارد و ۳۰ تا ۴۰ درصــد هواپیما که 
می توان از تجهیزات وزارت جهاد کشاورزی استفاده 
کرد. او اضافه می کند: اگر شرکت هواپیمایی خدمات 
ویژه تجهیز شــود، به دلیل اینکه زیرمجموعه وزارت 
جهاد کشاورزی است و سازمان جنگل ها در آن نقش 
دارد، در زمان اعزام هواپیما برای اطفای حریق، خیلی 
کار راحت تر خواهد شــد. او می گوید: بهتر است این 
مرکز تجهیز شــود. وزارت جهاد ظرفیت خوبی دارد 
که اگر از آن استفاده و آن را تقویت کنیم، یك سرمایه 
ملی برای کشور اســت. تاکنون در برخی استان ها از 
ظرفیت این هواپیماها برای اطفای حریق اســتفاده 
شده و موفقیت آن حدود ۴۰ تا ۵۰ درصد بوده است.
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آیا شگرد چین برای تصاحب بنادر در دنیا در قرارداد ۲۵ساله ایران تکرار می شود؟
مخاطرات یک قرارداد

رانندگان تاکسي هاي اینترنتي از افزایش کمیسیون اسنپ  گله دارند
یکه تازي استارتاپ هاي بدون ناظر

شــکوفه حبیب زاده:  برنامه همکاری های جامع (۲۵ســاله) ایران و چین بار 
دیگر تبدیل به نگرانی عمومی در ســطح جامعه شــده است. ابعاد مختلفی 
کــه در پیش نویس نهایی آن بــه نگارش درآمده و به بیرون درز کرده اســت، 
نگرانی هایی جدی در مورد شــیوه همکاری ایران و چین ایجاد کرده اســت و 
کارشناســان و متخصصان هشــدار می دهند که اگر نســبت به مواردی که در 
ایــن پیش نویس آمده (این پیش نویس را ایران تهیه کرده و هنوز به تأیید چین 
نرســیده اســت، بنابراین نمی توان آن را نهایی قلمــداد کرد) اصلاحات جدی 
صورت نگیرد و دقت کافی به کار گرفته نشود، می تواند به زیان ایران تمام شود. 
ادله اصلی این ســخن، شــرایط کنونی ایران در بازپرداخت بدهی، عدم توازن 
بین ایران و چین و همچنین ســابقه چیــن در قراردادهای خود با ایران و دیگر 
کشورها بیان می شود. هرچند نمی توان نادیده گرفت که وجود توافق نامه های 
راهبردی و بلندمدت بین دو کشــور، امری مطلوب شناخته می شود و می تواند 
چشــم انداز برنامه ریزی های آتی محسوب شــود، با این حال، اما و اگرها در این 
زمینه کم نیســت. یکی از مهم ترین مسائلی که بهانه نگارش این گزارش شد، 
سرمایه گذاری  هایی اســت که در این توافق نامه در بخش های اقتصادی ایران 
به ویژه بنادر در نظر گرفته شــده اســت. از این مورد البته عامه مردم «فروش 
جزیــره کیش» یا مصادره بنادر ایران یاد می کنند. هرچند این تفکر تا حد زیادی 
بدبینانه  اســت اما در این گزارش تلاش کردیم به سابقه سرمایه گذاری چین در 
بنادر جهان و شــگردی که در قراردادها به نفع چین در نظر گرفته شــد، اشاره 
کنیم. در گزارشــی که در تارنمای معاونت دیپلماســی اقتصادی وزارت امور 
خارجه منتشر شده به مواردی اشاره شده است که این نگرانی را تشدید می کند. 
در بخشــی از این گزارش به نوع ســرمایه گذاری های چین در بنادر کشورهایی 
چون میانمار، بنگلادش، ســریلانکا، مالدیو و پاکستان اشاره شده که برای دیگر 
کشورها، بیم هایی را ایجاد کرده است. برای نمونه، در روند سرمایه گذاری چین 
در ســریلانکا، به دنبال شکست راجاپاکســا در انتخابات ریاست جمهوری سال 
۲۰۱۵ دولــت جدید ســریلانکا به منظور پرهیز از اعــلام ناتوانی در بازپرداخت 
یــک میلیارد دلار وام دریافتی قبلی از چین و متعاقب مذاکرات طولانی با پکن 
سرانجام در سال ۲۰۱۷ با اجاره ۹۹ساله بندر همبنتوتا به همراه ۱۷ هزار جریب 
اراضی مرغوب از حاشــیه بندر به یک شــرکت دولتی چینی موافقت کرد. این 
معامله آغازگر مباحث داغ در باب ماهیت پیشــنهادات توسعه ای چین شد و 
برخی تحلیلگران از این موافقت نامه به عنوان «معامله بدهی در مقابل سهم» 
یــاد کردند. همچنین در ماه می ۲۰۱۳ مدیریت بندر گوادر به شــرکت هلدینگ 
بنادر فرامرزی چین اعطا شــد. در ســال ۲۰۱۵ اعلام شد که فاز دوم بندر گوادر 
به همراه جاده های دسترسی و یک فرودگاه بین المللی به عنوان بخشی حیاتی 
از کریــدور اقتصادی چین – پاکســتان با ســرمایه ای معــادل ۱٫۲ میلیارد دلار 
توســط چین تأمین مالی و ساخته خواهد شــد. در همان سال مدیریت بندر و 
دوهزارو ۲۸۲ جریب اراضی حاشــیه بندر به منظــور ایجاد منطقه آزاد تجاری 
به طور رسمی و به مدت ۴۳ سال به اجاره چین درآمد. اکنون گلایه و شکایت ها 
از آنچــه «معاملات گران تر از ارزش واقعی و به  نفع چین» خوانده می شــود 
نه تنها در ســطح مردمی  بلکه در بین محافل رســمی و حکومتی پاکســتان 
شنیده می شــود. نکته جالب آن است که در نتیجه گیری این گزارش این چنین 
از همکاری ایران و چین یاد می شود: «...نقطه تاریک تر تأمین مالی چین اعمال 
نرخ های بالای بهره وام های اعطایی منجر به انباشت بدهی است که می تواند 
کشورهای دریافت کننده را در معرض ناتوانی در بازپرداخت دیون و درخواست 
بسته های نجات مالی از بانک جهانی یا صندوق بین المللی پول یا گردن نهادن 

به قراردادهایی با برچسب «مبادله بدهی با سهام» قرار دهد».
 توازن بین ایران و چین برقرار نیست

حال توجه بیشتر بر تحلیل های کارشناسی در همکاری بلندمدت با چین، 

بیش از پیش حس می شــود. قاســم محب علی، کارشناس سیاست خارجی 
و دیپلمات ســابق در گفت وگو با «شــرق» با تأکید بر اینکه روابط راهبردی و 
اســتراتژیک با کشــورهایی که تبادلات بالای اقتصادی و تجــاری با آن داریم، 
ضروری اســت، می گوید:  در رابطه با انعقاد قرارداد ۲۵ســاله با چین، نگرانی 
اساســی آن اســت که روابط ایران و چین متوازن نیســت و ایران به ســبب 
تحریم ها، انتخاب های جایگزین ندارد. همین امر ســبب می شود تا کفه ترازو 
به نفع امتیازگیری چین ســنگین تر شــود. محب علی ادامه می دهد:  ایران به 
ســبب تحریم ها، احتمالا قدرت بازپراخت هر نوع ســرمایه گذاری در کشور را 
به سختی خواهد داشت. در چنین شرایطی، قطعا کشوری مانند چین، مابازای 
سرمایه گذاری که در پروژه های ایران خواهد داشت را مطالبه خواهد کرد. این 
امر می تواند در آینده برای ایران مشکلاتی را ایجاد کند. این کارشناس سیاست 
خارجی و دیپلمات ســابق می افزاید: چنین رابطه ای به نوعی رابطه یک طرفه 
خواهد بود و امکان امتیازگیری از سوی این کشور را فراهم می کند. به تعبیری 

دیگر، قدرت بازی و انعطاف از آن چین خواهد بود و نه ایران.
 سابقه نگران کننده چین برای سرمایه گذاری در بنادر

محب علی با اشــاره به ســابقه چین در بنادر کشــورهای دیگر، می گوید : 
ســرمایه گذاری چین در بنادر برخی کشورها از جمله ســریلانکا و ناتوانی در 
این کشــور برای پرداخت بدهی، موجب شــد که یکــی از مهم ترین بنادر این 
کشــور به صورت اجاره ۹۹ســاله در اختیار چین قرار گیرد. اکنون این نگرانی 
در مورد پاکســتان و حضور چین در بندر گوادر نیز وجود دارد. ســرمایه گذاری 
چندمیلیون دلاری چین در گوادر، احتمالا قابلیت بازگشت از سوی پاکستان را 
ندارد و همین امر تهدیدی برای این کشور محسوب می شود. حال در شرایطی 
که ایــران در بازپرداخت بدهی های احتمالی خود به ویژه در شــرایط تحریم، 
دچار چالش جدی اســت، طبیعتا چین طبق روالی که در دیگر کشــورها در 
پیش گرفته، مابازای بدهی را تملک دارایی ها و ســرمایه های داخلی در نظر 
می گیرد. امتیازگیری چین در میادین نفتــی و گازی و همین طور بنادر و جزایر 
جنوبی ایــران نیز می تواند یکی از نگرانی ها باشــد. بنابراین انعقاد قرارداد با 
چین هرچند مناسب است، اما بسیار احتیاط برانگیز است. این دیپلمات سابق 
تصریــح می کند: در پیش نویســی که به صورت محدود در مــورد این قرارداد 
منتشــر شــده، به همکاری های نظامی، دفاعی و امنیتی نیز اشاره شده است. 
همین مسئله این نگرانی را ایجاد می کند که در خلیج فارس و دریای عمان که 
محل رقابت چین و آمریکاســت، چین مابازای بدهی های ایران را ایجاد پایگاه 
اقتصادی یا نظامی در جزایر جنوبی ایران قرار دهد. او با بیان اینکه احتمالا این 
پیش نویس تبدیل به قرارداد نخواهد شد، ابراز امیدواری کرد:  این پیش نویس، 
صرفا پیش نویس طرف ایرانی اســت که ممکن اســت مورد توافق چین قرار 
نگیرد. بنابراین احتمالا تغییراتی در آن ایجاد شــود. علاوه بر آنکه مشــخص 

نیست این پیش نویس تبدیل به قرارداد، تفاهم نامه، نقشه راه یا موافقت نامه 
دوستی شود. هر کدام از این موارد، هم از نظر حقوقی و هم از نظر اثرگذاری، 
کاملا متفاوت هستند. این کارشناس سیاست خارجی در ادامه سخن خود به 
یک تجربه موفق در ایران اشاره کرده و می گوید:  در تاریخ بهترین موافقت نامه 
دوســتی که ایران امضا کرده، موافقت نامه دوســتی پس از کودتای مصدق 
با آمریکا بود که کارشناســان و دیپلمات های خبره ای، شــرایط کاملا متوازنی 
را بیــن ایران و آمریکا در نظر گرفتند. موافقت نامه مودت، تا همین یک ســال 
پیــش و قبل از خروج آمریکا از آن،  در دادگاه های بین المللی منشــأ اثر بود و 
ما توانســتیم در یک دعوای حقوقی، رأی به نفع ایران بگیریم. بنابراین باید به 
دنبال آن باشیم که هر نوع قراردادی که منعقد می شود، توازن بین دو کشور را 
در نظر داشته باشد. با این حال او تأکید دارد که احتمالا چنین قراردادی به سبب 
ملاحظاتی که ایران در روابــط خارجی و داخلی دارد و همین طور ملاحظات 
کشــور چین، منعقد نشــود. او در ادامه می گوید: به نظر می رسد این قرارداد 
به عنوان یک ابزار تبلیغاتی از ســوی ایران و چین در مقابل رقبای مقابل مثل 
آمریکا، عربســتان و امارات به کار گرفته و منجر به امتیازگیری شــود. بنابراین 
بعید اســت که به یک قــرارداد یا موافقت نامه ای تبدیل شــود که به امضای 
دو کشــور می رسد.  محب علی با تأکید بر اینکه از منظر حقوقی، نظر مجلس 
شورای اسلامی در قرارداد یا موافقت نامه ضروری است، ادامه می دهد:  از نظر 
قانونی، قرارداد و موافقت نامه باید به تصویب مجلس شورای اسلامی برسد و 
فقط تفاهم نامه یا نقشه راه که جنبه اجرائی ندارد، می تواند بین دولت ها امضا 
شود. البته مواردی که در تفاهم نامه به مرحله اجرا می رسد نیز باید حتما به 

تأیید مجلس شورای اسلامی برسد.
سابقه چین در شراکت، احتیاط برانگیز  است

مسعود دانشــمند،  فعال اقتصادی و عضو اسبق اتاق بازرگانی ایران نیز 
در گفت وگو با «شرق» می گوید:  چین در مشارکت اقتصادی و سرمایه گذاری 
در کشــورها دارای سابقه درخشــانی نیســت و تمامی تجهیزات و سرمایه 
را از چین وارد کشــور میزبان کرده اســت و اســتفاده از نیروهــای بومی یا 
تخصص های داخلی را به کل کنار گذاشــته اســت. این فعــال اقتصادی با 
اشــاره به دکترین چین می افزایــد: دکترین چین تمرکز بر منافع این کشــور 
بدون توجه به کشــورهای دیگر است. این سابقه در مورد ایران نیز رخ داده 
اســت و هرگاه کمی هوا تیره و تار شــده، ایران را ترک کرده اند. خروج چین 
از کنسرســیوم فاز ۱۱ پارس جنوبی و همین طــور زیان هایی که در قرارداد با 
میدان آزادگان شــمالی ایجاد کرد (عدم برداشت ایران از این میدان مشترک 
بــه نفع کشــور مقابل تمام شــد)، دو نمونه بازر خلف وعــده و بی توجهی 
به کشــور میزبان است. بر همین اســاس دانشــمند تأکید دارد که با چنین 
سابقه ای ضروری است که قرارداد بلندمدت و راهبردی بین ایران و چین، با 
تمامی ملاحظات و محکم، منعقد شــود و ادامه می دهد: دولت اجازه دهد 
متخصصان و دانشــگاهی ها در کنار دولت، نظر و دیدگاه خود را ارائه دهند 

و طوری نباشد که مانند برجام، بعدها کمبودها در توافق را متوجه شویم.
او بــا مثالــی از آفریقایی هایــی که با چین شــراکت اقتصادی داشــتند، 
می گوید: آنها گفتند چینی ها مانند ملخ هســتند، محصــول را می خورند و 

زمین سوخته را باقی می گذارند.
دانشمند به سابقه عدم بازگشت پول ایران از چین، اشاره کرده و می افزاید: 
چین برای بازگشــت فروش نفت ایران به دلار حتی پس از اتمام دوره تحریم 
قبلــی، همراهی نکــرد و اعلام کرد که آن را به یــوان پرداخت می کند. حتی 
وقتی درخواســت کردیم که یوان را به دلار بازگردان، مطالبه ۱۵ درصد تفاوت 
قیمت کرده است. با چنین ملاحظاتی، قطعا باید دقت جدی و کاملی در مورد 

هرگونه قرارداد با این کشور به کار گرفته شود.

شــرق: چندی اســت کــه کســب وکارهای اینترنتی در 
ایــران راه افتاده اما گویا هیچ مجموعه ای نیســت که از 
حقوق ذی نفعانی که می پذیرند در قالب یك اســتارتاپ 
حمل ونقلی فعالیت کنند، دفاع کند. اسنپ شرکت تاکسی 
اینترنتی است که کمیسیون دریافتی از رانندگان خود را تا 
سقف ۲۰ درصد افزایش داده  است اما هیچ ارگانی نیست 
که از حقوق رانندگان این شرکت که قشر وسیعی را شامل 
می شــوند، دفاع کند. یکی از کارشناســان شورای رقابت 
اگرچه دقیق نمی داند رســیدگی به اعتراضات رانندگان 
تاکسی های اینترنتی در حیطه وظایف شورا هست یا نه اما 
به «شرق» می گوید: در صورت شکایت رانندگان موضوع 
در جلسه شــورای رقابت مطرح می شود و اگر در حیطه 
وظایف شــورا بود، به آن رسیدگی می شود. دایره شاغلان 
مرتبط با تاکســی های اینترنتی وسیع است. از کارمندانی 
که دخل و خرجشــان با هــم نمی خواند به همین خاطر 
تصمیم می گیرند با مسافرکشــی در برخی از ساعات روز، 
درآمد بیشتری کسب کنند تا کارگرانی که از محل کار خود 
به دلیل تعدیل نیرو اخراج شده اند، همه در دایره کارکنان 
تاکســی های اینترنتی قرار می گیرند. افــراد اگر خودرویی 
داشته باشــند، با ثبت نام هایی که در گوشه خیابان انجام 
می شــود و صرفا نیاز به سوء پیشینه، یك قطعه عکس و 
مدارك خودرو دارد، به خانواده بزرگ اســنپ می پیوندند. 
اما گویا هیچ کس نیست که از حقوقشان دفاع کند. چندی 
است که اســنپ کمیســیون رانندگان زیرمجموعه های 
خود را بالا برده  و این مســئله زمینــه نارضایتی رانندگان 
را فراهم کرده اســت. البته نارضایتــی رانندگان به بدنه 
مصرف کننــدگان هم ســرایت می  کنــد زیرا بســیاری از 
ســفرهای اینترنتی به دلیل همیــن نارضایتی رانندگان از 
حق کمیســیون بالای شــرکت لغو می شود. گاهی بهانه 
صرفا پرداخت نقدی پول از ســوی مردم است. این روند، 
اعتماد مصرف کننده به تاکسی  های اینترنتی را هم از بین 

می برد اما گویا دغدغه ای برای اصلاح آن وجود ندارد.
صنف، مسئول احقاق حقوق رانندگان

رانندگان اســنپ صنفــی ندارند کــه از آنها حمایت 
کنــد. روابط عمومی مرکز توســعه تجــارت الکترونیکی 
وزارت صمت رسیدگی به مســائل مرتبط با تاکسی های 
اینترنتی را در حیطه وظایف شــهرداری می داند. انجمن 
کسب وکارهای اینترنتی هم طرفدار شرکت های اینترنتی 
اســت و پیگیری حقــوق راننــدگان را در حیطه وظایف 
صنفی می داند که اساســا وجود خارجی نــدارد. روابط 
عمومی ســازمان حمایت از تولیدکننــده و مصرف کننده 

وزارت صمــت نیــز در گفت وگو با «شــرق» بــا تأکید بر 
اینکه این سازمان تمام حقوق مصرف کنندگان را پیگیری 
می کند، یادآور می شود: در سازمان حمایت از تولیدکننده 

و مصرف کننده بیشتر متمرکز بر کالاهای اساسی هستیم.
روابط عمومــی این ســازمان تأکید می کند: مســائل 
مربوط به تاکســی های اینترنتی مربوط به این ســازمان 
نمی شود و بهتر است مراتب از طریق دفتر مرکز توسعه 

کسب وکارهای اینترنتی پیگیری شود.
احتمال رسیدگی به شکایت در شورای رقابت

شــورای رقابت نقطه دیگری است که شاید بتواند در 
احقــاق حق رانندگان همراهی کنــد. در تماس خبرنگار 
«شــرق» با شــورای رقابت، کارشــناس این شــورا اعلام 
می کند که دقیق نمی داند موضوع رسیدگی به اعتراضات 
رانندگان تاکســی های اینترنتی در حیطه وظایف شورای 
رقابت هســت یا خیــر. این کارشــناس اعــلام می کند: 
پرونده هایی در ارتباط با اسنپ و تپسی در این شورا وجود 
دارد اما مربوط به کمیسیون تاکسی های اینترنتی نیست. 
او دو راهکار پیــش روی خبرنگار «شــرق» قرار می دهد 
کــه مدت زمان رســیدگی به آنها نیز متفاوت اســت. در 
راهــکار اول، تمــاس و مطالبه خبرنگار «شــرق» درباره 
افزایش کمیسیون اســنپ به عنوان اعتراض رسیده ثبت 
و در جلســات تخصصی شورا مطرح می شــود، اگر این 
موضوع در حیطه وظایف شــورا باشد، به خبرنگار اطلاع 
می دهند تا برای ثبت شکایت و پیگیری به شورا مراجعه 
کنــد. راهکار دوم که از نگاه این کارشــناس زمان کمتری 
می  برد، این اســت که اگر رانندگان تاکســی های اینترنتی 
نسبت به کمیســیون شــرکت اعتراض دارند، می توانند 
مراتب را در شــورای رقابت به ثبت برسانند تا به شکایت 
آنها اگر در حیطه وظایف شــورا بود، رسیدگی شود. البته 
این کارشناس تأکید می کند که تا این لحظه هیچ شکایتی 

از سوی رانندگان اسنپ در شورا ثبت نشده است.
خروج از   زیرمجموعه  تاکسی های اینترنتی

در حالی کــه هیچ یك از مجموعه  های نظارتی دولتی 
مســئولیت رســیدگی به اعتراض رانندگان تاکسی های 
اینترنتی را بر عهده نمی  گیرند، هیچ راهی برای رانندگان 
به جز خروج از مجموعه اســنپ باقی نمی ماند. یکی از 
رانندگان اسنپ بر این باور است که ۲۰ درصد کمیسیون، 
عدد زیادی است. پرداخت  سهم راننده از کرایه ها توسط 
شرکت اگرچه به موقع انجام می شود اما عدد تعیین شده 
برای کرایه ها متناسب با مسیر نیست. این راننده می گوید: 
شــرکت به مشتریان خوش حســابش امتیاز می دهد اما 

این امتیاز از جیب من راننده کســر می شود. مدت هاست 
به دلیل قیمت های نامناســب کــه ۲۰ درصد آن را هم 
به عنوان کمیسیون باید بپردازیم، درخواست های رسیده 
را قبــول نمی کنم زیــرا اصلا بــرای من صرفــه ندارد. 
شکایت های دیگری هم در فضای مجازی درباره اختلال 
در کار رانندگان تاکســی های اینترنتی منتشــر می شود. 
بســیاری از خدمات گیرنــدگان از تاکســی های اینترنتی 
توییــت کرده اند که رانندگان بعد از تماس با مشــتری و 
به محض اطلاع از اینکه پرداخت افراد به صورت آنلاین 
انجام می شــود، ســفر را لغو کرده اند و این مسئله برای 
مشتریان تاکســی های اینترنتی دردسرساز شده است. با 

وجود این اظهارات، اسنپ صرفا اعلام کرده  که کمیسیون 
راننــدگان را افزایش نداده  اســت و با همــان نرخ های 
قبلی کار می کنند اما افشــین کلاهی، رئیس کمیســیون 
کســب وکارهای دانش بنیــان اتــاق بازرگانی ایــران، در 
گفت وگو با «شرق» پیش تر اعلام کرده بود. شهرداری از 
این شرکت ها درصدی به عنوان بالاسری می گیرد و قاعدتا 
اگر نظارتی قرار است انجام شود، باید این مجموعه انجام 
دهد. با تمــام این اوصاف، تا لحظــه تنظیم این گزارش 
حقوق کارکنان دو شرکت تاکسی اینترنتی به دلیل وضع 
کمیســیون های بالا در حال ازبین رفتن است و هیچ کس 

هم پاسخ گوی اجحاف در حق و حقوق آنان نیست.

پول فروش سهام عدالت کجاست؟
در حالی فروشندگان سهام عدالت از فروش  �

۳۰ درصد ســهام خود در هفته های گذشــته و 
واریزنشــدن وجوه توســط بانک ها گله می کنند 
که بانک هــا می گوینــد فرایند فروش ســهام و 
واریــز وجوه طبیعی اســت. به گزارش تســنیم، 
براساس تصمیم شــورای  عالی بورس، از شنبه 
(دهم خرداد) امکان فروش سهام عدالت برای 
دارندگان این ســهام فراهم شــد. ســهام داران 
عدالت که روش مستقیم را برای مدیریت سهام 
خود انتخاب کرده اند از روز شــنبه (۱۰ خرداد) با 
مراجعه به بانک مرتبط به شماره شبای خود، در 
صورت تمایل نسبت به ثبت سفارش فروش ۳۰ 
درصد از سهام خود اقدام کرده و می کنند و باقی 
دارایی سهام عدالت تا یک سال آینده آزادسازی 

و قابل معامله خواهد شد.
افــرادی که بیش از یک ماه گذشــته نســبت 
به فروش ۳۰ درصد از ســهام عدالتشــان اقدام 
کرده انــد، ایــن روزها ســردرگم بیــن بانک ها و 
کارگزاری ها هســتند و نمی دانند باید از کجا پیگیر 
پول سهامشان باشــند. بانک ها می گویند که آنها 
فقــط وکالت فروش را بر عهده گرفته اند و ســایر 
فرایندها در بورس و کارگزاری ها دنبال می شــود 
و کارگزاری هــا می گوینــد ما پول ســهام عدالت 
را حداکثــر دو روز بعــد از فــروش به حســاب 
بانک ها می ریزیم و خبر نداریم! حســین فهیمی، 
سخنگوی سهام عدالت هم پاسخ مشابه بانک ها 
و کارگزاری را به رســانه ها می دهد. پاســخی که 
از نظر فروشندگان ســهام عدالت گره چندانی از 
کار بسته آنها باز نمی کند. بانک ها مدعی هستند 
درخواست فروش سهام عدالت به سرعت و ظرف 
همان روز به کارگزاری های بانکی ارسال می شوند 
و به محض دریافت پول سهام از کارگزاری ها آن را 
در لحظه به حساب مشتریانشان می ریزند. این در 
حالی اســت که بعد از گذشت ۴۰ روز هنوز پولی 
به حســاب برخی از فروشندگان ســهام عدالت 
واریز نشــده و بانک ها هم پاســخ درستی به آنها 
نمی دهند و در خوش بینانه ترین حالت وعده واریز 

پول در هفته های آتی را می دهند.

اعتراضات، دولت را منصرف کرد
رئیس کمیســیون تنظیــم بــازار در انجمن  �

واردکننــدگان تلفــن همراه، در نشســت خبری 
امــروز تأکید کرد دولت تصمیــم قطعی خود را 
درباره واردنکردن گوشــی های بــالای ۳۰۰ یورو 
گرفته بود و کاملا در جریان این مســئله بوده اما 
فعــلا به خاطر اعتراضات از این تصمیم منصرف 
شــده اســت. او تأکید کرد با وجــود اعلام های 
دولــت مبنی بر لغوشــدن این طــرح کماکان تا 
صبــح امروز ارز به گوشــی بــالای ۳۰۰ یورویی 
تخصیص داده نمی شــود؛ این فعــال اقتصادی 
بــاور دارد که وضعیت بــازار موبایــل در آینده 
اسفناک خواهد بود و این وضعیت و قیمت ها را 
ناشی از تخلفات صنفی دانست. رضا قربانی در 
این نشست خبری اعلام کرد وضعیت بازار تلفن  
همراه را ۵۰ فروشــنده عمده بازار تلفن همراه یا 
به عبارتی «مافیای بازار موبایل» به هم ریخته اند 
و آنها قیمت ها را تعیین می کنند. او با اشــاره به 
مشکلاتی که مسئله واردات گوشی مسافری در 
یکی، دو ســال اخیر به وجود آورد، اعلام کرد که 
لفظ واردات مسافری از اساس غلط است و تمام 
آنچه به عنوان گوشــی مســافری در بازار یافت 
می شود، کالای قاچاق است: «تا همین ماه پیش 
گوشــی ها در عراق و دوبی رجیستر می شدند و 
توســط کولبران وارد کشور شده و سپس به بازار 
تزریق می شــدند، با یک کد پاسپورت یا کد اتباع 

صدها هزار گوشی وارد کشور می کنند».


