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 برتری ۳  بر صفر والیبال ایران 
مقابل روسیه در لیگ جهانی

محمدباقر قالیباف در پیامی از جوانان خواست چهره‌های نو را از میان 
افراد توانمند و با صلاحیت برای نامزدی در انتخابات مجلس معرفی کنند

 با اقتدار
 روی قله

راه برون‌رفت از این وضعیت 
اعتماد به جوانان است
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بیانیه اروپا 
اعضای مجمع
 را عصبانی کرد

گفت‌و‌گوی »وطن‌امروز« با محمد فراهانی 
راننده اسنپ به بهانه بحث‌های اخیر درباره 

قانونمند شدن تاکسی‌های اینترنتی

حسن سبحانی در گفت‌وگو با »وطن امروز«:

توضیحات حسین مظفر در گفت‌وگو با 
 »وطن‌‌امروز« پیرامون 11 سؤال مجمع تشخیص 
 CFTاز روحانی و آخرین وضعیت لوایح پالرمو و

 نظارتی
 در کار نیست

دولت به بازار جدید 
ارزی دل نبندد
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 درباره این ادعا که »دولت نباید بر ■■
 بخش خصوصی کنترل و نظارت داشته باشد«

افسانه بی‌دولتی!

تعطیلی 
فرودگاه‌‌های 
جنوب عربستان

 در پی جدیدترین دور حملات موشکی 
و پهپادی ارتش یمن به فرودگاه‌های ابها 

جیزان و نجران رخ داد

تيترهاي امروز

»Ride Sharing« در لغ��ت به 
این معناس��ت ک��ه وقتی صاحب 
ماش��ینی می‌خواه��د مس��یری را طی کن��د، اگر 
از اطرافیان��ش، هم‌مس��یری پیدا ک��رد او را هم به 
مقصد برساند. این فلسفه اصلی شکل‌گیری چیزی 
اس��ت که امروز ما آن را با نام »تاکسی اینترنتی« 
می‌شناسیم. بزرگ‌ترین شرکتی که چنین خدماتی 
را در دنی��ا ارائ��ه می‌دهد، ش��رکت آمریکایی اوبر 
)Uber( است اما برخلاف تصور، این شرکت اولین 

ارائه‌دهنده چنین خدماتی نبوده است!
چند س��ال قبل از تولد استارت‌آپ اوبر در سال 
2009، این چین بود که چنین خدماتی را راه‌اندازی 
کرد. در این کشور، جز سیستم تاکسی‌‌های تلفنی، 
امکان درخواست ماش��ین به صورت آنلاین فراهم 
شده بود که البته این سیستم به شرکت تاکسیرانی 
متصل بوده و در صورت درخواس��ت ماش��ین، یک 
تاکس��ی ش��هری به محل مورد نظر اعزام می‌شد. 
این روزها ش��رکت‌های زیادی در دنیا در حال ارائه 
خدمات اینچنینی هس��تند و با هم رقابت دارند، از 
جمله بزرگ‌ترین این شرکت‌ها می‌توان به شرکت 
دی‌دی )DiDi( چین، لیف��ت )Lyft( آمریکا و الُا 

)Ola( هند اشاره کرد.
در بس��یاری از کش��ورهای دنیا، امکان گرفتن 
تاکس��ی تلفنی ب��ه گس��تردگی ایران نیس��ت و 
تاکس��یرانی خطی هم به صورتی که در کشورمان 
مرسوم است وجود ندارد و تنها راه‌‌‌‌‌‌‌‌‌‌، گرفتن تاکسی 
دربست است. البته تاکسی دربست هم به صورتی 
ک��ه در ایران متداول اس��ت، در کمتر جایی از دنیا 
دیده می‌شود. تاکسی‌های دربست فقط به صورت 
شرکتی هستند و شرکت‌های تاکسیرانی محدودی 
در شهر فعالیت دارند، پس شما حق انتخاب زیادی 
ندارید! عموما این ش��رکت‌ها با هم توافقاتی برای 
نرخ‌‌گ��ذاری دارند که رقابت را به حداقل و س��ود را 

به حداکثر برسانند.
به نظر می‌رسد مزیت اصلی تاکسی‌‌های اینترنتی 
در اکثر کشورها شکستن انحصار تاکسیرانی باشد. 
هر چند در ایران هم مردم به شکسته شدن انحصار 
تاکس��ی سرویس‌ها )آژانس‌ها( اش��اره می‌کنند اما 
تفاوت جدی بین انحصار تاکسیرانی که در هر شهر 
دس��ت 2 یا 3 شرکت است با تاکسی تلفنی‌‌های ما 
که در هر محله و خیابان شاید 2 یا 3 آژانس کرایه 

اتومبیل وجود داشته باشد، احساس می‌شود.
ب��رای درک بهتر این تفاوت‌ه��ا مثالی از ماکائو 
می‌زنم. سپتامبر سال 2016 مردم ماکائو تجمعی 
تش��کیل دادند تا دولت را وادار کنند سرویس اوبر 
را در این کش��ور آزاد کند. ماکائو با جمعیت حدود 
650 هزار نفر، س��الانه پذیرای بیش از 30 میلیون 
گردش��گر اس��ت! از طرفی تنها چی��زی در حدود 
1300 تاکس��ی دارد و تاکسیرانان هم برای اینکه 
قیمت امتیاز تاکسی آنها افت نکند، فشار می‌آورند تا 

حق امتیاز جدیدی واگذار نشود. مردم در این تجمع 
می‌گفتند تاکس��ی‌ها ما را سوار نمی‌کنند، ترجیح 
می‌دهند مردم شیک‌پوش‌تر و توریست‌ها را سوار 
کنند و ما برای گرفتن تاکس��ی با مشکلات زیادی 

روبه‌رو هستیم.
  بازخ�ورد گروه‌ه�ای مختلف�ی ک�ه ب�ه نوعی با 

تاکسی‌‌های اینترنتی سر و کار دارند
راننده تاکس�ی‌‌های س�نتی: عموم تاکس��ی‌‌های 
سنتی، که از اولین مخالفان این سرویس‌ها بوده‌‌‌‌اند، 
دلیل اصلی اعتراضات‌ش��ان را »رقابت نابرابر« اعلام 
کرده‌‌‌اند. آنها می‌گویند به‌خاطر هزینه‌‌‌هایی که یک 
تاکس��ی به طور قانونی باید بپ��ردازد و خودروهای 
شخصی از چنین هزینه‌‌‌هایی معاف هستند، رقابت 
موج��ود بین چنین س��رویس‌‌‌هایی با تاکس��ی‌ها، 
ناعادلانه اس��ت. این هزینه‌ها شامل هزینه آموزش 
اولیه راننده‌‌های تاکس��ی، هزینه امتیاز تاکس��ی و 
همچنی��ن هزینه‌‌‌هایی مثل مالیات بر تاکس��یرانی 
و بیمه تاکسی اس��ت که هیچ‌کدام از این هزینه‌ها 
توسط راننده‌‌های تاکس��ی‌‌های اینترنتی پرداخت 
نمی‌ش��ود پس به علت پایین‌‌‌‌‌‌تر ب��ودن هزینه اولیه 
آن، عملا رقابت برای تاکسیران‌‌های سنتی، از قبل 

باخته است.
دولت‌ه�ا: دولت‌ها م��وارد مختلف��ی را درباره این 
تاکس��ی‌ها مط��رح کرده‌‌اند و رفتاره��ای متفاوتی 
داش��ته‌‌‌اند. از مهم‌ترین مواردی که توسط دولت‌ها 
مطرح ش��ده، تناقضات قانونی این سرویس‌ها است 
که منجر به ممنوعیت یا محدودیت تاکس��ی‌‌های 
اینترنت��ی در نق��اط مختلف جهان ش��ده اس��ت. 
این ش��رکت‌ها عموما به‌عنوان ش��رکت‌های حوزه 
فناوری اطلاعات ثبت شده‌‌اند اما در عمل در حوزه 
حمل‌ونقل فعالیت می‌کنند، لذا در بسیاری از مناطق 
دنیا درصدی را به‌عنوان کمک به زیرس��اخت‌‌های 
شهر و شرکت‌های تاکسیرانی دریافت می‌کنند. با 
ای��ن کار از طرفی قیمت‌ها کاهش بیش از اندازه‌ای 
نخواه��د داش��ت، زی��را در غی��ر این‌ص��ورت خود 
ش��رکت‌ها هم متضرر خواهند شد و از سوی دیگر، 
این ش��رکت‌ها که به نام شرکت‌های حوزه فناوری 
اطلاعات ثبت شده‌‌اند اما در واقع در حوزه حمل‌ونقل 
فعالیت می‌کنند، مجبور به کمک به زیرساخت‌‌های 

شهری خواهند شد.
از م��وارد دیگر مش��کلات قانونی که دولت‌ها به 
آن اشاره می‌کنند، ممنوعیت استفاده از خودرو‌‌های 
ش��خصی برای مصارف تجاری است، قانونی که در 

اکثر کشورهای دنیا وجود دارد.
بح��ث دیگر قانون بیمه اس��ت. در بس��یاری از 
کشورها، حق بیمه‌ای که یک تاکسی باید پرداخت 

کند با حق بیمه خودروی ش��خصی تفاوت می‌کند 
که به تبع آن پوشش‌‌های بیمه‌ای نیز متفاوت است 
که این موضوع توسط تاکسی‌‌های اینترنتی لحاظ 

نمی‌شود.
مس�افران: اعتراضاتی که مسافران این سرویس‌ها 
دارند یکی در بحث امنیت اس��ت که چون راننده‌ها 
عموماً افرادی با خودروی شخصی هستند، اعتماد به 
آنها تا حدی دشوار است. علاوه بر آن رفتار بعضی از 
راننده‌‌های این سرویس‌ها است که نارضایتی‌‌‌هایی 
را س��بب ش��ده اس��ت، هرچند این موارد می‌تواند 
مس��تقیماً به شرکت‌ها مرتبط نباش��د اما اعتراض 
اصلی مسافران به سیستم »Surge Pricing« یا 
قیمت‌‌گذاری پلکانی است؛ سیستمی که در مواقعی 
حتی تا 9 برابر قیمت معمول هم نرخ را بالا می‌برد.

در این سیستم قیمت‌‌گذاری مواقعی که ترافیک 
زیاد است یا به دلایلی مثل بارندگی یا موارد مشابه، 
قیمت‌ه��ا به طور پلکانی افزایش می‌یابد. این موارد 
باعث اعتراضات مشتریان شده است. در یک نمونه 
مشهور، یعنی اعتصاب تاکس��یرانان در فرودگاه‌ها 
جهت اعت��راض به قانون مهاجرت��ی دولت ترامپ، 
شرکت اوبر از این فرصت استفاده کرد و در شبکه‌‌های 
اجتماعی اعلام کرد آماده خدمات‌رسانی به مسافران 
است و طبیعتاً سیستم قیمت‌‌گذاری افزایشی خود را 
فعال کرد، همین موضوع باعث اعتراضات زیادی از 
جانب مردم شد و باعث راه‌اندازی کمپینی شد که 
در آن از دیگران درخواست می‌کردند نرم‌‌‌‌افزار اوبر را 

از روی گوشی تلفن همراه خود حذف کنند!
راننده‌‌ه�ای این س�رویس‌ها: از جمله اعتراضات 
راننده‌ها، نداش��تن ش��رایط کاری مطمئن اس��ت. 
راننده‌‌‌هایی هستند که شغل اصلی آنها، کار از طریق 
این نرم‌افزار‌ها است اما مزایای یک کارمند یا راننده 
تمام وقت مثل بیمه و از کار افتادگی و از این قبیل 
ش��امل حال آنها نمی‌شود. البته ش��رکت‌ها با این 
توجیه که راننده‌ها کارمند ما نیستند و در واقع شغل 
آزاد و قراردادی دارند، این اعتراض را پاسخ می‌دهند 
ک��ه این موضوع، مورد قب��ول راننده‌‌های نیمه‌وقت 
هم هس��ت اما مورد دیگ��ری که راننده‌ه��ا به آن 
اعتراض دارند و یکی از مشکلات جدی شرکت‌های 
اینچنینی است، کم کردن دائمی قیمت‌ها و در واقع 
درآمد راننده‌هاست؛ در روزهای اول درآمد راننده‌ها 
بس��یار منطقی و قابل رقابت با شغل‌‌های دیگر بود 
به طوری که باعث جذب بس��یاری از افراد برای کار 
در این سیستم‌ها ش��د اما با گذشت زمان و جا باز 
کردن در بازار و حتی حذف رقبای موجود، به طور 
دائمی به کم کردن قیمت‌ها )جهت رقابت با دیگر 
شرکت‌های مشابه( و افزایش درصد شرکت از کرایه 

دریافتی دس��ت زدند، به طوری که تعداد زیادی از 
راننده‌ها می‌گویند ما از حداقل دستمزد ساعتی هم 
درآمد کمتری داریم و مجبوریم س��اعات بیشتری 
را برای درآمدی مش��ابه روزهای اول راه‌اندازی این 

شرکت‌ها کار کنیم.
دلیل این موضوع هم آن اس��ت که این شرکت 
بخش عمده‌ای از ب��ازار را از آن خود  می‌کند، پس 
به راحتی در کنار کاهش قیمت‌ها دست به افزایش 
درصد سهم خود زده و راننده‌ها هم امکان اعتراض 
به این موضوع را ندارند، زیرا به راحتی از کار برکنار 
می‌ش��وند. باید در نظر هم داشت که شرکت‌ها در 
این موضوع فقط س��ود می‌برند، زیرا این شرکت‌ها 
جز هزینه اولیه راه‌اندازی، هزینه‌ای برای هر مسافرت 
پرداخت نمی‌کنند و تمام هزینه‌ها از س��وی راننده 
انجام می‌ش��ود و ش��رکت با کم ک��ردن تعرفه‌ها، 
مسافران بیش��تری را جذب می‌کند و حتی باعث 
می‌شود در مواردی مانند ترافیک و بارندگی، استفاده 
از این س��رویس‌ها بر اس��تفاده از اتومبیل شخصی 
اولویت داشته باشد و از طرفی با افزایش کمیسیون 
شرکت، عملاً درآمد خود را افزایش می‌دهد اما این 
راننده‌ها هستند که باید زمان بیشتری را کار کنند تا 

درآمد مشابه قبل کسب کنند.
تجربه کش�ورها: این موارد در کنار ش��کایت‌‌‌هایی 
که از این سرویس‌ها شده است، همانطور که گفته 
ش��د باعث اعمال محدودیت‌‌‌هایی بر ش��رکت‌های 
ارائه‌دهنده این سرویس‌ها توسط کشور‌‌های مختلف 
و همچنین دولت‌های ایالتی در آمریکا شده است که 

در اینجا مواردی از آنها را مرور می‌کنیم.
در کش��ور دانمارک قوانینی وضع شده است که 
ش��رکت اوبر به علت اینکه اجرای قوانین برای آنها 
بسیار سخت و هزینه‌بر بود، تصمیم گرفت فعالیت 
خود در این کش��ور را تعلیق کند. این قوانین از آنها 
خواسته بود خودرو‌های‌شان را به سنسورهایی جهت 
تشخیص اینکه مسافر در ماشین وجود دارد یا خیر 

و همچنین به تاکسیمتر مجهز کنند.
در تایلند و مجارستان نیز کار کردن برای شرکت 

اوبر، به عنوان جرم، مورد پیگرد قرار می‌گیرد.
در فرانسه، هلند، اسپانیا و آلمان نیز شرکت اوبر و 
شرکت‌های مشابه، تنها مجاز به استفاده از تاکسی‌ها 

جهت ارائه خدمات هستند.
در فنلاند نیز کار کردن برای اوبر برای راننده‌‌های 
معمولی که گواهینامه تاکسیرانی ندارند، جرم شناخته 
می‌ش��ود و اگر فردی در این حال شناس��ایی شود، 
جریمه خواهد شد. در این کشور هم مانند کشورهای 
نام برده شده، تنها تاکسی‌ها و رانندگان تاکسی‌‌های 
سنتی مجاز به کار کردن برای این شرکت‌ها هستند. 
فق��ط در یک مورد یکی از راننده‌ها که در فنلاند در 
حال کار برای اوبر شناسایی شد، مجبور به پرداخت 

بیش از 130 هزار دلار جریمه شد.
ادامه در صفحه 5

گزارشی درباره مسؤولیت‌‌‌هایی که تاکسی‌‌های اینترنتی در جهان بر عهده دارند
دنیای تاکسی‌های اینترنتی
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بدون ش��ک نام اف��رادی مانند 
»برنار کوشنر«، »لوران فابیوس« 
و »ژان ای��و لودری��ان« ب��رای مخاطب��ان ایرانی 
آشناست. هر یک از وزرای خارجه فرانسه از سال 
2007 میلادی تاکنون، به نمایندگی از روس��ای 
جمهوری خود )سارکوزی، اولاند و مکرون( پیام‌آور 
تقابل تمام‌عی��ار کاخ الیزه با نظ��ام و ملت ایران 
بوده‌اند. مش��ی حاکم بر سیاست خارجی فرانسه 
نشان می‌دهد »ایران ستیزی« به جزئی لاینفک 
از سیاس��ت خارجی این کشور تبدیل شده است. 
مروری بر برخ��ی مواضع اصلی و پررنگ مقامات 
فرانس��وی در قبال ایران بخوبی نش��ان می‌دهد 
»ملجأ منافقین ک��وردل« هرگز نمی‌تواند خود را 
به جای »مهد دموکراس��ی« یا حتی یک »بازیگر 

عادی« در نزد ملت ایران جا بزند!
  زمانی که کوشنر از جنگ با ایران سخن گفت!

)ش��هریور 1386(  س��ال 2007  س��پتامبر 
میلادی، برنار کوش��نر، وزیر وقت خارجه فرانسه  
صراحتا ایران را نس��بت به مواجهه نظامی تهدید 
کرد! کوشنر در گفت‌وگو با رادیو و تلویزیون فرانسه 
با تاکید بر اینکه مذاکرات برای حل مساله فعالیت 
هس��ته‌ای ایران باید ادامه یابد، گفت اتمی شدن 
ایران قابل قبول نیس��ت و در صورتی که ایران به 
اسلحه اتمی دست یابد »ما باید برای بدترین حالت 

آماده باشیم؛ بدترین حالت هم جنگ است«.
اظهارات کوشنر با واکنش مقامات کشورمان 
مواجه ش��د، تا جایی که وی ناچار شد از اظهارات 
خود عقب‌نش��ینی کرده و رس��انه‌ها را نسبت به 

سوءبرداشت از سخنانش متهم کند. 
  فابیوس؛ دیپلمات قاتل

بدون ش��ک، »دیپلمات قاتل« گویاترین لقبی 
است که می‌توان در قالب آن به توصیف شخصیت 
وزیر اس��بق خارجه فرانس��ه پرداخ��ت. موضوع به 
دوران نخس��ت‌وزیری فابیوس بازمی‌گردد. نتیجه 
سهل‌انگاری دولت فرانسه در دوران نخست‌وزیری 
»لوران فابیوس«، ابتلای نخس��تین فرد به بیماری 
ایدز در ایران بود. پرونده رس��وایی خون‌های آلوده 
همچنان بدون پرداخت غرامت از سوی فرانسوی‌ها 
باز است. براساس آمارهای غیررسمی، تعداد بیماران 
هموفیلی قربانی فرآورده‌های خونی آلوده فرانسوی 
در ایران 300 نفر اس��ت اما براس��اس آمار رسمی 
وزارت بهداش��ت تا  مردادماه سال 1394، 125 نفر 
از بیماران هموفیلی، مبتلا به هپاتیت و کلیوی بر اثر 
استفاده از فرآورده‌های خونی آلوده به ویروس ایدز 

جان خود را از دست داده‌اند.
در دوران نخس��ت‌وزیری فابی��وس، خون‌های 
آلوده به ویروس‌های خطرناک در فرانس��ه توزیع 

ش��د و انستیتو مریو فرانس��ه فرآورده فاکتورهای 
انعق��اد خونی آلوده به ویروس HIV و هپاتیت را 
ص��ادر کرد. این فاکتور در کم��ک به انعقاد خون 
بیماران مبتلا به هموفیلی مصرف می‌ش��ود و در 
نتیجه کوتاهی انستیتو فرانسوی تعدادی از بیماران 
هموفیلی کش��ورهای دریافت‌کنن��ده به ویروس 
HIV و بیماری ایدز و هپاتیت مبتلا ش��دند. این 
خون‌های آلوده از سال 1361 تا 1363 بدون اینکه 
مراح��ل آزمای��ش را طی کنند، به دس��تور لوران  
فابیوس وارد بازار ش��د و غربالگری این محموله‌ها 

هم زمانی صادر شد که دیگر دیر شده بود.
نخس��ت‌وزیر قاتل فرانس��وی، بین سال‌های 
2012 تا 2016 می�الدی، به عنوان وزیر خارجه 
این کشور انتخاب شد. وی در مذاکرات هسته‌ای 
می��ان ای��ران و اعض��ای 1+5، جای خال��ی وزیر 
خارجه رژیم صهیونیستی را در مذاکرات پر کرده 
و همپای مقامات آمریکایی و انگلیس��ی و بلکه با 
شدتی بیش��تر از آنها، جمهوری اسلامی ایران را 
بابت دستیابی به انرژی صلح‌آمیز هسته‌ای مورد 
عتاب قرار می‌داد. لوران فابیوس فروردین ۱۳۹۴ 
یعنی فقط ۹ روز پس از انعقاد تفاهم هس��ته‌ای 
لوزان، در جریان یک س��فر رس��می ب��ه ریاض، 
ضم��ن تهدید ای��ران تأکید کرد: م��ن در جریان 
مذاکرت لوزان اصرار کردم که تحریم‌های ایران به 
صورت تدریجی لغو شود. به عبارت بهتر، فابیوس 
 بر نقش فرانس��ه در مرحله‌بن��دی کردن تعلیق 
تحریم‌های ایران، در مقابل انجام یکجای تعهدات 
کش��ورمان )که اش��تباهی فاحش از س��وی تیم 
مذاکره‌کننده هسته‌ای کشورمان محسوب می‌شد( 
اذعان کرد. فابیوس فروردین 1394 و در حالی که 
بخوبی نسبت به عدم اقدام جمهوری اسلامی ایران 
درباره ساخت سلاح و تاسیسات ممنوعه هسته‌ای 
آگاه بود، در اظهاراتی که منشأ کاملا صهیونیستی 
داشت، اظهار کرد: »فرانس��ه خواهان رسیدن به 
توافق اس��ت اما توافقی واقعا محکم که تضمین 
کند ایران به انرژی هسته‌ای صلح‌آمیز دست پیدا 
می‌کن��د اما به بمب اتم ن��ه! توافق ما باید محکم 
باش��د. چرا؟ چون ما مجبوری��م از خود در مقابل 
احتمال ایران مسلح به بمب اتم محافظت کنیم! 
اگر شرایط توافق به اندازه کافی محکم نباشد دیگر 
کش��ورهای منطقه آن را ج��دی نمی‌گیرند و به 
دنبال س��اخت سلاح هسته‌ای می‌روند که این به 

یک مسابقه تسلیحاتی خطرناک می‌انجامد«.
فرانس��ه در طول دوران مذاکرات هس��ته‌ای 
خواه��ان دوره طولانی‌ت��ری از محدودی��ت برای 

فعالیت‌های هسته‌ای ایران بود. 
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چهره کریه بازماندگان ناپلئون!
نوید مؤمن 

محمد  شفیعی  دیدگاه

گزارش

 3 روز پس از برگزاری جشن تولد ملکه الیزابت
  در سفارت انگلیس در تهران 
 اطرافیان یک جاسوس دوتابعیتی  با هماهنگی پلیس انگلیس
 امنیت و فعالیت‌‌ سفارت ایران در لندن را مختل کردند

قدرشناسی عجوزه!
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