
فع
مدا

ف 
تلا

ب ائ
چو

چار
 با 

ران
ر ای

ل د
ونق

مل 
 ح

می
فر

 پلت
ای

ره
وکا

ب 
کس

ی 
گر

یم 
نظ

ی ت
ت ها

بس
بن 

ل 
حلی

ت

153

علمی نشریه 

سال دهم، شماره ۳، پاییز 1400
صفحه 153-180

تحلیل بن بست های تنظیم گری کسب وکارهای پلتفرمی 

حمل ونقل در ایران با چارچوب ائتلاف مدافع

جواد سلطان زاده1*، مهدی الیاسی2، میثم نریمانی۳

تاریخ دریافت: 1399/12/13         تاریخ پذیرش: 1400/04/13

چکیده

اقتصادی  کارآیی  ارتقای  به  از یک سو  مبادله  منابع و کاهش هزینه  بهینه  با تخصیص  پلتفرمی  کسب وکارهای 

کمک می کنند و در سویی دیگر به جهت تضاد منافع با بازیگران سنتی تعارض ایجاد کرده و نیازمند مقررات هستند. 

هرچند تعارض میان بازیگران اقتصادی با درک چرایی و چگونگی مقررات گذاری در مبانی اقتصاد تنظیمی قابل فهم 

است، اما تبیین تعارض میان بازیگران تنظیمی چارچوبی متناسب را می طلبد. ازاین رو در پژوهش حاضر تلاش شده 

است مبتنی بر چارچوب ائتلاف مدافع تحلیلی بر فرآیند مقررات گذاری »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل در 

ایران« ارائه شود تا بتوان بن بست های تنظیمی و راه حل های بکاربسته در این فرآیند را شناسایی کرد. در این پژوهش 

کیفی، داده ها مبتنی بر راهبرد مطالعه موردی در بازه سال های 1393 تا 1398 از فرآیند تنظیم گری »کسب وکارهای 

پلتفرمی حمل ونقل در ایران« از طریق مصاحبه هدفمند و مرور اسناد استخراج شده است. این پژوهش نشان می دهد 

فرآیند تنظیم گری کسب وکارهای پلتفرمی با چهار بن بست مواجه بوده است که در هر یک میانجی های متفاوتی 

برای خروج مؤثر واقع شده اند. همچنین دو میانجی »شورای رقابت« و »هیات مقررات زدایی و تسهیل صدور مجوز 

کسب وکار« به ترتیب به عنوان مصادیقی از »تنظیم گری مبتنی بر اصول« و »تنظیم گری مبتنی بر قاعده« امکان تعمیم 

به دیگر موارد تنظیم گری کسب وکارهای نوین را دارا هستند. مقاله حاضر تأکیدی است بر وضع مقررات در بازاری 

سیاسی که رسانه ها نقش مؤثری در تبیین مسائل داشته و بروز »نوآوری نهادی« در حل این مسائل الزامی هستند.
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1- مقدمه
کسب وکارهای پلتفرمی با افزایش فرصت های شغلی، کارآیی اقتصادی، دسترسی به خدمات 
و کاهش هزینه عملیات و آلایندگی محیط زیستی توانسته اند درآمدهای بالایی نیز برای کارآفرینان 
 .(Erickson and Sorensen, 2019, Guo, Li et al., 2019, Sundararajan, 2016)خود ایجاد کنند
اثر فعالیت این کسب وکارها بر مفروضات بازار و مالکیت از کارآیی قیود جاری کاسته و طراحی 

 .(North, 1990)قیود جدید الزامی است

تغییـر مفهـوم بازار و مالکیت در مطالعات اخیر موردتوجه بـوده و ابزارها و چارچوب های مقرراتی 
 (Allen and Berg, 2018, Cetin and Deakin, 2019, Evans, 2012, Flores( متناسـبی ارائه شده اسـت
and Rayle, 2017, Vinogradov, Leick et al., 2020, Vitković, 2016, Zhang, 2019( امـا وجـود 

منافـع متضـاد میان نهادهـای تنظیمی همچنان چالش در مقررات گذاری اسـت چراکه به طور مسـتقیم 
.(Baldwin, Cave et al., 2010, Noll, 1985)و غیرمسـتقیم بر »رفاه جمعی«1اثرگذاراند

گروه های  رفتار   ،(Stigler, 1974) تصرف2  قبیل  از  نظریاتی  طرح  با  تنظیمی  اقتصاد  محققان 
 (Buchanan, Tollison et al.,(ناکارآمدی دولت و توزیع رانت توسط آن ها ،(Becker, 1983)فشار
Kerlinger, 1972, Krueger, 1974, Tullock, 1993 ,1980،( اهمیت نهادها و وابستگی متقابل 

آن ها(Ogus, 1994) و تنوع مالکیت(Ostrom and Hess, 2007) درصدد پاسخ به چگونگی وضع 
مقررات بر آمده اند. اما مقررات گذاری فرآیندی پویاست که در بطن آن گروه های ذی نفع مداوم با یکدیگر 
 (Baldwin, Cave et al., 2012)درکنش و واکنش هستند و رفتار خود را مبتنی بر ادراک منافع تطبیق می دهند
و بن بست هایی3 را ایجاد می کنند. بن بست ها اشاره دارند به موقعیتی غیرقابل موجه براي ذی نفعان متقابل که 
 .(Sabatier, 1986)گزینه هاي مقبول برای خروج از آن در راستای تحقق منافع طرفین وجود ندارد
فهم زمینه های این بن بست ها و چگونگی خروج از آن ها می تواند زمینه ای مهم برای یادگیری 
در فرآیند مقررات گذاری ایجاد نماید. آن چنان که ساباتیه4 )1986( چارچوب ائتلاف مدافع5 را 
با تأکید بر یادگیری فرآیندی توسعه داده است. هرچند این چارچوب در تحلیل فرآیند سیاستی 
موردتوجه بوده است(Sabatier, 1998, Weible and Jenkins-Smith, 2016)، اما قابلیت تحلیل 

فرآیندی آن، محققانی را به استفاده در تحلیل فرآیند مقررات گذاری نیز ترغیب کرده است 
 .(Alamsyah, Suwitri et al., 2019, Donadelli, 2016, Sabatier and Pelkey, 1987, Yagci, 2019)

لزوم  از  در کشور، شواهدی  پلتفرمی  و کسب وکارهای  اینترنت  توسعه  با  اخیر  در سال های 
تنظیم گری برجسته شده است که پلتفرم های حمل ونقل شهری یکی از این موارد است. این پلتفرم ها 
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با تأکید بر »منابع تخصیص نیافته«6 در دو سوی عرضه و تقاضا تلاش کرده اند بر کارآیی اقتصادی 
این بخش از اقتصاد افزوده و به موجب آن تضاد منافعی با بازیگران سنتی بروز کرده است. اعتراض 
رانندگان تاکسی در تهران و دیگر کلان شهرها و همچنین مداخلات شهرداری ها و قوه قضائیه در منع 

فعالیت و غیرقانونی اعلام کردن فعالیت اپلیکیشین های اسنپ و تپسی شواهدی ازاین دست هستند. 
دولت در ایفای نقش تنظیم گری با تضاد منافع و بن بست های تنظیمی متعددی میان نهادهای 
تنظیمی و ذی نفع مواجه بوده است. چراکه وضع مقررات علاوه بر ایفای نقش تنظیم گری دولت، 
یکی از ابزارهای سیاست نوآوری )نوروزی و همکاران، 1393( نیز هست و این چنین تعارض 
میان دو نقش تنظیم گر و حامی برای دولت ها ایجاد می کند. به طوریکه دستگاه های اجرایی حامی 
نوآوری به گشودگی تنظیمی برای کسب وکارهای نوپا تمایل دارند و دستگاه های ذاتاً تنظیم گر، 
تحدید فعالیت ها و نظارت سختگیرانه را خواهان هستند. چالش های میان وزارت فناوری اطلاعات 
و ارتباطات و معاونت علمی و فناوری ریاست جمهوری در یک سو و شهرداری ها و وزارت کشور 
در سوی دیگر، پیرامون کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل، مصادیقی قابل ذکر از این تعارض میان 

دو نقش دولت )به معنای حکمران( است. 
در سال های اخیر مطالعاتی پیرامون چگونگی فرآیند تنظیمی کسب وکارهای پلتفرمی )نریمانی 
و  )سلطان زاده  بنگاه ها  نوآوری های  بر  تنظیمی  سیاست های  اثرگذاری  و   )1399 همکاران،  و 
سیاستی  فرآیند  یادگیری  در  مدافع  ائتلاف  از چارچوب  بهره مندی  و همچنین  همکاران،1396( 
انجام شده است )عباسی و دانایی فر، 1393؛ ابراهیمی و همکاران، 1395؛ الیاسی و همکاران، 1396؛ 
انجام مطالعه ای  اما همچنان  فرتاش و همکاران، 1396(؛  تراب زاده جهرمی و همکاران، 1396؛ 
پیرامون فرآیند تنظیم گری کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل ایران می تواند به یادگیری و تحلیل 
فرآیند تنظیمی کمک نماید. لازم به ذکر است کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل در دنیا نظیر اوبر و 
کریم7 نیز با برخوردهای متنوع نهادهای حکمرانی دچار چالش  و بعضاً بن بست تنظیم گری شده اند 

که کشور به کشور متفاوت می باشد.
ازاین رو پژوهش حاضر با تأکید بر اهمیت نگاه تکاملی در مواجه با مسائل نوآوری درصدد 
است، فرآیند وضع مقررات را با استفاده از چارچوب ائتلاف مدافع مورد تحلیل قرار دهد. برای 
این منظور تجربه مقررات گذاری در کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل در ایران به عنوان مورد 
مطالعاتی انتخاب شده است. حضور ذی نفعان و گروه های فشار متنوع از بخش های مختلف سیاستی 
و اقتصادی با جهت گیری ها و مفروضات اختصاصی، مجموعه ای از بن بست ها و تعاملات سیاستی 
نوآوری  در حکمرانی  دولت  تنظیم گری  نقش  تبیین  در  آن ها  واکاوی  که  است  موجب شده  را 

موردتوجه است. 
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2-مبانی نظری پژوهش 
مقررات، کنترل پایدار و متمرکز توسط بدنه عمومی است که بر فعالیت های ارزش آفرین گروهی 
/جمعی/بخشی اعمال می شود (Selznick, 1985). از منظری دیگر انجام فعالیت های اقتصادی دارای 
اثرات جانبی است که ضمن افزودن بر ناکارآمدی ها، منافع عمومی و جامعه را تحدید می کند؛ لذا 
 . (Den Hertog,2010)مداخله دولت در درونی کردن این هزینه ها در بنگاه ها موردتوجه قرار می گیرد
ابزارهای  از  اینگونه تعریف می کند، مقررات طیفی  اقتصادی را  این جنبه   (Stigler,1971)استیگلر

سیاستی از قبیل کنترل ورود به بازار، قیمت گذاری، مالیات و تعرفه است که به منظور اثر بر رفتار 
کسب وکارها وضع می شوند.

1-2 نظریه های اقتصادی مقررات
منفعت  »نظریه های  است.  بوده  محققان  از  بسیاری  موردتوجه  )تنظیم گری(  مقررات  وضع 
عمومی«8 مفروض بر آنکه بهترین حالت تخصیص منابع کمیاب در شرایط اطمینان، بهره گیری 
از سازوکار بازار است، بر توجیه وضع مقررات تأکید دارند. اما بنابه وجود شکست بازار و فقدان 
از  یکی  به عنوان  مقررات  از   (Bator, 1958) ارزش  سطح  بالاترین  در  کمیاب  منابع  تخصیص 
روش های تخصیص منابع یاد می کنند(Arrow, 1985, Shubik, 1970) . در این دسته از نظریات 
دولت نیک اندیش و مشروع در اعمال قدرت و برای شکست های بازار فهرستی از انواع مقررات 
در دسترس است. »نظریه های منفعت خصوصی« با تأکید بر بیشینه سازی منفعت فردی، مقررات را 
کالایی برمی شمارند که در بازار سیاسی وضع شده و سیاستمداران و بروکرات ها در کسب منفعت 

 .(Stigler, 1974) از وضع آن هستند، فلذا احتمال تصرف ممکن می شود
آن ها اذعان می کنند در یک نظام دموکراتیک، گروه های کوچک با توان سازمان دهی بالا می توانند 
 .(Peltzman, 1989) بر نظام تصمیم گیری سیاسی تأثیر گذاشته و از منافع تنظیم گری منتفع گردند
و یا تنها به کسب منفعت تولیدکنندگان منجر نمی شود و  الزاماً  پوسنر نشان داد وضع مقررات 
گروهی معین از مصرف کنندگان نیز از آن بهره مند می گردند(Posner, 1974). همچنین با افزایش 

 .(Becker, 1983)فشار سیاسی، عواید برای گروه های واردکننده فشاربیشتر خواهد شد
چنین سازوکاری منجر می شود ثروت با کاربرد ابزارهای قیمت گذاری یا یارانه ای از گروه های 
کم اثر به گروه های فشار انتقال یابد. انتقال ثروت از گروه کم اثر به اثربخش همراه با هزینه های رفاه 

 .(Becker, 1985)ازدست رفته9 است و این نیرو در بازگشت به تعادل مؤثر است
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رفتارهای رانت جویی که نظریه های منفعت شخصی جایگاهی برای آن ها قائل نشده اند، دسته 
دیگری از نظریات است. در تحلیل های این دسته، رفتارهای رانت جویانه درصدد تخصیص منابع 
 Buchanan, Tollison et( کمیاب به گروه های ویژه بوده و ازاین جهت وضع مقررات ناکاراست
al., 1980, Krueger, 1974, Tullock, 1993.( این دسته مطالعات با توسعه »نظریه منفعت شخصی 

تجویزی10 (Ogus, 2004) تأکید دارند طراحی و ساختارهای حکمرانی موجب شکست در مداخله 
منصفانه دولت می شوند. دسته چهارم نهادگراها که با تغییر منظر خود راه حل های قابل تاملی را ارائه 
می کنند. آن چنان که کوز )1960( تأکید کرده است اقتصاددانان هنگامی که ترتیبات اجتماعی جایگزین 
را بررسی می کنند می بایست کل محصول اجتماعی حاصل از ترکیبات جایگزین را مقایسه کنند و 
مقایسه محصول اجتماعی یک ترتیبات با محصول خصوصی ترتیبات دیگر چیزی را مشخص نمی کند. 
ازاین رو می بایست در تحلیل های سطح کلان رویکرد هزینه مبادله را جایگزین رویکرد هزینه-منفعت 
نمایند. به اذعان نهادگرایی، دیگر نظریه ها فارغ از وابستگی نهادی مسائل را می نگرند و محیط پیچیده 
نهادی را که تنظیم گر در آن عمل می کنند را نادیده می گیرند  (Majone, 1996). چنین نگرشی موجب 
می شود، با تنظیم گر به عنوان یک جعبه سیاه و یا کارگزاری برنامه ریزی شده رفتار شود و جنبه های 

 .(Baldwin, Cave et al., 2012, Den Hertog, 2010)حیاتی فرآیند تنظیم گری مسکوت بماند

2-2 تنظیم گری کسب وکارهای پلتفرمی
در کسب وکارهای پلتفرمی طرف تقاضای خدمت/کالا نیاز خود را به طرف عرضه از طریق پلتفرم 
اعلام کرده و پس از قبول شرایط پیشنهادی مبادله، مبادله »به ازای« یا »بدون پرداخت« هزینه امکان پذیر 
خواهد شد(Guo, Li et al., 2019). در این مدل کسب و کار، توسعه دهندگان پلتفرم نیز با مبادلات 
تسهیل شده و افزایش کارآیی میان مشارکت کنندگان از منافع شبکه بهره مند گردیده و بازار و سود 
آنها به سرعت افزایش می یابد (Baden-Fuller and Haefliger, 2013, Zhang, 2019). این کسب و 
کارها، که اصطلاحاً بازارهای دو/چند طرفه را شکل می دهند که از کارآیی بسیاری از مقررات موجود 
می کاهد (Evans, 2012, Evans and Schmalensee, 2017). آنچنان که در بازارهای دو طرفه به جهت 
وجود اثرات بالای شبکه ای، نرخ نفوذ و گسترش در بازار به طور نمایی افزایش می یابد و ارائه دهنده 
.(Busch, 2020, Erickson and Sorensen, 2019)خدمت پلتفرم به سهم بالایی از بازار دست می یابد
 در این بازارها از قدرت تبیینی گروه های فشار بکر )1985( و همچنین بهره مندی از رفاه مضاعفی  
مصرف کننده و عرضه کننده که توسط پوسنر)1974( بیان شد، کاسته می شود؛ چرا که در عصر کسب و 
کارهای پلتفرمی، باید گروه های فشار مقرراتی را میان کسب و کارهای سنتی و کسب وکارهای نوین 
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جستجو کرد؛ و همچنین هر دو سویه مصرف و عرضه خدمات، کاربر11 پلتفرم هستند. کمرنگ شدن 
مرز عرضه و تقاضا بر سوال محوری ماهیت بنگاه که کوز12 با تکیه بر قدرت سازمان دهی بازار و 
مدیر تعریف کرده بود تاثیر گذاشته و مسئله خرید یا ساخت را تبدیل به توانایی یا استخدام می کند 

 .(Hagiu and Wright, 2015)

دوم مفهوم مالکیت است. در تئوری های اقتصاد تنظیمی مالکیت کسب و کار و مرزهای بنگاه 
شفاف است. آنها با تمرکز بر کالاهای عمومی مداخله دولت را توجیه کرده و وضع مقررات را 
ضروری می داند(Baldwin, Cave et al., 2012). اما خدمات مبتنی بر پلتفرم، شرط استثناناپذیری 
کالای عمومی را ندارند(Erickson and Sorensen, 2019) . آنچنان که مبتنی بر تبیین بوچانان13)1965( 
می توان آنها را کالاهای باشگاهی14 و مبتنی بر مطالعات استروم و همکاران )1994( آن ها را مشترکات 
عمومی15 نام برد. تغییر مفهوم مالکیت به دسترسی تنها منحصر به مصرف کننده پلتفرم نیست و 
برای توسعه دهنده پلتفرم نیز مصداق دارد؛ به علاوه، با تغییر مسئله از تصمیم بر خرید/ساخت به 
 (Ducci and Tremblay-Huet, 2018)توانایی/استخدام چالش های مقررات کار نیز افزوده می شود
(Escande-Varniol and Tremblay-Huet, 2018). به همین طریق، مسئله کیفیت و تعهد کیفیت 

و مقررات مرتبط با آن دستخوش تغییر می شود. ازاین رو بازتعریفی از آن ها و به تبع بازتنظیمی 
 .(Posen, 2015) می خواهد

دو تغییر بنیادین در مفروضات تنظیم گر، علاوه بر آنکه از کارآیی مقررات موجود می کاهد، 
تعارض های نوینی را ایجاد می کند که نیازمند وضع مقررات است. اما وضع مقررات خود چالش های 
اقتصادی  بازیگران سنتی و نوین  باید میان  دوسطحی دارد(Finck, 2018). در یک سطح دولت 
تعادلی به سود افزایش رفاه عمومی ایجاد کند و در سطحی بالاتر دولت از نهادها و تنظیم گران 
بخشی متعددی ایجادشده است که تعارضات شناختی و منفعتی دارند. سطح دوم اشاره بدان دارد که 
رفتار تنظیم گر مبتنی بر مسیر آموخته سامان یافته است و کسب وکارهای نوین حوزه اختیارات آن ها 
را دستخوش تغییر می کند؛ بدین ترتیب در مواجه با کسب وکارهای پلتفرمی یکی از مسائل بنیادین 

تعارض میان بازیگران تنظیمی است که بن بست های مقرراتی ایجاد می کند.

۳-پیشینه پژوهش 
تحلیل فرآیند تنظیم گری به عنوان مطالعه پسینی می تواند به فهم و افزایش یادگیری آن کمک نماید. 
 ،(Easton,1965)تئوری سیستم ،(Lasswell, 1970) 16به منظور یادگیری فرآیندی چارچوب علوم سیاستی
گونه شناسی سیاست17 (Lowi, 1963) و قیف علیت18، مثلث آهنین19 و شبکه ملاحظات ارائه شده است. 
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یکی از پرکاربردترین چارچوب ها در این راستا، چارچوب ائتلاف مدافع است که توسط ساباتیه 
ارائه شده است. این چارچوب منظری برای فهم و تبیین تغییر باورها و سیاست در فرآیندهای سیاستی با 
بازیگران متنوع است. چارچوب ائتلاف مدافع در نظام های باور پیچیده، ترجیحات بازیگران را برجسته 
می کند و ضمن پرداختن به ریشه و چرایی تضادها، امکان تحلیل چگونگی رفع آن ها را نیز مشخص 
می کند(Sabatier, 1998). ظرفیت تحلیلی این چارچوب موجب شده است در پژوهش های بین المللی 
متنوعی در حوزه های جغرافیایی و قلمرو موضوعاتی از قبیل انرژی، آلاینده های محیطی، مالکیت 
سواحل، مصرف دخانیات و سیاست های صنعتی(Weible and Sabatier, 2007) بکار گرفته شود. 
همچنین در حوزه نفت و گاز )تراب زاده جهرمی و همکاران،1396( و قانون حمایت از شرکت های 
دانش بنیان )الیاسی و همکاران، 1396( در ایران از این چارچوب استفاده شده است. این چارچوب 
در تحلیل فرآیندهای تنظیمی از قبیل تنظیم گری محیط زیست در برزیل (Donadelli,2016)، مقررات 
گذاری محلی در اندونزی(Alamsyah, Suwitri et al., 2019)، تنظیم گری محصولات تراریخته در 

ترکیه (Yagci, 2019) نیز موردتوجه بوده است.
با این چارچوب ثبات و تغییر تنظیمی را بافهم رفتار ائتلاف هاي شکل گرفته در یک زیرنظام 
اعتقادات  در  که  آن هاست  باور  از  تابعی  بازیگران سیاستی  رفتار  نمود.  تحلیل  می توان  سیاستی 
نخستین آن ها کمتر تغییرپذیر است ولی در لایه باورهاي ثانویه امکان تغییر به سهولت صورت 
می پذیرد(Weible and Jenkins-Smith, 2016). چارچوب ائتلاف مدافع با ملحوظ کردن ترجیحات 
و نظام باورهای ذی نفعان حاضر و ناظر در فرآیند تنظیمی، علاوه بر آنکه ریشه بن بست ها را تبیین 
می کند، در فهم راه حل برای رفع چنین بن بست ها و تحلیل رفتارهای چندگانه در مواجهه تنظیمی 
مناسب است (Sabatier and Weible, 1999). در مطالعه حاضر که بررسی پدیده مقررات گذاری 
»کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« موردتوجه است این چارچوب می تواند مصادیق ائتلاف های 
موجود را برجسته کند و چگونگی خروج از بن بست های موجود در ایفا نقش تنظیم گری دولت 
را با کمک شواهدی از ارکان آن نمایان سازد. اجزای این چارچوب در شکل )1( نمایش داده شده 
است؛ تفاوت باورها میان ائتلاف ها منجر به ظهور بن بست های تنظیمی می شود که برآیندی از منافع 
متنوع و بخشی در دولت هاست؛ اما ظهور بن بست تنظیمی یکی از مفروضات آغاز یک مذاکره 
موفقیت آمیز بین طرفین مناقشه است. چارچوب ائتلاف مدافع فرض می کند بازیگرانی که از شرایط 
فعلی راضی هستند انگیزه ای برای مذاکره با طرف دیگر ندارند و مذاکره را هدر دادن زمان خود 
می دانند(Sabatier, 1998). بدین ترتیب نقش میانجی ها به عنوان بازیگران فعال برای گفتگو و حل 
مناقشه برجسته است. در مقام یادگیری، نگریستن به فرآیندهای تنظیمی از منظر چارچوب ائتلاف 
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امور  برای دیگر  نهادی و معرفتی  مدافع می تواند ضمن توضیح چرایی بن بست ها، راه حل هایی 
تنظیمی مهیا سازد.

 (Weible and Jenkins-Smith, 2016, Weible and Sabatier, 2007)شکل )1(: چارچوب ائتلاف مدافع

4- روش پژوهش
گذاری  مقررات  فرآیند  موردی  مطالعه  آن  استراتژی  و  است  کیفی  نوع  از  حاضر  پژوهش 
»کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« بر اساس چارچوب ائتلاف مدافع است. داده های موردنیاز 
تنظیمی و  بازیگران  با  آذر 1398  تا  بازه فروردین  نیمه ساختاریافته در  از مصاحبه  نیز  پژوهش 
اقتصادی گردآوری شده است که به صورت هدفمند انتخاب شدند. همچنین داده های ثانویه از اسناد 
منتخب نهادهای تنظیمی فعال و همچنین مجموعه اظهارنظرها و مصاحبه های خبری مرتبط در 
خبرگزاری های رسمی ایرنا، ایسنا، فارس، خبرآنلاین و تابناک، در بازه زمانی بهمن 1393 تا اسفند 

1398 گردآوری شده است. 
تحلیل داده های گردآوری شده از اسناد و مصاحبه با روش تحلیل محتوای محوری انجام شده 
است. بدین شرح که اجزاء چارچوب ائتلاف مدافع به عنوان تم های تحلیل پژوهش بوده و مطالب 
تحلیلی( جمع آوری گردید. کدهای  )تم های  مدافع  ائتلاف  بر هر جزء چارچوب  دارای دلالت 
مورداستفاده جهت شناسایی هر تم، مهم ترین کلمات و عباراتی بودند که دلالت مستقیم بر هر جزء 
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چارچوب ائتلاف مدافع دارند. به طور مثال در تم بن بست های تنظیمی تمامی عبارات و اصطلاحاتی 
»مناقشه«،  »تعارض«،  قبیل »چالش«،  از  داشته اند  اشاره  بن بست  بر ظهور  اسناد  و  که مصاحبه ها 

»قفل شدگی«، »توقف« و ... به عنوان مصادیق مرتبط موردتوجه قرارگرفته اند. 
مقابل  )در  معیار  اساس رویکرد کخ)2006( سه  بر  تحقیق،  کیفیت  اعتبار و  از  اطمینان  برای 
معیارهای سنتی پایایی، روایی درونی و روایی بیرونی( برای بررسی کیفیت یک پژوهش کیفی در 
دسترس است که در پژوهش حاضر به شرح زیر انجام شده است: الف( قابلیت اطمینان/ باورپذیری؛ 
برای این منظور از چارچوب ائتلاف مدافع به عنوان چارچوب اولیه نظری استفاده شده است. در 
محتوایی  روایی  برای  معتبر  مفهومی  مدل  یک  به عنوان  مدافع  ائتلاف  چارچوب  بودن  دسترس 
سؤالات مصاحبه مؤثر بوده است. ب( انتقال پذیری؛ در پژوهش حاضر، چارچوبی برای پرسشنامه 
طراحی شد که مواردی مانند تجربیات متفاوت تخصصی و علمی مصاحبه شوندگان را موردتوجه 
قرار دهد. مشخصاً برای این منظور رویه استانداردی برای مطالعه اسناد و انجام مصاحبه پیگیری 
شد که بر پایایی روایت های استخراج شده افزوده است. این پروتکل ها در مصاحبه موجب افزایش 
انسجام رویه ای در انجام مصاحبه شده و از برخوردهای شخصی با مصاحبه شونده جلوگیری کرده 
است. ج( وابستگی؛ در پژوهش حاضر مقولات استخراج شده میان اسناد و مصاحبه ها با یک دیگر 
تطبیق داده اند و در موارد متضاد اسناد موردتوجه قرارگرفته اند. این تطبیق امکان طرح آرای شخصی 
افراد بدون ادله را زدوده و تاییدپذیری محتوای مصاحبه ها را افزایش داده است. کخ معتقد است 
درصورتی که سه معیار بالا در یک تحقیق کیفی برآورده شود، قابلیت تائید پژوهش حاصل می شود 

که در این پژوهش نیز با همین معیارها قابل مشاهده است.

5- تجزیه وتحلیل یافته های پژوهش
5-1- فرآیند تنظیم گری کسب وکارهای پلتفرم حمل ونقل ایران

»کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« از بدو ورود به بازار حمل ونقل شهری در ایران موردتوجه 
تنظیم گر قرارگرفته اند. نخستین کسب وکار پلتفرمی حمل ونقل ایران در زمستان 1393 ثبت شده 
و از بهار 1394 شروع به ارائه خدمت در شهر تهران کرد. محدود بودن فضای ارائه خدمت و 
همچنین سهم اندک از بازار )در دوره بهار 1394 تا پاییز 1395( تعارض منافعی میان بازیگران سنتی 
حمل ونقل شهری یعنی شرکت تاکسیرانی تهران و اتحادیه خودرو کرایه و مؤسسات توریستی با 
شرکت ایده گزین ارتباطات روماک )اسنپ( ایجاد نکرده بود. اما از بهار 1395 نوع برخورد اسنپ 
با جامعه و تلقی منصفانه از قیمت که منبعث از نوع قیمت گذاری پویا آن بود، موجب افزایش 
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طرح در رسانه های عمومی شد تا آنجا که در سال 1395 در روز ملی خلیج فارس به عنوان برندی 

شایسته و مسئولیت پذیر معرفی گردید. همچنین در پاییز 1395 با پذیرش سرمایه 20 میلیون یوریی 

از طرف شرکت MTN و ایرانسل نشان داد )در اسفند 95 نهایی شد(، آینده ای سودآور در صنعت 

حمل ونقل شهری دارد. بدین ترتیب شرکت تلاش کرد علاوه بر تهران در دیگر شهرستان های ایران 

نیز حضور یابد.

با ظهور رقیبی بانام تپسی در پاییز 1395 و همچنین حمایت های وزارت ارتباطات و فناوری 

اطلاعات و معاونت علمی و فناوری ریاست جمهوری از گسترش فعالیت این کسب وکار موجب 

شد دو شکایت توسط اتحادیه صنف فناوران رایانه و اتحادیه خودرو کرایه و مؤسسات توریستی 

طرح گردد. اولی ادعای سواستفاده از مجوز ورود به بازار و دومی درصدد بازپسگیری سهم بازار 

خود بود. هر دو اتحادیه به ظرفیت های تنظیم گری ذیل قانون اصناف رجوع کرده و شکواییه را در 

وزارت صنعت، معدن و تجارت در آذر 1395 طرح کردند. در این دعوی بر عدم مجوز فعالیت 

اسنپ و تپسی و نظائر آن و همچنین فقدان صلاحیت رانندگان پرداخته شده است. با طرح این 

شکایت مجموعه شهرداری تهران )معاونت حمل ونقل و ترافیک و سازمان تاکسیرانی شهرداری 

تهران( نیز به حمایت از عدم فعالیت و کسب مجوز شرکت های اسنپ و تپسی کردند.

شکایت های  به  پاسخ  در  صمت  وزارت  الکترونیک  تجارت  توسعه  دفتر   ،1395 دی  در   

انجام شده و درخواست وزیر صمت، شرط اخذ نشان اعتماد تجارت الکترونیک را برای فعالیت 

»کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« الزامی اعلام کرد. هرچند این کسب وکارها به سرعت موفق به 

اخذ این نشان نیز شدند، اما همچنان استناد اتحادیه خودرو کرایه و مؤسسات توریستی به بندهای 

»ماده 17 نظام صنفی« و شهرداری تهران به »ماده 91 نظام صنفی«، »ماده 9 قانون توسعه حمل ونقل 

عمومی و مدیریت مصرف سوخت«، »ماده واحده قانون الحاق یک تبصره به ماده واحده قانون راجع 

به تمرکز امور مربوط به تاکسیرانی شهر تهران زیر نظر شهرداری تهران« و »ماده 4 و 5 قانون تأسیس 

شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای کشور« بر عدم مجوز فعالیت اسنپ و تپسی باقی بود. 

مجموعه ای از تلاش ها در فعالیت و عدم فعالیت کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل منجر به 

شکل گیری بن بستی شد که در یک سوی آن وزارت ارتباطات و فناوری اطلاعات و معاونت علمی و 

فناوری ریاست جمهوری قرار داشتند و در سوی دیگر وزارت کشور )مجموعه بالادستی شهرداری 

و راهنمایی و رانندگی(، وزارت صمت )مجموعه بالادستی اتحادیه های صنفی(. با طرح موضوع 
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در هیئت دولت در بهمن 1395، جلسه ای با حضور وزاری مرتبط به همراه معاون حقوقی ریاست 

جمهوری برگزار گردید؛ این جلسه بر شکل گیری نهادی جدید با عنوان اتحادیه کسب وکارهای 

مجازی تأکید داشت.
 با طی فرآیند قانونی تاسیس نهاد جدید بن بست مقرراتی موجود مرتفع شده و مجوز فعالیت 
شرکت ها ذیل قانون نظام صنفی ممکن گردید. شکل گیری این نهاد منجر شد وزارت صمت نیز به 
جمع موافقان اسنپ و تپسی بپیوندد. پس از شکل گیری این اتحادیه، شهرداری تهران نیز نرم افزاری 

مشابه با عنوان کارپینو در فروردین 1396 ارائه کرد. 
با افزایش سهم بازار »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« در کلان شهرهای کرج، اصفهان و 
شیراز در بهار 1396و قیمت رقابتی آن ها در برابر بازیگران سنتی جلساتی در تیر و مرداد 1396 
میان شهرداری ها و اتحادیه خودرو کرایه و مؤسسات توریستی برگزار شد که کانون توجه آن ها 
متمرکز بر قیمت گذاری کسب وکارها جدید بود. پیگیری های این دو نهاد در دستگاه های اجرایی 
و عدم تمایل دستگاه های اجرایی به مداخله در قیمت گذاری، آن ها را به تنظیم شکواییه پیرامون 
نحوه قیمت گذاری تهاجمی اسنپ و تپسی سوق داد. بدین ترتیب بن بست دوم تنظیم گری برای 
»کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« به شورای رقابت به عنوان دادگاه اصل 44 کشور ارجاع داده 
می شود. شورای رقابت در سیصد و ششمین جلسه خود در مورخ 1396/6/13 رأی به رد ادعای 
اتحادیه در قیمت گذاری تهاجمی اسنپ و تپسی داد. »در خصوص این ادعا ... بر رفتار قیمت گذاری 
تهاجمی .... اولاً این اقدام به منظور جذب رانندگانی است ... ثانیاً هزینه تمام شده و یا هزینه حاشیه ای 
باید در کل سفر روزانه محاسبه شود ... ثالثاً ایجاد شبکه ای از رانندگان ضرورت بهره برداری از این 

فناوری است ... ]ازاین رو رفتار اسنپ و تپسی مصداقی از قیمتگذاری تهاجمی نیست[«
با گسترش فعالیت اسنپ در تبریز )30 مهر(، اهواز )13 آبان(، اراک )6 دی(، ارومیه )6 دی( و 
قزوین )21 بهمن 1396( کاهش چشمگیری در مسافر بازیگران سنتی رخ داد. تجربه همگرایی نهادها 
و دستگاه های اجرایی دولتی، شهرداری ها را به شکایت از »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« به 
قوه قضائیه واداشت. آن ها با تمایز قائل شدن میان آنچه ذیل قانون نظام صنفی به عنوان مجوز کسب 
و آنچه شهرداری ها به عنوان مجوز فعالیت می دهند، کسب وکارهای جدید را فاقد مجوز قانونی 
فعالیت دانسته و از طریق دادستانی مانع شدند. با پلمپ دفاتر اسنپ در شهرستان ها، این شرکت در 
زمستان 1396 جلسات و نامه نگاری هایی با وزارت ارتباطات و فناوری اطلاعات، معاونت علمی 
و فناوری ریاست جمهوری و وزارت صمت انجام داد. سرانجام وزارت صمت به عنوان پشتیبان 
قانونی اتحادیه های صنفی نامه ای به مورخ 1396/11/28 با امضای وزیر و با استناد به بند هایی از 
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قوانین جاری کشور خواهان تجدیدنظر دادستانی کل کشور و دیگر دادستان های  آیین نامه ها و 
استان ها شد. پیرو این نامه، دادستان کل کشور نامه ای را در مورخ 1396/12/28 به عنوان پاسخ وزیر 
صمت ارسال کرده و در آیین نامه جدید به دادستان های عمومی و انقلاب مراکز استان خواهان 

تجدیدنظر پیرامون احکام توقف فعالیت »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« شد. در این بن بست 

سیاستی، علاوه بر آنکه تلاش شد ارکان قضایی کشور به عنوان میانجی وارد شوند، استدلال های 

مبتنی بر قوانین رسمی موجب رفع بن بست گردید. 

اعتراض رانندگان خودروهای عمومی در خرداد 1397 منجر به آن شد که وزیرکشور نامه ای با 

عنوان دلایل این اعتراض ها به مورخ 1397/5/17 به رئیس جمهور ارسال کرده و در بند پنجم آن 

»فعالیت شرکت های مسافربر اینترنتی« را یکی از دلایل اعتراض عنوان کند. 20 خرداد، در نامه ای 

دفتر رئیس جمهور خواهان اعلام نظر معاونت علمی و فناوری ریاست جمهوری پیرامون این بند 

شد. معاونت علمی و فناوری ریاست جمهور، در نامه ی مرداد 1397، دلایلی را ذیل سه عنوان 

اهمیت »به رسمیت شناختن پارادایم جدید خلق ارزش«، »تدوین استانداردهای کشوری حمل ونقل 

در سطح ملی« و »توجه به تسهیل فضای کسب وکار و عدم ایجاد موانع« در توجیه گسترش فعالیت 

این کسب وکارها ارائه کرد. با طرح این موارد در هیئت دولت و وجود تناقضات مقررات، مقرر شد 

دولت در ایفای نقش تنظیم گری خود و به صورت متمرکز  از ظرفیت هیئت مقررات زدایی و تسهیل 

فناوری اطلاعات، وزارت کشور،  ارتباطات و  با مشارکت وزارت  صدور مجوزهای کسب وکار 

معاونت حقوقی ریاست جمهوری، شهرداری ها، اتاق بازرگانی، اتحادیه های مرتبط، معاونت علمی 

و فناوری ریاست جمهوری و وزارت صمت برای تدوین ضوابط فعالیت »کسب وکارهای پلتفرمی 

حمل ونقل« استفاده کند. ارجاع این بن بست سیاستی به هیئتی تنظیم گر بستری از مقرراتگذاری 

فعالانه و مشارکتی را فراهم آورد تا تمامی بازیگران حضور داشته باشند. 

جلسات این هیئت موجب تدوین چندین نسخه از ضوابط شد که درنهایت منجر به تدوین 

»دستورالعمل نظارت بر چگونگی فعالیت ارائه دهندگان خدمات هوشمند مسافر مشمول قانون نظام 

صنفی کشور« در مهر 1398 با مشارکت وزرای کشور و صنعت، معدن و تجارت و همچنین معاون 

علمی و فناوری رئیس جمهوری گردید. ذیل این دستورالعمل، وزارت کشور و مجموعه شهرداری ها 

مطالبات خود را با عناوین شرایط راننده، نحوه قیمت گذاری، کیفیت خدمات و همچنین مالکیت 

فناوری ریاست جمهوری و وزارت  داده ها ملحوظ کردند. همچنین خواست معاونت علمی و 
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صمت در مشروعیت بخشی به فعالیت های این کسب وکارها و صیانت از قانون نظام صنفی مورد 

تائید قرار گرفت.

2-5- تحلیل فرآیند تنظیم گری »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« با چارچوب ائتلاف مدافع

پارامترهای نسبتاً پایدار: تنظیم گری »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« از منظر مؤلفه های پایه 

مورد تأکید تمام بازیگران بوده است. به طوریکه در مجموعه قوانین حکمرانی حمل و نقل شهری 

و شورای عالی ترافیک، قانون حمایت از شرکت های دانش بنیان، قانون اصناف کشور، ماده 9 قانون 

توسعه حمل ونقل عمومی و مدیریت مصرف سوخت، مواد 31 و 32 قانون رسیدگی به تخلفات 

رانندگی و همچنین ماده 65 قانون تجارت الکترونیکی و ماده 16 قانون انتشار و دسترسی آزاد به 

اطلاعات و ماده 3 قانون اصلاح مواد 1 و 6 و 7 قانون اجرای سیاست های اصل 44 قانون اساسی 

پیرامون موضوع تأکید شده است. مسئله محوری مورد مناقشه برای  اقدامات مقرراتی  انجام  به 

بازیگران تنظیمی سطح مداخله دولت، ابزارهای مداخله و مشروعیت مرجع مداخله بوده است. 

توزیع منابع پایه ای مرتبط نیز آگاهی بازیگران تنظیمی از گستره نهادی کشور اعم از قوانین رسمی 

و غیررسمی بوده است. از منظر ارزش های بنیادی فرهنگی- اجتماعی و ساختار اجتماعی نیز اصل 

44 قانون اساسی و قانون رفع موانع تولید و همچنین اصل شوراهای اسلامی قانون اساسی )اصل 

صدم( مورد تأکید هستند. از منظر ساختار نهادی نیز می بایست مقررات در سطوح کمیسیون های 

دولت موردبحث و در هیئت دولت مصوب گردد.
زیرسیستم سیاستی: بازیگران تنظیمی حاضر در این زیرسیستم عبارتند از: وزارت کشور )معاونت 
امنیتی و انتظامی(، مجموعه شهرداری ها، شورای عالی ترافیک، اتحادیه خودرو کرایه و مؤسسات 
جمهوری،  ریاست  فناوری  و  علمی  معاونت  اطلاعات،  فناوری  و  ارتباطات  وزارت  توریستی، 
رئیس جمهور،  حقوقی  معاون  اموردارایی،  و  اقتصاد  وزارت  تجارت،  و  معدن  صنعت،  وزارت 
اتحادیه کسب وکارهای مجازی، شورای عالی فضای مجازی، دادستان کل کشور و شعبات استانی 
دادگاه عمومی و انقلاب و شورای رقابت. این بازیگران در فرآیندی پنج ساله از 1393 تا 1398 در 

تنظیم گری »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« به صورت جمعی حضورداشته اند. 
فعال  استان های  از  یک  هر  سپس  و  تهران  در  آغاز  در  نیز  تنظیم گری  جغرافیایی  محدوده 
»کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« بوده است که از 1397در تدوین تنظیم گری جامع و ملی به کل 

کشور تسری یافته است.
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که  است  بوده  حمل ونقل«  پلتفرمی  »کسب وکارهای  برای  تنظیم گری  نیز  موضوعی  محدوده 

کسب وکارهای  سیاست گذاری  همچنین  و  اطلاعات  فناوری  شهری،  حمل ونقل  زیرسیستم های 

دانش بنیان و نوپا را در برمی گیرد.

نظام باورها: باورهای عمیق در زیرسیستم سیاستی به انجام تنظیم گری از اشتراک بالایی برخوردار 

بوده است؛ به طوریکه نیاز به مجوز ورود به بازار و رعایت رفتار منصفانه در رقابت و قیمت گذاری 

و همچنین حفظ حریم خصوصی کاربران »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« مورد تأکید بوده 

است. باورهای تنظیمی که برگرفته از هنجارها و تجربیات پیشینی بازیگران بوده است، در مواردی 

مشترک و در مواردی دیگر با تفاوت هایی همراه بوده است. به طور مثال وزارت ارتباطات و فناوری 

اطلاعات و معاونت علمی و فناوری ریاست جمهوری بر نقش فعالانه کسب وکارها در تنظیم گری 

تأکید داشتند؛ اما در سوی دیگر باور تنظیمی وزارت کشور و مجموعه شهرداری ها برافزایش نفوذ از 

طریق مجوزهای ورود و فعالیت بوده است. در این میان بازیگران از قبیل وزارت صمت نیز حضور 

داشته اند که تا پیش از ایجاد اتحادیه کسب وکارهای مجازی به تنظیم گری متمرکز شهرداری ها و 

اتحادیه خودرو کرایه و مؤسسات توریستی قائل بوده اند. 

اما پس از ایجاد اتحادیه کسب وکارهای مجازی در فروردین 1396، باورسیاستی بازیگران اخیر 

دستخوش تغییر شد. اما در خصوص باورهای ثانویه واگرایی گسترده ای وجود داشت. اتحادیه 

خودرو کرایه و مؤسسات توریستی و شهرداری ها به ویژه درشهرستان ها کمترین تمایلی به فعالیت 

این کسب وکارهای نوین نداشتند؛ در سوی دیگر وزارت ارتباطات و فناوری اطلاعات و معاونت 

علمی و فناوری کمترین مداخله و حرکت در مسیر مقررات زدایی، اجرای قانون رفع موانع تولید و 

ایجاد بستر برای بازیگران نوین اقتصادی را مورد تأکید داشته اند. در این میان وزارت کشور نیز بر 

اخذ مجوز کسب و فعالیت به طور توأمان از شهرداری ها تأکید داشته و وزارت صمت فعالیت ذیل 

قانون نظام صنفی را فصل الخطاب می دانست.

ائتلاف های مدافع: بازیگران سیاستی در تنظیم گری »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل« ذیل دو 

ائتلاف مشهود قابل دسته بندی هستند. ائتلاف اول؛ این ائتلاف شامل سازمان تاکسیرانی شهرداری 

تهران، شورای شهر، مرکز اصناف وزارت صمت )اتحادیه خودرو کرایه و مؤسسات توریستی(، 

وزارت کشور، راهنمایی رانندگی و سازمان راهداری بوده اند که به استناد قانون نظام صنفی، ماده 

9 قانون توسعه حمل ونقل عمومی و مدیریت مصرف سوخت، مواد 31 و 32 قانون رسیدگی به 
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تخلفات رانندگی، ماده واحده قانون الحاق یک تبصره به ماده واحده قانون راجع به تمرکز امور 

مربوط به تاکسیرانی شهر تهران زیر نظر شهرداری تهران، ماده 71 قانون تشکیلات، وظایف و 

انتخاب شوراهای اسلامی کشور و انتخاب شهرداران، ماده 91 قانون نظام صنفی کشور، ماده 4 و 

5 قانون تأسیس شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای کشور، مصوبه شورای عالی هماهنگی 

ترافیک شهرهای کشور جلسه 108 مورخ 1393/4/22 و آیین نامه مدیریت حمل ونقل بار و مسافر 

مصوب 1388 به عنوان نظارت حداکثری بر فعالیت »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل«  فعالیت 

می کرده اند.

ائتلاف دوم؛ در سوی دیگر وزارت ارتباطات و فناوری اطلاعات، معاونت علمی و فناوری 

ریاست جمهوری، »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل«و وزارت تعاون، کار و رفاه اجتماعی در 

ائتلاف دوم قرار داشتند که مداخله حداقلی و تدوین چارچوب تنظیمی را حد مناسبی از مداخله 

وزارت  اتحادیه،  این  بر  مجازی علاوه  اتحادیه کسب وکارهای  با شکل گیری  می دانستند.  دولت 

صمت نیز به منظور حمایت از منافع اتحادیه جدید و ذیل قانون نظام صنفی و همچنین قانون رفع 

موانع تولید با حمایت هیئت مقررات زدایی به ائتلاف دوم افزوده شد. 

بن بست ها و میانجی های سیاستی: چهار بن بست سیاستی عبارتند از:

بن بست و میانجی سیاستی 1؛ نخستین بن بست سیاستی در تنظیم گری »کسب وکارهای پلتفرمی 

حمل ونقل« پس پانزده ماه در زمستان 1395 آشکار شد. شهرداری ها و اتحادیه خودرو کرایه و 

مؤسسات توریستی به فعالیت شرکت اسنپ و تپسی معترض بوده و فعالیت آن ها را غیرقانونی 

می دانستند. در این مرحله وزارت صمت و وزارت کشور نیز بالتبع مخالف فعالیت آن ها بوده و 

وزارت ارتباطات و فناوری اطلاعات و معاونت علمی و فناوری ریاست جمهوری رویکرد حداقل 

تنظیم گری و ایجاد بستر برای فعالیت آن ها را تشویق می کردند. این چالش در هیئت دولت طرح و 

با دستور رئیس جمهور جلسه ای مشترک با حضور ذی نفعان در مورخ 1395/12/2 برگزار و نهادی 

جدید با عنوان اتحادیه کسب وکارهای مجازی شکل گرفت. میانجی در این بن بست اختیارات 

قانونی رئیس جمهور و برگزاری جلسه ای اجماعی میان بازیگران و خلق نهادی نوین بوده است.

بن بست و میانجی سیاستی 2؛ گسترش فعالیت اسنپ و تپسی در فاصله بهار تا تابستان 1396 

منجر به اعتراض اتحادیه خودرو کرایه و مؤسسات توریستی شد. این بار برخلاف گذشته و با 

آگاهی از حمایت دولت از کسب وکارهای نوین، شکایت به شورای رقابت کشیده شد. به ظن 
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اتحادیه و تاکسیرانی تهران، قیمت گذاری تهاجمی توسط اسنپ و تپسی مورد مناقشه در تنظیم گری 

بود. شورای رقابت به عنوان میانجی وارد عمل شده و با شکایت اتحادیه مؤسسات از اسنپ و 

تپسی، جلسه بررسی در مورخ 1396/6/13 برگزار و حکم به رد ادعای متشاکی داد. در این بن بست 

سیاستی از ظرفیت شورای رقابت به عنوان دادگاه اصل 44 قانون اساسی در تنظیم گری استفاده شده 

است.

بن بست و میانجی سیاستی ۳؛ با افزایش قلمرو جغرافیایی فعالیت اسنپ و تپسی در سال 1396، 

تعارض میان مجوز فعالیت این بازیگران نوین و بازیگران سنتی به بالاترین سطح خود رسید. به 

طوریکه شهرداری ها ناامید از انگیزه های دستگاه های اجرایی دولتی، شکایت خود را به قوه قضائیه 

اعلام کرده و خواهان بستن دفاتر استانی و پلمپ اسنپ شده اند. پس ازآن در زمستان 1396، مدیران 

این شرکت جلسات و نامه نگاری هایی را با وزارت ارتباطات و فناوری اطلاعات، معاونت علمی 

و فناوری ریاست جمهوری و وزارت صمت داشته اند. ماحصل این جلسات استفاده از ظرفیت 

قانونی نظام صنفی اما این بار به نفع اتحادیه کسب وکارهای مجازی ذیل وزارت صمت بود که در 

نامه مورخ 1396/11/28 وزیر صمت به دادستان کل کشور بدان اشاره شد. دادستان کل کشور نیز 

در نامه فروردین 1397 خود به دادستان های انقلاب و عمومی استان ها بستر قانونی رفع محدودیت 

فعالیت را فراهم آورد. ازاین رو بن بست تنظیمی سوم نیز با میانجی گری دادستانی و استناد وزارت 

صمت به ظرفیت مقررات موجود و نوین مرتفع گردید.

بن بست و میانجی سیاستی 4؛ فقدان تغییر در باورهای سیاستی ائتلاف اول، به ویژه در وزارت 

کشور، منجر شد به دنبال اعتراض های رانندگان تاکسی در تهران و دیگر شهرستان ها، وزیر کشور در 

نامه ای در مورخ 17 مرداد 1397 به رئیس جمهور یکی از محورهای اعتراضی را فعالیت شرکت های 

اسنپ و تپسی معرفی نماید. ارجاع این نامه به معاونت علمی و فناوری و پاسخ معاونت به دفتر 

رئیس جمهور حکایت از وجود تعارض میان دو ائتلاف در سطح بازیگران دولتی تنظیم گری داشت. 

به عنوان  بازیگران  با حضور همه  مقررات زدایی  ابتدا هیئت  در  بن بست،  این  از  به منظور خروج 

میانجی برای حل چالش تبدیل شد. در جلسات این هیئت میان مجوز کسب و مجوز فعالیت تمایز 

برقرار گردید و بنا شد مبتنی بر این منطق، پیش نویس آیین نامه تنظیم گری توسط همه بازیگران 

تدوین و در مسیر جلسات نهایی گردد. مجموعه جلسات برگزارشده از مرداد 1397 منجر به تدوین 

»دستورالعمل نظارت بر چگونگی فعالیت ارائه دهندگان خدمات هوشمند مسافر مشمول قانون نظام 
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صنفی کشور« در مهر 1398 با امضای وزرای کشور و صنعت، معدن و تجارت و همچنین معاون 

علمی و فناوری رئیس جمهوری گردید.

منابع سیاستی: هر یک از دو ائتلاف از منابع متنوعی بهره برده اند که ریشه در اختیارات قانونی 

بوده  آیین نامه های رسمی کشور  قوانین و  تعیین حدود وظایف  اجرایی و همچنین  دستگاه های 

است. ائتلاف اول از قانون نظام صنفی، ماده 9 قانون توسعه حمل ونقل عمومی و مدیریت مصرف 

سوخت، مواد 31 و 32 قانون رسیدگی به تخلفات رانندگی، ماده واحده قانون الحاق یک تبصره 

به ماده واحده قانون راجع به تمرکز امور مربوط به تاکسیرانی شهر تهران زیر نظر شهرداری تهران، 

ماده 71 قانون تشکیلات، وظایف و انتخاب شوراهای اسلامی کشور و انتخاب شهرداران، ماده 91 

قانون نظام صنفی کشور، ماده 4 و 5 قانون تأسیس شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای کشور، 

مصوبه شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای کشور جلسه 108 مورخ 1393/4/22 و آیین نامه 

مدیریت حمل ونقل بار و مسافر مصوب 1388مرتبط با و ائتلاف دوم از مواد  2و 12 »آیین نامه 

چگونگی صدور مجوز و نحوه نظارت بر فعالیت افراد صنفی در فضای مجازی«، تبصره 17 و  87 

»قانون نظام صنفی«، مواد 1، 6 و 7 قانون اجرای سیاست های کلی اصل 44 قانون اساسی، ماده 57 

قانون رفع موانع تولید رقابت پذیری و ارتقای نظام مالی کشور.

محافل سیاستی: مهم ترین محفل سیاستی ائتلاف اول مجموعه شهرداری ها و شورای شهر بوده 

است که در رسانه های همسو و صداوسیما برای یارگیری استفاده کرده اند. اما ائتلاف دوم غالباً در 

معاونت علمی و فناوری ریاست جمهوری و پرداختن در رسانه های عمومی کشور نظرات خود را 

مطرح کرده و سطح عمومی جامعه را با برشمردن مزایای رفاه حاصل از »کسب وکارهای پلتفرمی 

حمل ونقل« یارگیری کرده اند.

پلتفرمی  مقررات گذاری »کسب وکارهای  فرآیند  در  تغییر  تغییر: سازوکارهای  سازوکارهای 

اتحادیه کسب وکارهای مجازی آغاز شد که توانست  به عنوان  نهادی نوین  ایجاد  از  حمل ونقل« 

در تغییر نقش و نگرش وزارت صمت نسبت به تفسیر قانون نظام صنفی مؤثر شود. سازوکار کار 

تغییر دیگر همراهی رسانه ها و خواست جامعه به ویژه پس از تغییر وزیر در 1396 بود که توانست 

بسیج بهتری از نیروهای حامی کسب وکارهای نوین ایجاد نماید. ضمن آنکه همگرایی سازمانی 

مناسب تری میان معاونت علمی و فناوری ریاست جمهوری و وزارت ارتباطات و فناوری اطلاعات 

ایجاد کند. همچنین با تغییر شورای شهر در 1396 و تغییر اعضای شورای ترافیک نیز نقش مهمی 
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در تغییر رویکرد در کلان شهرها ایجاد کرد. اما مسئله محوری ایجاد سطح توافقی قابل قبول میان 

نقش های حامی و تنظیم گر دولت همچنان پابرجاست.

شکل)2(: تحلیل تنظیم گری کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل ایران مبتنی بر چارچوب ائتلاف مدافع )منبع: یافته های نویسندگان(

6-جمع بندی
تعـارض میـان بازیگـران اقتصـادی و لـزوم تنظیم گـری؛ مبتنی بـر نظریه های منفعـت عمومی، 

خـروج بـازار از تعـادل و عـدم قـدرت هماهنگـی بـازار منجـر بـه رشـد تقاضـا بـرای مقـررات 

می شـود(Baldwin, Cave et al., 2012, Den Hertog, 2010)؛ بازیگران سـنتی حمل ونقل شـهری 

کـه سـهم بـازار اقتصـادی خـود را کوچک تـر درمی یابنـد اولیـن اعلام کننـدگان وجـود شکسـت 
و مطالبه گـران مقـررات هسـتند. نخسـتین شکسـت ادعایـی کـه آن هـا موردتوجه قـرار می دهند، 

 

 علمی و فناوری ریاست جمهوریمعاونت 
وزارت فناوری اطلاعات و ارتبلاطات 

شهرداری تهران 

 اتحادیه فناوران رایانه 

توریستی موسسات و کرایه خودرو اتحادیه 

وزارت کشور 

 باورهای ثانویه
یها کسب و کارهای پلتفرمتسهیلگری در فعالیت 
گران سنتیحداقل مداخله تنظیم 

 باورهای ثانویه
گران سنتیافزایش نفوذ و قدرت تنظیم 
گران سنتیحفظ جایگاه تنظیم 
کنترل سهم بازار 

 بن بست اول
 های ورود به بازارمجوز

توافق طرفین بر ظرفیت قانون  حلراه
نظام صنفی و ایجاد اتحادیه کسب و 

کارهای مجازی و اعطای مجوز ورود 
 توسط این نهاد

 میانجی: رئیس جمهور

 دوم بن بست
 گذاری پویاقیمت

: رای شواری رقابت و اصل  حلراه
قانون  44نامه اجرایی اصل نهم آیین

 اساسی

 میانجی: شورای رقابت

 بن بست سوم
 منع فعالیت در شهرستان

لغو دستور دادستان کل کشور حل: راه
 قضائیهنامه قوهو تغییر آیین

 میانجی: دادستان کل کشور

 بن بست چهارم
 فعالیت غیرقانونی

: استفاده از ظرفیت قانون نظام حلراه
صنفی و توافق طرفین بر تفکیک 

 اعطای مجوز ورود و مجوز فعالیت

 زداییمیانجی: هیات مقررات
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 ائتلاف دوم ائتلاف اول

تغییر نگرش وزارت صمت و پیوست به ائتلاف 
 اول

محافل سیاستی 
ها، صدا و شهرداری

سیما، مرکز اصناف 
 وزارت صمت

 محافل سیاستی
های معاونت کارگروه

های علمی و رسانه
 عمومی و تخصصی

 برگزاری انتخابات و تغییر شورای شهر تهران

 باورهای عمیق

اعتقاد مرکز اصناف و حمایت 
شهرداری تهران از فعالیت بدون مجوز 
 کسب و کارهای پلتفرمی حمل و نقل

باور معاونت علمی و قناوری ریاست 
جمهوری و وزارت فناوری اطلاعات 

گری و ارتباطات به کفایت تنظیم
 موجود

رایزنی معاونت علمی و فناوری ریاست 
اصناف وزارت صمت و  جمهوری با مرکز

پیشنهاد تاسیس اتحادیه جدید ذیل قانون 
 نظام صنفی

گر بخشی و معاونت علمی و فناوری عدم مداخله تنظیم گذاری تهاجمیاعتقاد تاکسیرانی شهر تهران به قیمت
 ریاست جمهوری

رایزنی معاونت علمی و فناوری ریاست 
جمهوری با شورای رقابت در تبیین 

ی و قیمتگذاری پویا کسب مزیت رقابت
 و کارهای پلتفرمی

ها و معاونت امنیتی وزارت کشور و نیروی اعتقادشهرداری
های حملو  نقل شهری و انتظامی به نقض قوانین فعالیت

 امنیت شهری
رایزنی معاونت علمی و فناوری ریاست 
جمهوری و وزارت صمت با دادستان 

 کل کشور

نقش حاکمیتی گری و ایفای انجام تنظیم
نظارت و کنترل . همچنین پشتیبانی از 
کسب و کارهای نوین مشترک بوده 

 است.
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مجوزهـای ورود بـه بـازار اسـت. آن هـا بـا رشـد کسـب وکارهای نویـن، شکسـت های دیگـری 

همچـون امنیـت، قیمت گـذاری و انحصـار در بـازار را گوشـزد می کننـد. بدین ترتیـب در فرآیند 

تنظیم گـری نـوآوری ظهـور تعارض میـان بازیگـران اقتصادی به معنـای اعلام نیاز بـه تنظیم گری 

اسـت(Cetin and Deakin, 2019). چنیـن ادعاهایـی در فرآینـد موردمطالعـه، هـر بـار توسـط 

بازیگـران سـنتی تنظیمـی یعنـی وزارت کشـور و شـهرداری ها نیز واقع شـد و با عـدم پذیرش از 

سـوی دیگـر بازیگران سیاسـتی از قبیـل وزارت ارتباطات و فناوری اطلاعـات و معاونت علمی و 

فنـاوری ریاسـت جمهـوری چالش ایجاد کرده اسـت؛ به ویژه آنکـه بازیگران تنظیمـی دو ائتلاف، 

تنظیم گـری موردقبـول خـود را موجـب افزایـش رفـاه جمعـی می دانند.

ائتلاف های سیاستی و  وضع مقررات در بازاری سیاسی؛ دستگاه های اجرایی دولت به سبب دو 

نقش حامی و تنظیم گر دچار تعارض شناختی می شوند. ایفای نقش حامی توسط وزارت ارتباطات 

پلتفرمی  »کسب وکارهای  از  ریاست جمهوری  فناوری  و  علمی  معاونت  و  اطلاعات  فناوری  و 

حمل ونقل« تعارضی را با دیگر دستگاه ها مانند وزارت کشور و مجموعه شهرداری ها ایجاد می کند 

  (Stigler, 1971, Stigler, 1974)که ریشه در چگونگی تصرف هر یک از آن ها دارد. تئوری تصرف

یادآور آن است که بازیگران اقتصادی و سیاستی تلاش دارند منفعت شخصی خود را بیشینه سازند 

و از این طریق بر فرآیند مقررات گذاری اعمال نفوذ می کنند. در مورد کسب وکارهای مذکور، 

حداقل مداخله بیشینه منفعت شخصی برای بازیگران نوین اقتصادی و همچنین بالاترین سطح از 

رضایت مندی برای تکنوکرات ها(Peltzman, 1989)  )معاونت علمی و فناوری ریاست جمهوری و 

وزارت ارتباطات و فناوری اطلاعات( را دارد. اما در سوی دیگر حداکثر مداخله در این بازار منافع 

حداکثری برای بازیگران سنتی اقتصادی و بروکرات ها )وزارت کشور و شهرداری ها( را دارد. آنچه 

چارچوب ائتلاف مدافع به عنوان نظام باور و محافل سیاستی از آن یاد می کند همان منفعت شخصی 

و گروه های فشار(Becker, 1983)  است. 

از این  رو نقش رسانه ها در تقویت فشار تهاجمی و جهت دهی به فشارهای بازخوردی دوچندان 

است. به ویژه آنکه در »کسب وکارهای پلتفرمی حمل ونقل«، مصرف کننده نهایی عموم جامعه هستند 

و آن ها مطلوبیت بیشتری از تأثیرات بر سطح رفاه دارند. از این منظر چهار بن بست موجود در 

فرآیند مقررات گذاری این کسب وکارها تبیینی افزون تر دارد. آن چنان که با محدود بودن بازیگران 

اقتصادی نوین، قدرت سامان دهی آن ها را افزایش داده و آن ها توانستند با برقراری کانال های ارتباط 
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دائمی با معاونت علمی و فناوری ریاست جمهوری و وزارت ارتباطات و فناوری اطلاعات، فشار 

بیشتری اعمال نمایند. اما ساختار چند سطحی میان تاکسیرانی و شهرداری با وزیر کشور و تعدد 

این بازیگران سنتی از قدرت ساماندهی آن ها کاسته بوده است. آن چنان که به جهت تعدد اندک 

بازیگران نوین بهره مندی بیشتر و مؤثرتری از فضای رسانه ای برده و در سوی مقابل بازیگران سنتی 

چندان موفق به جذب افکار عمومی نبوده اند. مبتنی بر مفهوم رفاه ازدست رفته که بکر )1985( ارائه 

کرده است باید اذعان کرد، تأکید دوره ای بر مجوز فعالیت شرکت های اسنپ و تپسی فرآیندی قابل 

پیش بینی در مقررات گذاری حمل ونقل شهری خواهد بود. آنچنان که اسنپ و تپسی با تعدد کم و 

قدرت اجماعی بالا امکان اخذ نظر و کسب استنادهای قانونی هم جهت با منافع خود را از طریق 

تجمیع افکار عمومی می یابند، اما در مرحله بعد رفاه ازدست رفته رانندگان تاکسی به مثابه نیروی 

ضدحمله ای عمل می کند که اهمیت بازتنظیم گری برای مجوز فعالیت را برجسته می کند. این مهم 

گوشزد می کند، چارچوب مقررات گذاری نیز می بایست مستمراً ذیل فرآیند مقررات گذاری تکامل 

یابد و ایفای نقش اتحادیه ها برجسته تر گردد.

نوآوری نهادی و کاهش تضاد؛ مسیر طی شده در فرآیند مقرراتگذاری »کسب وکارهای پلتفرمی 

حمل ونقل« دارای چهار بن بست سیاستی بوده که در هر مرحله میانجی متفاوتی برجسته شده است.

 فهم این چارچوب از منظر نهادی نشان می دهد، فرآیند مقررات گذاری ریشه های برجسته در 

نهادهای رسمی و غیررسمی دارد(North, 1990). آنچنان که در اولین بن بست سیاستی در زمستان 

96 با دستور رئیس جمهوری و برگزاری جلسه ای در سطح وزرا و معاونین مربوطه با ارائه راه حل 

ایجاد نهادی جدید و بهره گیری از ظرفیت قانون نظام صنفی حل شد. در بن بست دوم، اتحادیه 

خودرو کرایه و مؤسسات توریستی، مسئله قیمت گذاری را طرح کرد اما ازآنجایی که امکان بررسی 

قانونی توسط هیچ یک از بازیگران سیاستی نبود، شورای رقابت به عنوان دادگاه اصل 44 قانونی 

اساسی به عنوان میانجی ورود کرده و با استفاده از اختیارات قانونی بن بست را رفع کرده است. در 

بن بست سوم، دادستانی کل کشور و دادستان های عمومی و انقلاب نقش میانجی را بازی کرده اند.

 باید توجه داشت میانجی به معنای ارائه راه حل سیاستی موردقبول همه بازیگران الزاماً نیست؛ 

اولیه برای  به مقررات است. همان طور که حکم  از عناصر ممکن برای رسیدن  بلکه بهره گیری 

بازیگران نوین اقتصادی لازم الاجرا بود، تجدیدنظر آن حکم نیز مورد تائید تاکسیرانی و وزارت 

کشور بود. میانجی چهارم در این فرآیند، مبین بهره گیری از ظرفیت اداری دولت و بخش مغفول 
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 ونقلحمل پلتفرمی یوکارهاکسب فعالیت تنظیمی فرآیند تشریح مدافع ائتلاف چارچوب اجزاء

 نسبتاً یهامؤلفه
 پایدار

 پایه هایویژگی
 مسئله حوزه

 نوین یوکارهاکسب به بخشی مشروعیت همچنین و اقتصادی بازیگران فعالیت گریتنظیم لزوم

 منابع پایه توزیع
 طبیعی

 جامعه نفع به نوین و سنتی بازیگران میان مالی توازن برقراری و عمومی رفاه افزایش مسئله

 دانش بر مبتنی یوکارهاکسب رونق از حمایت و گریتنظیم در دولت فعالانه نقش ایفای اهمیت بنیادی یهاارزش
 انتظامی نیرو قضائیه؛ قوه اصناف؛ ها؛شهرداری دولت؛ ئتیه نهادی ساختار

 زیرسیستم
 سیاست

 کشور کل 1396 سال از و تهران ابتدا جغرافیایی محدوده
( مقیاس) محدوده

 موضوعی
 فناوری شهری، ونقلحمل هایزیرسیستم شامل «ونقلحمل پلتفرمی وکارهایکسب» برای گریتنظیم

 نوپا و بنیاندانش یوکارهاکسب یگذاراستیس همچنین و اطلاعات و ارتباطات

 سیاستی بازیگران

 کرایه خودرو اتحادیه ترافیک، عالی شورای ها،شهرداری مجموعه ،(انتظامی و امنیتی معاونت) کشور وزارت
 جمهوری، ریاست فناوری و علمی معاونت اطلاعات، فناوری و ارتباطات وزارت توریستی، مؤسسات و

 اتحادیه ،جمهورسیرئ حقوقی معاون اموردارایی، و اقتصاد وزارت تجارت، و معدن صنعت، وزارت
 و عمومی دادگاه استانی شعبات و کشور کل دادستان مجازی، فضای عالی شورای مجازی، یوکارهاکسب

 .رقابت شورای و انقلاب

 باورها نظام
 کاربران خصوصی حریم حفظ همچنین و یگذارمتیق و رقابت در منصفانه رفتار رعایت فعالانه، گریتنظیم عمیق باورهای

 «ونقلحمل پلتفرمی وکارهایکسب»
 فعالیت و ورود مجوزهای طریق از مداخله و نفوذ افزایش ؛ گریتنظیم در وکارهاکسب فعالانه نقش سیاستی باورهای

 صنفی پیشین قوانین رعایت متمرکز؛ گریتنظیم حداکثری؛ زداییمقررات فعالیت، عدم میان تضاد دارای ثانویه باورهای

 هاائتلاف

 اتحادیه) صمت وزارت اصناف مرکز شهر، شورای تهران، شهرداری تاکسیرانی سازمان شامل ائتلاف این اول ائتلاف
 راهداری سازمان و رانندگی راهنمایی کشور، وزارت ،(توریستی مؤسسات و کرایه خودرو

 دوم ائتلاف
 مداخله کار وزارت و جمهوری، ریاست یو فناور علمی معاونت اطلاعات، فناوری و ارتباطات وزارت
 مجازی، یوکارهاکسب اتحادیه گیریشکل با. مداخله از مناسبی حد را تنظیمی چارچوب تدوین و حداقلی
 .شد افزوده به نیز صمت وزارت

 سیاستی هایمیانجی

 جمهورسیرئ: بازار به ورود هایمجوز اول؛ بستبن
 رقابت شورای: پویا گذاریقیمت دوم؛ بستبن
 کشور کل دادستان: شهرستان در فعالیت منع سوم؛ بستبن
 « نظارت دستورالعمل» ینو تدو ییزدامقررات ئتیه: یرقانونیغ فعالیتچهارم:  بستبن

 مایصداوس و شهر شورای و هاشهرداری مجموعه: اول ائتلاف سیاستی محافل و منابع
  کشور عمومی هایرسانه پ و جمهوری ریاست فناوری و علمی معاونت هایکارگروه: دوم ائتلاف

 سازوکارهای

 تغییر
 بیرونی تغییرات

 شورای اعضای تغییر و 1396 در تهران شهر شورای و فاوا وزیر تغییر مجازی؛ یوکارهاکسب اتحادیه ایجاد
 تهران شهرداری ترافیک

 
 بستبن حصول

 سیاستی
 1397 تابستان ؛1396 زمستان ؛1396 تابستان ؛1395 زمستان در بستبن چهار

 
 و دانش انباشت

 اطلاعات
 کشور کل دادستان و صمت وزارت همراهی همچنین و فناوری و علمی معاونت فعالانه حضور

 

مانده هیئت مقررات زدایی وزارت اقتصاد و اموردارایی است. در جدول)1( جمع بندی تحلیل 
مدافع  ائتلاف  اساس چارچوب  بر  ایران  پلتفرمی حمل ونقل  تنظیم گری کسب وکارهای  فرآیند 

آورده شده است.
جدول )1(: جمع بندی تحلیل فرآیند تنظیم گری کسب وکارهای پلتفرمی

حمل ونقل ایران بر اساس چارچوب ائتلاف مدافع )منبع:یافته های نویسندگان(
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پژوهش حاضر نشان داد، مسئله مقررات گذاری تأکیدی است بر نقش میان داری دولت در بروز 
افزایش سطح  ایفای نقش حامی و  با  نوآوری  اقتصادی. دولت دوستدار  بازیگران  میان  تعارض 
سیاست های حمایتی از شکل گیری بازیگران جدید، سطح تعارض نوینی میان بازیگران سنتی و 
جدید ایجاد می کند که نیازمندی مضاعفی به تنظیم گری دارد. اما دولت به عنوان یک کل منسجم 
در ایفای نقش های حامی و تنظیم گر نیز دچار تعارض می شود. مبتنی بر چارچوب ائتلاف مدافع 
این تعارض نقش در تمایز نظام باورهای تنظیمی و ثانویه بازیگران تنظیمی مؤثر بوده و فرآیند 
مقررات گذاری را دچار بن بست می کند. بدین ترتیب دو سطح از تعارض میان بازیگران اقتصادی 

و بازیگران سیاستی مشهود است.
چارچوب ائتلاف مدافع می تواند در تشریح فرآیند مقررات گذاری مورداستفاده قرار گیرد. آنچنان 
تبیین کرده است. می بایست  ائتلاف، چهار بن بستی سیاستی و میانجی را  که در مورد اخیر دو 
توجه داشت، در مطالعات دیگری از این چارچوب استفاده شده است که محدوده زمانی فرآیند 
سیاست گذاری طولانی تر بوده است اما ماهیت پویا و گستردگی فعالیت کسب وکارهای نوپا نشان 
داد که تغییرات باورها و دگرگونی های بیرونی به مراتب در بازه های زمانی کوتاه تری در فرآیند 
مقررات گذاری رخ داده و ایجاد و حل بن بست ها با سرعت بیشتری به وقوع می پیوندد. نکته اخیر 
نقش قدرت بسیج کنندگی بالا و استفاده  از رسانه های عمومی در فرآیند مقرراتگذاری برای حصول 

نتایج موردنظر در هر ائتلاف را گوشزد می کند.
همچنین، بهره مندی از شورای رقابت و هیئت مقررات زدایی دربرگیرنده دو ملاحظه برجسته 
در تنظیم گری نوآوری است. نخست، ماهیت پیچده و متغیر کسب وکارهای نوین به طور مداوم با 
ظهور تازه هایی است که نیازمند تنظیم هستند. همچنین تجربه شورای رقابت برای طرح دعوی 
قیمتگذاری نشان داد، تبیین اصول به عنوان چارچوب راهنما برای کسب وکارهای نوین و همچنین 
واگذاری پایش آن به نهادی با ویژگی های داور راهگشاست. علاوه بر این، در مواردی که مسائل 
کسب وکارهای نوین شفاف شده است نیاز به وضع مقررات به مثابه قواعد است. تجربه جلسات 
هیئت مقررات زدایی نشان داد زمانی می توان به وضع قواعد با سطح پذیرش مناسب امید داشت که 

بتوان بستری برای حضور دائمی بازیگران متنوع ایجاد کرد. 
نویسندگان در این مقاله تلاش کرده اند با مروری بر نمونه ای از فرآیند تنظیم گری کسب وکارهای 
نوین، نظام باورها و بن بست های تنظیمی را واکاوی نمایند. این پژوهش حکایت از آن دارد که 
در بدنه تنظیمی نگاه های عمومی به ایجاد بازیگران نوین اقتصادی و همچنین دایره قدرت تنظیمی 
بازیگران تنظیمی دارای تفاوت هایی است. این تفاوت نگرشی در شئون مختلف بازیگران نوین 
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اقتصادی از مجوز ورود و فعالیت تا مسائل مالکیت داده، ادغام و امنیت ملی موردتوجه است. 
نویسندگان، تنوع بخشی به ابزارها و چارچوب های تنظیمی به ویژه چارچوب های مبتنی بر اصول 
و خود تنظیم گری را راه حل هایی برای مسائل مشابه می دانند. این ابزارها و چارچوب ها می تواند 

بخشی مهمی از تعارض میان بازیگران تنظیمی را کاهش دهند. 
هرچند بررسی موارد مشابه تنظیمی می تواند به عنوان مصداقی از پژوهش های آتی باشد، اما 
محققان بهتر است فرآیند تنظیمی کسب وکارهای نوپا را منظر تمایز در مراحل منحنی عمر آن ها و 

نیز وِیژگی های بخشی این کسب وکارها را موردمطالعه قرار دهند.
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