
جمهورى اطلاعات

خودکار را از روی پیشخوان بانک برداریم! 
در بانکداری الکترونیک چه می گذرد؟ 

روزهــای ابتدایی ســال ۹۷، بعــد از تعطیلات نــوروز، فرصت  �
مناسبی بود تا به دور از هیاهو و ازدحام بانک ها و ترافیک خیابان ها، 
بــرای انجام چند فقره فعالیت بانکی به چند بانک مراجعه کنم که 
به عنوان یک شــهروند و پژوهشــگر حوزه دولت الکترونیک و حوزه 
فناوری هــای مالــی (Fintech)، تجربه چندســاعته ام از حضور در 
شــعب چند بانک پایتخت را با خوانندگان محترم و احتمالا ســایر 

سیاست گذاران و دلسوزان کشور به اشتراک می گذارم. 
وظیفه این یادداشت اشاره به فرآیندهای ساده بانکی و تحلیل سطح 
خدمات رســانی بانکداری و دولت الکترونیک در ابتدای ســال ۹۷ است. 
آنچه حیرت آور و محل نظر و تأمل جدی است، عقب افتادگی و ناکارآمدی 
و ابهام و گیجی فرآیندهای بانک ها به عنوان یکی از پیشروترین حوزه ها در 
موضوع فناوری اطلاعات و بخش خصوصی است. دلیل این پیشروبودن 
را می توان سودآوربودن مســتقیم فعالیت های بانکی دانست که باعث 
شــده بانک ها همواره در به روزرسانی خدمات، تجهیزات و سیاست های 
خود مصمم و ســریع باشند. جالب اســت بدانید که بانک ها جمعا چند 
ســرویس مشــخص و محدود به شــهروندان ارائه می دهنــد و مابقی 
ادمینستریشــن بانکی، مسئول پشتیبانی از اجرا و ادامه فرایندهای همان 
چند سرویس است. تحقیقات نگارنده نشان می دهد اعمال سیاست های 
مرتبط با الکترونیکی کردن و مجازی ســازی شبکه بانکی کشور، بیشتر در 
حوزه های پشتیبانی و ادمینستریشن و مرتبط با داخل شبکه بانکی کشور 
است و هنوز این ظرفیت ها و بهینه  سازی ها برای مردم و مراجعان بانک 

فعال نشده یا کمتر برآورده شده است. 
حــال آنکــه منطق عمومــی کارها در فضــای فنــاوری اطلاعات و 
مجازی سازی، چندان باهم متفاوت نیست. آسیب شناسی و تحلیل چرایی 
این تفاوت سطح الکترونیکی شدن در قسمت های مختلف شبکه بانکی 
از وظایف این یادداشــت خارج است ولی به اجمال می توان متوجه شد 
که آنچه برای بانک ها و شــبکه بانکی ســودآور بوده است یا سودآوری 
بیشتر و مســتقیمی داشته در فضای ادمینستریشــن بانکی دیده شده و 
بهینه ســازی و الکترونیکی ســازی یا راهکارهای نوین بانکی در ارتباط با 
مراجعان بانکی گویی ده ها ســال از فضای عمومی شبکه بانکی عقب تر 
است. البته فناوری های مالی موسوم به فین تک ها برای مشتریان بانک ها 
و شــهروندان در قالب انواع اپلیکیشــن های فناوری های مالی، از جمله 
کوشــش های بخش خصوصی اســت که پیشــرفت های بســیار زیاد و 
پرشتابی داشته که البته مطلوب هم هست. آنچه مسلم است این است 
که بانک ها چندان تلاشــی برای بهینه سازی خدمات مرتبط با شهروندان 
و مشتریان خود نکرده اند و بخش خصوصی با کشف ظرفیت سودآوری 
در فین تک ها و خدمات فناوری های مالی، اقدام به طراحی محصولات و 
خدمات مختلف بانکی و ارائه به شهروندان و دریافت هزینه این خدمات 
از مردم کرده اســت؛ به عبارت دیگر بانک ها جز در مواردی که توانسته اند 
سودآوری یا صرفه جویی مستقیم داشته باشند، اقدام مؤثری برای استفاده 
از ظرفیــت بانکداری الکترونیک انجام نداده و بانکداری الکترونیک را به 
ثبــت و ارتباط فعالیت های بانکی به صــورت الکترونیکی تقلیل داده و 

خبری از بانکداری الکترونیک به معنای مورد توافق بین المللی نیست. 
بــه عقیده نگارنده بانکداری الکترونیک کل زنجیره ادمینستریشــن و 
خدمات بانکی را شامل شده و هدف مشخص آن، غیرحضوری کردن اخذ 

و پشتیبانی خدمات بانکی است. 
اما تجربه نگارنده از حضور در شعبات چند بانک: 

 یکی از ســاده ترین و فعالیت های مرسوم بانک ها که به نوعی فلسفه 
وجودی بانک و وجود شــعبه در شــهرها است و شــبکه بانکی و خود 
بانک ها از آن سود مســتقیم می برند، افتتاح حساب است. فرآیند افتتاح 
حســاب و فعال کــردن خدمــات مرتبط با آن حســاب، اعــم از دریافت 
عابربانک و فعال کردن خدمات موبایلی و اینترنتی آن به شــرح زیر است 
که به صورت جزئــی در بانک های مختلف با هم متفاوت یا تقدم و تأخر 

آن به نوعی دیگر است. 
شما برای افتتاح حساب باید در ساعت اداری به شعبه بانک مورد نظر 
مراجعه کرده و در صف قرار بگیرید و بعد از رسیدن نوبت خود تقاضای 

افتتاح حساب کنید.
مدارک مورد نیاز و حداقل وجه لازم به شــما اعلام می شــود که در 
صورت همراه داشــتن آنها می توانید فرآیند را آغاز کنید. شایان ذکر است 
که اگر پول نقد همراه نداشته باشید باید از شعبه خارج شده و از عابربانک 
پــول نقد دریافت کرده و بازگردید و همچنین اگر مدارک مورد نیاز اعم از 
کارت ملی را همراه نداشــته باشید، به هیچ وجه نمی توانید فرایند افتتاح 
حســاب را ادامه دهید. حتی اگــر در همان بانک و حتی همان شــعبه 

حساب داشته باشید! 
به عنوان پژوهشــگر دولت الکترونیک از همیــن دو مرحله می توانم 
نتایــج زیادی بگیــرم. اولا اینکه شــبکه بانکی و بانکــداری الکترونیک 
به هیچ عنوان مجهز به مکانیســم احراز هویت و راستی آزمایی اطلاعات 
غیرحضوری نیســت، ثانیا سیاست های بانکی مشــخصا در مسیر ارائه و 
دریافت خدمات بانکی به صورت غیرحضوری مانع تراشــی کرده اســت. 
این موضــوع در لزوم ارائه اصل کارت ملی و وجه نقد کاملا مشــخص 
است. گفتنی اســت که ادعای راســتی آزمایی اطلاعات هویتی از طریق 
وب سرویس های ثبت احوال در فرآیندهای بانکی محل تردید جدی است؛ 
دلیل این تردید این است که اگر امکان و ظرفیت دریافت اطلاعات هویتی 
افراد وجود داشــت، دیگر نیازی به تکمیل اطلاعات فرم ها درخواســت 
افتتاح حساب و احراز هویت نبود. این فرم ها که قاعدتا بنابر آئین نامه های 
بانکی و جزئی از فرایندها هستند، به شکل های مختلف به اطلاعات شما 
نیاز داشته که باید همه فرم های مورد نظر را به دقت پر کنید. این اطلاعات 
اعم از نام و نام خانوادگی، شــماره شناسنامه، محل و زمان تولد، شماره 
سریال شناسنامه و کدملی و آدرس و کدپستی و تلفن ثابت و همراه است 
که به دفعــات در چند فرم مختلف پر خواهید کرد که اگر وب ســرویس 
از ســمت ثبــت احوال یا خود بانــک یا مجموعه دیگری ارائه می شــد، 
ایــن حجم از پرکردن بی فایــده و تکراری اطلاعــات در فرم های متعدد

 هیچ وجهی نداشت. 
در بعضی از بانک ها برای احراز هویت و تأیید آدرس شــما این کارها 
متوقف به ارســال نامه بانک به آدرسی اســت که ارائه می کنید. در این 
روش بانک مورد نظر برای تأیید آدرس شما یک پاکت در بسته نامه را به 
آدرس منزل شما ارسال می کند که معلوم نیست اساسا چه فایده ای دارد 
و اگــر فایده دارد چه تضمینی وجود دارد که مراجع بانک، آدرس واقعی 
منــزل خودش را بدهد. (نگارنده برای آزمایش این موضوع، آدرس جای 

دیگری را وارد کرده و هیچ مشکلی هم پیش نیامد!) 
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شکوفه حبیب زاده: مدیریت یکپارچه سواحل مکران بارها از سوی چند 
مقام ارشد کشوری از جمله اسحاق جهانگیری، معاون اول رئیس جمهور، 
در قالب کارگروهی خارج از وزارت دفاع که اکنون متولی توســعه این 
سواحل است، مطرح شده است. از آنجاکه این بخش یکی از مهم ترین 
بخش های توسعه ای کشور مطابق با برنامه توسعه ششم شناخته شده 
و از سوی مقام معظم رهبری بارها بر توسعه آن تأکید شده است، شیوه 
اداره آن برای جذب سرمایه  خارجی بســیار مورد توجه قرار می گیرد. 
بر همین اساس، محمد راســتاد، مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی 
ایران، در گفت وگو با «شرق»، بر این نکته تأکید می کند که «... در جلسات 
کارگروه مدیریت ساماندهی سواحل و بنادر و جزایر کارویژه مرز شورای 
امنیت که در سازمان بنادر برگزار می شود، تقریبا همه اعضا بر این مسئله 
اتفاق نظر دارند که باید قالبی ایجاد شود که بتواند این موضوع (توسعه 
سواحل مکران) را بهتر مدیریت کند. نظری که کارگروه داشت و پیشنهاد 
داد، این بود که کارگروهی که متولی ســواحل کشــور است، براساس 
وظایفی که دارد تولیت ســواحل مکران را هم برعهده داشــته باشد و 
کار در این قالب ادامه پیدا کند... پیشــنهاد کارگروه این بوده که کارگروه 
سواحل و بنادر شورای امنیت ملی بتواند تولیت توسعه سواحل مکران 
را هم برعهده داشته باشــد». موضوع دیگری که در این گفت وگو مورد 
چالش قرار گرفت، ابهامات مزایده فاز یک و دو بندر شهید رجایی بود. 
راستاد در این گفت وگو از تغییر مسیر مزایده به مذاکره خبر داد و اعلام 
کرد پیش تر این موضوع با شــرکت کنندگان در مزایده در میان گذاشته 
شده بود. به گفته او، این تغییر مسیر براساس صلاحیت شرکت کنندگان 
برای اپراتوری بندر شهیدرجایی صورت گرفته و در این بین، دو شرکت 
بتا و ســینا، دو شــرکت وابســته به وزارت دفاع و بنیاد مستضعفان، 

توانستند حائز صلاحیت شوند. 

  مطلع هســتید کــه مزایده اپراتــوری بندر شــهید رجایی پنج  �
شرکت کننده داشته است. در صحبت با منابع آگاه متوجه شائبه هایی 
شدم درباره  اینکه چرا بتا و سینا انتخاب شدند. گفته می شد مزایده 
برگزار  شده اما تشریفات انجام نشده است. منتقدان می گویند پاکات 
مزایده با وجود دریافت، باز نشده و مراحل گشایش پاکات یا اعلام 
نتایج طی نشــده است. به طور مشخص ســؤالم از شما این است، 
برای شفاف سازی بگویید آیا نامه ای وجود دارد که نشان دهد جلسه 

بازگشایی چه زمانی بوده؟ 
سازمان بنادر و دریانوردی برای واگذاری پایانه های بندری در قالب 
قراردادهای اپراتوری یا سرمایه گذاری مخیر است که از طریق تشریفات 
مزایــده ای یا مذاکــره، کار را انجام دهد. مــاده ۳۱ آیین نامه معاملات 
سازمان بنادر و دریانوردی ما را مخیر می کند که واگذاری اراضی بندری 
را در قالــب قراردادهای اپراتوری یا ســرمایه گذاری به صورت مذاکره 
با ســرمایه گذاران و اپراتورها انجام دهیــم منتها در رابطه با پایانه های 
شماره یک و دو بندر شهید رجایی، فرایند طولانی ای برای واگذاری این 
پایانه ها در قالب مزایده انجام شــده  و چند مرحله سال های قبل هم 

منجر به ابطال مزایده شده بود. 
  چند مرحله؟  �

یک  بار در ســال ۸۸ یا ۸۹ خاطرم هســت. عملا در این ســال ها این 
دو پایانه، مهم ترین پایانه کانتینری کشور محسوب می شدند که واگذاری 
آنها به صــورت قراردادهای کوتاه مدت انجام می شــد؛ یعنی چارچوب 
ســرمایه گذاری اش مشــخص نبود و قالب بلندمدت منسجمی برایش 
تعریف نشــده بود تا اینکه تشریفات مزایده انجام شد. در مزایده ها، قبل 
از گشــایش پاکات باید ارزیابی کیفی انجام شود. ارزیابی از این بابت که 
اپراتورهــا با توجه به حجم و نوع فعالیت، امتیازی که کســب می کنند 
منجر به احراز توانمندی های لازم برای اپراتور پایانه ها باشد. کمیسیونی 
که بررســی ها را انجام داده بود قبل از گشــایش پاکات و قیمت، به این 
نتیجه رســیده بود که از نظر کیفیت، فقط اپراتورهای بتا و سینا قابلیت 
واگذاری پایانه را دارند. در آن زمان، طبیعتا مفهومی نداشت که در قالب 
مزایده کار را ادامه دهیم. این موضوع در قانون هم پیش بینی شده است. 

  پس چرا فراخوان مزایده داده بودید؟  �
خب طبعا ســازمان هدفــش واگذاری به صــورت مزایده بود ولی 
براســاس مستندات جمع آوری شده و به صورت مصداقی به این نتیجه 
رســیدیم که وضعیت از نظر کیفیــت اپراتورهای بالقوه به چه صورت 
اســت. درنتیجه عملا دو اپراتور را داشــتیم که قابلیت راهبری این دو 
پایانه را می توانستند داشته باشند. در این مرحله، از آیین نامه معاملات 
ســازمان بنادر و دریانوردی استفاده  و در قالب مذاکره با این دو اپراتور 

قرارداد پنج ساله اپراتورشیپ منعقد شد. 
  پس پاکات باز نشد؟  �

خیر پاکات قیمت باز نشــد. از طرف دیگر تغییراتــی در قرارداد به 
وجود آوردیم که نمی توانســتیم مزایده را ادامــه دهیم. مبنای مزایده 
براساس سرمایه گذاری بود. با توجه به اینکه عمده سرمایه گذاری پایانه 
را سازمان بنادر از زیربنا، روبنا و تجهیزات انجام داده بود، تصمیمی که 
در هیئت عامل جدید ســازمان گرفتیم این بود که وقتی سرمایه گذاری 
را کامــلا خودمان انجام داده ایــم، فقط باید اپراتــوری را واگذار کنیم. 
بنابراین فرمت قرارداد هم تغییر کرد. یعنی الگو و میزان سرمایه گذاری 
کــه در قرارداد و تشــریفات مدنظر بود تبدیل به قرارداد پنج ســاله ای 
شــد که عمدتا اپراتوری است و ســرمایه گذاری محدودی دارد و چون 
ســرمایه گذاری انجام دادیم قالب کار عوض شد و آن زمان پیش بینی 
شــده بود که بهره برداری پایانه تا حدود ۱۰ سال به اپراتور سپرده شود 
و بــا روش اپراتوری به زمان بندی پنج ســاله رســیدیم. بر این اســاس 
مــدل مالی جدیدی هم با توجه به اینکه میزان ســرمایه گذاری بخش 
خصوصی کاهش پیدا کرد و ثقل کار اپراتوری شد، تنظیم شد. بنابراین 
همه اینها تغییراتی بود که در خط مشی واگذاری دو پایانه ایجاد شد. از 
آنجاکه ســال ها بود همه دنبال تعیین تکلیف نوع و نحوه واگذاری این 
دو پایانه بودند، در ابتدای مســئولیتم هم این وعده را دادم. همان روز 
اول وعده دادم در مدت ســه مــاه این کار را تعیین تکلیف خواهیم کرد 
و خوشــبختانه با همتی که در ســازمان بنادر بود،  توانستیم این کار را  
انجام دهیم. نکته مثبت واگذاری این اســت که زمینه را برای توسعه 
نحوه راهبری و سرمایه گذاری در قرارداد باز گذاشتیم؛ یعنی اگر احتیاج 
به سرمایه گذاری های تکمیلی داشته باشیم، می توانیم قرارداد را از نظر 
زمانی و مدل مالی به روز کنیم. خوشــبختانه در همین مدت کوتاه هم 
مشــارکت خارجی توانمندی برای پایانه شماره ۲ در حال جذب است 

که احتمالا منجر به سرمایه گذاری بیشتری در این پایانه خواهد شد. 
  مربوط به کدام کشور است؟  �

کشور آلمان. 
  در برنامــه ای که برای واگذاری فازهای ۲ و ۳ به بتا و ســینا در  �

بندر شهیدرجایی در نظر گرفته شده بود و آقای آخوندی هم حضور 
داشتند، همچنان بر عنوان برنده مناقصه تأکید می شد. اگر قرار بود 

روش واگذاری، مذاکره باشد، چرا اعلام نکردید؟ 

۲۶ آذر در روز ملــی حمل ونقــل، تفاهم نامه اولیــه را با همین دو 
اپراتور در این قالب امضا  و اعلام کردیم در چه قالبی واگذاری را انجام 
می دهیم. فعالان دیگری که در حوزه اپراتوری و سرمایه گذاری هستند، 
نقدهایی به این اعلام اپراتورها و نحوه انتخابشان داشتند و من تا حدی 
که فضا فراهم بود، به منتقدان توضیح دادم که از چه ظرفیت قانونی و 
به چه روشی این کار را انجام دادیم. در فضاهای مجازی که گروه های 
مربوط به فعالان این حوزه حضور دارند هم، به صورت مبسوط و دقیق 
توضیح دادم که به چه روش و از چه ظرفیتی اســتفاده کرده و چرا به 

این جمع بندی رسیده ایم. 
  اعلام شد چرا دیگران انتخاب نشدند؟  �

بله. در همان مقطع اشــاره کردیم این دو شرکت حائز حداقل هایی 
که برای این دو پایانه انتظار داشــتیم، شــدند و منجر به این شد که در 
قالب مذاکره و قرارداد اپراتورشیپ با این دو مجموعه به توافق برسیم. 

  این حداقل ها چه بود؟  �
همه تجربیات، استانداردها و قابلیت ها، سوابق و مواردی که انتظار 
می رود اپراتور پایانه ای با این اهمیت داشته باشد، مدنظر بوده و به نظرم 
نیت اولیه خوب بوده که ســبب شــده تمام قابلیت ها و پتانسیل های 
موجود در کشــور فراخــوان، ارزیابی و بررســی  و متعاقبا جمع بندی 
حاصل شود. البته به این مفهوم نیست که سپردن پروژه های راهبری و 
سرمایه گذاری بنادر به سایر اپراتورهای داخلی منتفی است. ما کماکان 
ظرفیت هایی را موجود یا در آینده داریم که می توانیم به سایر اپراتورها 
بســپاریم و ان شاءاالله در مراحل آتی از سایر قابلیت ها در کشور استفاده 

خواهیم کرد. 
  به بحث ســرمایه گذار خارجی اشــاره کردید و اینکه زیربنای  �

اصلی آماده بود، بنادر خرید تجهیــزات را انجام داده و کار خاصی 
برای اپراتور نمانده بود. اگر اشــتباه نکنم در ماده ۸، بند ۱ و ۲ اسناد 
مزایده، شــرکت ایرانی را به مشارکت با جوینت خارجی الزام کرده 
بود، چنانچه شرکت های برنده، شریک خارجی خود را معرفی کرده و 
از آن امتیاز به دست آورده باشند، هیچ سندی وجود دارد که نشان 
دهد چنانچه شریک خارجی به قصد سرمایه گذاری آمده باشد دقیقا 
چه بخشــی و در چه حجمی ســرمایه گذاری خواهد کرد؟ و اگر این 
شریک خارجی، نقش مشــاور را ایفا می کند، با توجه به محدودیت 
بازارهای محلی، دقیقا در وضعیت کنونی چه مشاوره ای ارائه خواهد 

کرد؟ 
در قــراردادی که با دو اپراتور منعقد کرده ایم دو مدل مشــارکت را 
با ســرمایه گذاران خارجی یا اپراتورهای خارجــی پیش بینی کرده ایم. 
یک مدل که در بدو قرارداد، اجباری هم هســت، این اســت که این دو 
اپراتور باید شریک خارجی برای مدیریت، بازاریابی و استفاده از فناوری 
اطلاعــات و ارتباطات، مکانیزه کردن پایانه های بندری داشــته باشــند 
و برای اینکه اســتحکام لازم را داشته باشــد، یک پیوست قرارداد را به 

مکانیسم مشــارکت و همکاری طرف خارجی با 
اپراتور داخلی اختصاص داده ایم. در قرارداد هم 
پیش بینی کرده ایم اگر به تشخیص ما، احتیاج به 
ســرمایه گذاری تکمیلی در پایانه ایجاد شــود، با 
توافق اپراتور، مشــارکت خارجی با حداقل ۳۰ و 
حداکثر ۴۹ درصد سهم باید ایجاد  و متعاقبا مدل 
قرارداد بازنگری شود. برای اینکه سرمایه گذاری 
تکمیلی در قالبی که اشــاره کردم فراهم شــود، 
احتیــاج به تجهیزات اســتراتژیک در پایانه مازاد 
بر مواردی که خودمان فراهم کرده ایم، خواهیم 
داشت و آنچه برای الگوی دوم مشارکت خارجی 
مدنظر اســت که وجود داشته باشد، برای همین 
مسئله اســت؛ یعنی سرمایه گذاری های تکمیلی 

پایانه ای مخصوصا در پایانه شماره ۲. 
  شرکت هایی که در این دو پایانه به عنوان اپراتور برگزیده شدند،  �

با توجه به پشــتوانه ای که دارند، در سطح بین المللی در همکاری با 
شرکای خارجی برایشان مشکل ایجاد نمی شود؟ 

شرکت سینا هیچ وقت مشکلی برای تعاملات بین المللی و خطوط 
کشــتی رانی نداشــته و ندارد. شرکتی اســت که در فضای بین المللی 
صنعت کشتی رانی و اپراتوری بندری فعالیت می کند و محدودیتی هم 
متوجهش نبوده و نخواهد بود. شــرکت بتا هــم از بعد حقوقی کاملا 
مستقل اســت و تا به حال محدودیتی برای جذب خطوط و مشارکت 
و ارائــه خدمات بنــدری نداشــته. ۲۱ لاینر بین المللــی در بندرعباس 
و بندر شــهیدرجایی حضور دارند و در هــر دو پایانه هم تردد می کنند 
و محدودیتی با این دو شــرکت از بابت برقــراری ارتباطات بین المللی 
نداریم کمااینکه شرکای خارجی کاملا جزء اپراتورهای جهانی محسوب 

می شوند. HPH از هنگ کنگ و یوروگیت هم از آلمان است. 
  این دو شــرکت که از بزرگان این عرصه، البته از نوع خصولتی  �

محسوب می شوند، ســابقه ای طولانی در حوزه بنادر و دریانوردی 
دارند. در کنار آن عقب ماندگی در این حوزه محرز اســت و بارها از 
سوی کارشناســان بر آن تأکید شده اســت. اینکه این دو شرکت، 
این همه سال تجربه داشــتند، اما ما همچنان عقب هستیم، باعث 

نمی شود متوجه شویم که ما مشکل داریم؟ 
باید تعریف و معیار و مصداقی برای عقب ماندگی داشته باشیم. 

  مثلا در بندر شهیدرجایی مزایده ای بین قطر و عربستان بود و ما  �

نتوانستیم بازار را از آنها بگیریم و قطر وقتی از بازار منطقه خارج شده 
بود، ما باز هم نتوانستیم جایگزین قطر شویم. 

قطری هــا بنــدر حمد (بنــدر بزرگ کانتینــری) را با حــدود هفت 
 میلیارد دلار ســرمایه گذاری به بهره برداری رســانده و عملا محدودیتی 
برای جذب کشتی های لاینری نداشــتند. تقریبا هم زمان با محدودیتی 
که برای آنها رخ داد، این اتفاق افتاد. ما از ســال ۱۳۸۱-۱۳۸۲ واگذاری 
پایانه های بندری را بــه بخش خصوصی و اپراتورهای بزرگ و کوچک 
شــروع کردیم. کالای عمومی، فلــه، کانتینری همــه در روند تکاملی 
پیشرفت قرار داشتند و مطمئنا دانش و تبحر و مدیریت پایانه های بندری 
و کانتینری، توانمندی ای که الان در بخش داخلی خصوصی وجود دارد 
با ۱۰، ۱۵ سال قبل قابل مقایسه نیست. آنها توانستند عملکرد عملیاتی 
و نرم ها را ارتقــا دهند. از نظر نرم های بنــدری در پایانه های کانتینری 
عملا هیــچ محدودیتی نداریم، چون نرم افزارها و ســخت  افزارهایمان 
شــامل زیربناها، روبناها و تجهیزات و نرم افزارهای عملیات ترمینال با 
رقبای منطقه ای تفاوتــی ندارد.حتی اخیرا در بندر چابهار هم با وجود 
نواقص، توانســتیم نرم خوبی را در رابطه با کشتی های کانتینربر حامل 
کالای ترانزیتی هندوستان به افغانستان داشته باشیم. بنابراین باید اجازه 
دهیم سرمایه گذاران و اپراتورهای بندری روند تکاملی خودشان را مثل 
قبل طــی کنند کمااینکه اگر اینها را کنار بگذاریم و بگوییم به واســطه 
روند رشدتان قابل پذیرش نیستید، یعنی ظرفیتی رو به رشد را عملا کنار 
گذاشته ایم که روش مطلوبی نیست. باید دید چنانچه درباره  بازاریابی 
یا کشتی و کالا نقیصه ای داریم چه میزانی سهم اپراتور است. در تجارت 
و حمل ونقل دریایی معادلات گسترده ای وجود دارد. مطمئنا چیزی که 
از اپراتورهایمان انتظار داریم این اســت که بــا حداقل هزینه و بهترین 

عملکرد بتوانند به خطوط کشتی رانی سرویس بدهند. 
  منظور من نفی ظرفیت ها نبود. در ســال های گذشــته از تمام  �

ظرفیت ها در فازهای ۱ و ۲ اســتفاده نشده و الان در حال کلیدزدن 
فاز ۳ هستیم. 

در اســفندماه زیرســاخت های پایانــه شــماره ۳ کانتینــری بندر 
شــهیدرجایی را به پیمانــکار داخلی واگذار کردیم؛ مشــارکت کولهام 
و پــارس تکنو. این دو شــرکت داخلی کارهای اجرائــی فاز ۳ را انجام 

می دهند. 
  ســؤال من این است که وقتی آن دو فاز تکمیل نشده، فاز ۳ را  �

کلید می زنید؟ 
در کنار شــروع عملیات اجرائی فاز ۳ در حال تجهیز فاز ۲ هستیم. 
یعنی ۱۲ جرثقیل دروازه ای کشــتی  به ســاحل را روی پایانه شــماره ۲ 
نصب می کنیم و ۱۵ جرثقیل دروازه ای محوطه ای (RTG) را در مراحل 
مونتاژ و نصب می کنیم. یعنی پایانه تجهیزشــده کامل را تا نیمه سال 
۹۷ خواهیم داشــت. بنابراین اول باید از نظر تجهیزاتی، قابلیت کامل 
برای جذب کشــتی و کالا در بندر را داشــته باشید تا ادعا کنید ظرفیتی 
وجود داشــته و استفاده نشده است، در حالی که 
الان جرثقیــل در حــال مونتــاژ اســت. از طرف 
دیگر پیش بینی مــا برای تکمیــل مراحل فاز ۳، 
حداقل ســه سال اســت. ضمن اینکه قراردادی 
که با حدود ۸۰۰  میلیارد تومان منعقد شد، فقط 
زیرســاخت اســت، یعنی اســکله و محوطه ها. 
روبناها و تجهیزات در قالــب قرارداد اپراتوری و 
سرمایه گذاری به مشارکت داخلی- خارجی داده 
خواهد شد. در کنار آن برای پذیرش بالاترین نسل 
کشتی های کانتینربر، به افزایش ظرفیت دسترسی 
دریایی احتیاج داریم. یعنی برای فاز ۳ بســته ای 
حــدود دو  هزار  میلیــارد تومان ســرمایه گذاری 
نیاز اســت تا کاملا به بهره برداری برسد. مسئله 
مهم بعدی اینکه بــه دنبال بازارهای ترانشــیپی و ترانزیتی برای بندر 
شهیدرجایی هستیم و یکی از راهبردهای افزایش رقابت پذیری بندر این 
اســت که از نظر زیرساخت و ظرفیت قابلیت رقابت با بنادر هم جوار را 
داشته باشید. بنابراین سازمان بنادر نمی تواند روند ایجاد ظرفیتش را به 
بهره برداری کامل از ظرفیت های ایجادشده موکول کند. با همین رویکرد 
است که سرمایه گذاری زیرساخت ها در پایانه شماره ۳ را شروع کرده و 
امیدواریم روند بهره برداری از پایانه ۲ و استفاده از ظرفیت ها به گونه ای 
باشــد که بتوانیم ســرمایه گذاری موردنیاز در قالب مشارکت داخلی- 
خارجی را در زمان مناسب برای روبناها و تجهیزات فاز ۳ جذب کنیم. 

  در آخریــن همایش دریایی کشــور، بحثی کلامــی بین آقای  �
آخوندی و ســردار فدوی شــکل گرفــت که حول محــور بخش 
خصوصی واقعی می چرخید. متأســفانه بیشــتر اقتصاد ما متعلق 
به شبه دولتی هاســت که در خیلی از بخش ها به ســبب قدرتی که 
دارند و عدم پاســخ گویی، ایجاد مشکل کرده است. با توجه به این 
مســائل، چه برنامه ای دارید برای اینکه بخش خصوصی واقعی را 
وارد میــدان کنید؟ با توجه به اینکه ســال ها حوزه بندری و دریایی 
دست شبه دولتی ها بوده، آیا این توان را در بخش خصوصی واقعی 

می بینید که به این بخش ورود کنند؟ 
اولا که ما تعریف حقوقی مشــخصی از بابت این نوع نام گذاری ها 

نداریم، می گوییم بخش خصوصی، دولتی، تعاونی. 
  اما چیزی که نوشته شــده با چیزی که در واقعیت وجود دارد،  �

متفاوت است. 

من با دید حقوقی به شما پاسخ می دهم. ما در بنادر عملا با بخش 
خصوصــی کار می کنیم. الان عمده شــرکای تجــاری و اپراتورهایمان 
صد درصد خصوصی هســتند. شــما دو نمونــه را مثــال زده و تأکید 
کردید. اما صدها اپراتور بندری و شــرکت های کارگزاری ترابری دریایی 
در کشــور داریم که همه شــان صد درصد متعلق به بخش خصوصی 
هســتند و خوشبختانه روندشــان هم رو به رشد است و رویکرد ما هم 
این اســت که فضا را بازتر کنیم تا شرکت های خصوصی هرچه بیشتر 
در ســرمایه گذاری های بنادر حضور داشــته باشــند. در پس کرانه های 
بندر امیرآباد، شــهیدرجایی، بندر امام، همه ســرمایه گذاری ها از سوی 
بخش خصوصی اســت. شــرکت های تخلیه و بارگیــری همه بخش 
خصوصی هســتند. حتی در حوزه های دریایی هم روشــی را شــروع 
کرده ایم که به مرور نقــش بخش خصوصی را در فعالیت های دریایی

 بیشتر می کنیم. 
  معمولا ســهم بخش خصوصی در تخصیص پروژه های جنرال  �

کارگوســت که هم نیازمند نیروی انســانی زیاد و هم درآمد بسیار 
ناچیز است (چون براســاس معادلات ریالی است). از سوی دیگر، 
فرصت های کانتینری اغلب به شــرکت های شبه دولتی داده شده 
اســت که هم نیروی انسانی محدود و هم درآمد بسیار بالایی دارند 
(چون براســاس معادلات دلاری اســت). با توجه به این معادله، 
اغلب شــاکی هســتند که فرصت های ایجادشــده به هیچ عنوان 
عادلانه نیست و ترازو به نفع شبه دولتی ها سنگینی می کند. آیا زمانی 

می توانید متصور شوید که این فرصت ها عادلانه تقسیم شود؟ 
شما با همان معیار سؤال اولتان بر تمام فعالیت های بنادر قضاوت 

می کنید. 
  منظورتان این اســت که در چند بندر خاص این شرایط وجود  �

دارد؟ 
بله. ۵۸ درصد کل عملیات بندری کشور در بندر شهید رجایی اتفاق 
می افتد و طبیعتا حساسیت های خاصی از نظر کیفیت و ارائه خدمات 
در آنجا داریم و مطمئنم می توانیم در آینده شرکت های خصوصی بیشتر 
و توانمندتری در حوزه خدمات بندری و دریایی داشته باشیم، اما بخش 
زیادی از امور کارگزاری ترابری دریایی در کشور توسط بخش خصوصی 
انجام می شود و الان بالغ بر ۹ هزار  میلیارد تومان سرمایه گذاری بخش 
خصوصــی در بنادرمــان در پس کرانه ها داریم. بنابرایــن از نظر اینکه 
سازمان بنادر توانسته باشــد تعامل بهتری با بخش خصوصی داشته 
باشــد و در روال شفاف و با سرعت بالا سرمایه گذاری های قراردادها را 
منعقد کند، می توانم بگویم ســازمان بنادر خوشــبختانه در مقایسه با 

ساختارهای دولتی موفقیت بیشتری داشته است. 
  به اختلافی که بین کشتی رانی و سازمان بنادر وجود دارد اشاره  �

می کنم و شائبه هایی که بر سر کشــتی رانی و ملغی کردن مزایده ها 
مطرح می شــود. دو بار در بندر امام خمینی ابطال مزایده داشتیم. 
آیا این اختلاف را قبول دارید؟ گفته می شود بر جذب سرمایه گذاری 
هم اثر می گذارند و حتی با لابی ها ورود کرده و کار را خراب می کنند. 
ما با کشتی رانی جمهوری اسلامی اختلافی نداریم و تعامل خوبی 
با هم داریم. همکاری های خوبی هم با هم داشته ایم. تکذیب می کنم 
که شرکت کشتی رانی جمهوری اسلامی هم اعمال نظر یا نفوذی کرده 
و تأثیری در تصمیم گیری های ما داشــته باشــد. اخیرا پایانه خرمشهر 
را در قالــب مزایده ای بر عهده گرفتند. برای بنــدر امام فراخوان اولیه 
را داده ایــم؛ مزایده ای خواهد بود که به اپراتورهای مشــارکت داخلی 
و خارجی ســپرده خواهد شــد و هنوز هم پایانه از نظر راهبری تعیین  
تکلیف نشده، اما این اطمینان را به شما می دهم که هیچ اختلاف نظر و 
اعمال نفوذی در تصمیم گیری ها در رابطه با پایانه های بندری و موارد 
مورد اشــاره شما وجود ندارد. علاوه بر آنکه تکذیب می کنم دو مزایده 

در لحظه آخر ابطال شده است. 
  پرسش آخر را در مورد سازمان توسعه مکران می پرسم. با توجه  �

به چنین وعده ای از ســوی معاون اول رئیس جمهور، تشــکیل این 
سازمان در چه مرحله ای است؟ 

اولا که توســعه ســواحل مکران راهبرد کاملا اساسی و مهم کشور 
محسوب می شود و ما هم باید نقش آفرینی ویژه ای در این زمینه داشته 
باشــیم. شکل گیری سازمان توســعه مکران در چارچوب برنامه ششم 
توسعه اتفاق افتاده، اما آنچه مدنظر ما در زمینه رویکرد و روش توسعه 
در سواحل مکران اســت، باید به گونه ای باشد که منجر به طبقه بندی 
تصمیم گیــری، برنامه ریزی و اجرای پروژه های توســعه ای شــود. در 
جلســات کارگروه مدیریت ساماندهی ســواحل و بنادر و جزایر کارویژه 
مرز شورای امنیت که در سازمان بنادر برگزار می شود، تقریبا همه اعضا 
بر این مســئله اتفاق نظر دارند که باید قالبی ایجاد شــود که بتواند این 
موضوع را بهتر مدیریت کند. نظری که کارگروه داشــت و پیشنهاد داد، 
این بود که کارگروهی که متولی سواحل کشور است، براساس وظایفی 
که دارد تولیت ســواحل مکران را هم برعهده داشته باشد و کار در این 
قالب ادامه پیدا کند. کمااینکه مطالعات طرح یکپارچه مناطق ساحلی 
را مــا برای کل کشــور طراحی کردیم. تلفیقش را در ســواحل مکران 
انجام می دهیم. پروژه هایی هــم در این چارچوب انجام داده ایم. فقط 
توسعه بندر چابهار را در سواحل مکران نداریم، چندین پروژه دیگر نیز 
در مراحل مطالعه است یا اجرا شده و کارهای زیربنایی انجام می شود. 
پیشــنهاد کارگروه این بوده که کارگروه ســواحل و بنادر شورای امنیت 

ملی بتواند تولیت توسعه سواحل مکران را هم برعهده داشته باشد. 
  هنوز نظر قطعی نیامده؟  �

خیر. 
  از کجا باید تأیید شود؟  �

ما درخواستمان را با سلسله مراتب از وزارت کشور و معاون محترم 
اول رئیس جمهور خواســته ایم. قاعدتا باید بعــد از جمع بندی نتیجه 
به ما اعلام شــود. هنوز چیزی به ما اعلام نشــده، منتها سازمان بنادر 
فعالیت هایش را در ســواحل مکران موکول به تصمیم گیری ها نکرده 
و کار متوقف نیســت. مــا در چابهار کار توســعه ای زیربنایی و روبنایی 
را انجام می دهیم. در سایر ســواحل مکران هم برنامه هایی در دستور 

کارمان هست. 
  در آمایش ســرزمین بحثی مطرح است که ســواحل ما نقاط  �

بسیار مطلوبی برای سرمایه گذاری هســتند و جمعیت می تواند به 
این مناطق منتقل شود. گاهي مطرح می شود جذب سرمایه گذاری 
در مکران و به ویژه چابهار از نظر امنیتی برای پربودن مرزها، اهمیت 

بیشتری دارد. در این زمینه چه برنامه هایی دارید؟ 
در پیوســت هایی که در طــرح مدیریت یکپارچه مناطق ســاحلی 
داریــم، جنبه های مختلف را مدنظــر قرار داده ایم. شــخصا معتقدم 
پررونق ترشــدن سواحل و ایجاد شهرهای پرجمعیت در سواحل منجر 
به ارتقای کیفیت زندگــی و رونق اقتصادی و طبیعتا ارتقای امنیت در 
سواحل کشور خواهد شد تا اینکه سواحل بدون سرمایه گذاری و رونق 

اقتصادی و به صورت راکد باقی بماند.

مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی از طرح پیشنهاد مدیریت یکپارچه سواحل مکران در کارگروه سواحل و بنادر شورای امنیت خبر داد

شورای امنیت ملی جانشین وزارت دفاع می شود

 توسعه سواحل مکران راهبرد کاملا 
اساسی و مهم کشور محسوب می شود 
و ما هم باید نقش آفرینی ویژه ای در 
این زمینه داشته باشیم. شکل گیری 
سازمان توسعه مکران در چارچوب 
برنامه ششم توسعه اتفاق افتاده، 
اما آنچه مدنظر ما در زمینه رویکرد 
و روش توسعه در سواحل مکران 

است، باید به گونه ای باشد که منجر به 
طبقه بندی تصمیم گیری، برنامه ریزی و 

اجرای پروژه های توسعه ای شود

 حامد اکبري
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