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همکاران و همراهان عزیز سلام
پاییز امســال شــاهد برگزارى همایش هاى مختلفى در 
سطح صنایع دریایى کشور با موضوعات مختلف بودیم که 
در تمامى آن ها، انجمن صنفى کارگرى دریانوردان تجارى 
ایران حضورى فعال داشــته اســت. بیســت و چهارهمین 
همایــش ارگان هاى دریایى، هجدهمیــن همایش صنایع 
دریایى در کیش و دومین همایش دانش آموزى دریا مسیر 
توسعه از جمله این همایش ها بوده اند. براى سالیان متمادى 
برگزارى اینگونه از همایش ها در ماه هاى خاص سال و در 
شهرهاى توریستى بیشــتر جنبه تفریحى داشته و شرکت 
کننــدگان همایش به دنبال اســتفاده بــردن از جنبه هاى 
توریستى سفر چند روزه خود بوده اند. حلقه مفقوده در تمامى 
این همایش ها، غافل شدن از رکن اصلى جامعه دریایى بود 

که همانا کارگران و دریانوردان عزیز مى باشند.
 اما نکته بارز و امیدوار کننده در همایش هاى امسال ایجاد 
کارگاه منابع انسانى به ابتکار انجمن صنفى و همکارى قابل 
تقدیر مســئولین برگزارى همایش ها و با دعوت از ارگان ها 
و سازمان هاى دریایى جهت حضور فعال در آن بوده است. 
در این کارگاه ها انجمن صنفى ســعى نمــود تا با یادآورى 
حقوق دریانوردان، ارگان ها و سازمان هاى دریایى را نسبت 
به نقش آنان در ارتقاى بهره ورى  در صنعت دریایى متذکر 
گردد. جالب این که پیشــنهادات انجمن در این جلسات با 
استقبال مناسب شــرکت  کنندگان و نمایندگان ارگان هاى 
دریایى روبرو گردیده که بیانگر ایجاد یک بستر مناسب در 
جهت درك مشترك نســبت به برطرف نمودن مشکلات 

دریانوردان در میان متولیان این صنعت دارد. 
این اقدامات بیش از هر چیز نشــان دهنده آن اســت که 

انجمن صنفى کارگرى دریانــوردان تجارى ایران بر عهد 
خــود با همکاران که همانا حمایت از حقوق صنفى آنان در 
چهارچوب موازین و اســتفاده از ظرفیت هاى قانونى جهت 
اســتیفاى آن مى باشد، استوار است. در طى یکسال گذشته 
انجمــن صنفى، به عنوان یکــى از نهادهاى قانونى حامى 
حقوق دریانوردان، در همایش هاى متعددى حضور داشــته 
و در تمامى آن ها بر رعایت حقوق صنفى دریانوردان تأکید 
نموده اســت. نتیجه تلاش هاى انجمــن موجب گردید، تا 
چند بنــد از بیانیه پایانى این همایش هــا بر رعایت حقوق 
دریانــوردان اختصاص یابد، که مى توانــد موفقیت بزرگى 
محســوب شــود. تلاش در جهت عقد قراردادهاى پیمان 
جمعى با ارگان هاى دریایى گوشــه دیگرى از تلاش هاى 

انجمن صنفى در این موضوع مى باشد.
گرچه برگزارى چند کارگاه منابع انسانى و اختصاص چند 
بند از بیانیه هاى پایانى همایش ها نمى تواند متضمن رعایت 
حقوق معطل مانــده دریانوردان عزیز باشــد، اما مى تواند 
آغازى باشد بر یک مسیر طولانى که تنها در سایه اتحاد و 
همدلى مى توان آن را طى نمود. به هر اندازه که مشــارکت 
دریانــوردان در انجمن صنفى و حمایت آنــان از اقدامات 
صورت گرفته توسط انجمن بیشــتر باشد، به همان اندازه 
انجمن توانمندى بیشــترى جهت دفاع حقوق دریانوردان 
خواهد داشت. بدون شــک طى نمودن این مسیر با موانع 
و مقاومت هاى زیادى همراه خواهد بود، که دلســرد نشدن 
دریانوردان و حمایت همیشــگى آنــان از انجمن متضمن 

موفقیت در این مسیر سخت خواهد بود. انشاأالله

ابوذر کریم پور

بیر
رد

ن س
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 رئیس جلسه جناب آقاى کاپیتان محمد سمیعى
 نایب رئیس جلسه جناب آقاى کاپیتان وحید کیوانى

 منشى جلسه جناب آقاى مهندس سید حسین لطفى ثانى
 ناظر اول جلسه جناب آقاى کاپیتان عبدالمجید فتوحى

 ناظر دوم جلسه جناب آقاى مهندس بهزاد ماجدى

پــس از آن جناب آقایى کاپیتان جهان بیگلــرى رئیس محترم هیات 
مدیره پشــت تریبون قرار گرفت و به حضار خیر مقدم گفتند، بدنبال آن 
دستور جلسه توسط کاپیتان سمیعى رئیس جلسه قرائت و نسبت به موارد 

ذیل تصمیم گیرى شد:
ارائه گزارش مالى انجمن از اول مهر ســال 94 لغایت آخر شهریور 
95 توســط خزانه دار انجمن جناب مهندس هدایت فر به اعضاء که مورد 

تصویب حاضران قرار گرفت.
 ارائه گزارش هیات مدیره توســط جنــاب آقاى مهندس رضایى از 

عملکرد هیات مدیره و تصویب آن.

 در نهایت گزارش بازرسى توسط جناب آقاى مهندس امامى ارائه گردید.

در ادامه زمانى جهت پرســش از عملکرد و فعالیت هاى انجمن و طرح 
پیشــنهادات در نظر گرفته شد. پس از جلسه در ساعت 19 با پذیرایى از 

مهمانان خاتمه یافت.

براساس آگهى دعوت مندرج در روزنامه عصر اقتصاد به تاریخ 95/9/20 و با ارسال دعوتنامه شماره 95173/ص به تاریخ 95/9/17 به تک تک اعضاء 
انجمن از طریق ایمیل و بارگزارى آن در کانال انجمن و همچنین ارسال سه مرتبه پیامک دعوت براى حضور در مجمع عمومى از اعضاء در تاریخ هاى 
25 و 30 آذر و 2 دى ماه در نهایت جلسه مجمع عمومى عادى مرحله سوم در ساعت 16:00 روز پنجشنبه 95/10/2 در محل موسسه آموزشى کشتیرانى 
جمهورى اســلامى ایران واقع در شــیان خیابان طجرلو شرقى پلاك 63 با حضور اعضاء و نمایندگان آن ها، تشکیل گردید که پس از قرائت قرآن مجید 

و پخش سرود جمهورى اسلامى حاضران نسبت به انتصاب و انتخاب اعضاى هیات رئیسه مجمع عمومى به شرح زیر با آراى حاضران اقدام گردید:

   گزارش همایش سالیانه
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در راســتاى ارتباط کار آمد و مداوم با دریانوردان، انجمن صنفى در پاییز 
امســال، سیســتم نظر ســنجى اینترنتى را روى کانال رسمى انجمن راه 
اندازى نمود. تا از این طریق و با طرح مســائل روز و دغدغه هاى صنفى، 
با نظرات و دیدگاه دریانوردان و نظر غالب در هر موضوع آشــنا گردد تا بر 
اساس نتایج حاصل از این نظر سنجى ها سیاستها و پیگیریهاى خود را در 

موضوعات مختلف تبیین نماید.
1. سوال نظر سنجى مهرماه

  MLC شــما به عنوان یک دریانــورد تا چه حد با جزئیــات و قوانین
آشنایى دارید؟

متاســفانه تنها 14 درصد از دریانوردانى که در این نظر ســنجى شرکت 
کرده بودند با این قوانین آشــنایى کامل داشتند و 29 درصد تا حدودى و 
بخش اعظمى نسبت آن آشنایى چندانى نداشتند. با توجه به اهمیت و تاثیر 
مســتقیم این قوانین در محیط کارى دریانوردان و لزوم شناخت ایشان از 
یک ســو و حصول این نتایج از سوى دیگر، ضرورت توجه و تلاش بیشتر 
ارگان ها و ســازمان هاى مسئول در زمینه آموزش و آشنایى دریانوردان در 

این موضوع حس مى شود.

2. سوال نظر سنجى آبان ماه
در حال حاضر اســتخدام تعداد زیادى از دریانوردان شاغل در شرکتهاى 
دریایى براســاس قانون کار صورت گرفته، شــما تا چه حد با اجراى طرح 
طبقه بندى مشــاغل به عنوان یکى از بندهاى قانون کار، براى این دسته 
از دریانوردان موافقید و اجراى آن تا چه حد دغدغه و مطالبه شما است؟

با توجه به دریافت اعتراضات متعدد در خصوص اجراى قانون طبقه بندى 
مشــاغل در برخى از شرکت هاى دریایى، در این سوال سعى شده اولویت 
و اهمیت اجراى این قانون را براى دریانوردان شــاغل در این شرکتها، به 
بحث و گفتگو گذاشــته شــود که نهایتا طبق این نظر سنجى 60 درصد 
اجــراى این قانون را به عنوان یک مطالبه اصلى و با اهمیت در نظر دارند 

که بر این اساس باید انجمن و ارگانهاى مربوطه ملزم به پیگیرى آن
همچنین عدم آشنایى 32 درصد از شرکت کنندگان در این نظر سنجى 
لزوم اطلاع رسانى و آشنایى دریانوردان را مشخص مى نماید. هر چند که 
انجمن صنفى از طریق تمامى امکانات رســانه اى و مجازى خود از قبیل 
وب سایت و نشریه و کانال تلگرامى سعى در آشنایى دریانوردان نموده که 

با توجه به این نتایج، تلاش بیشتر در این زمینه احساس مى شود.

نتایج نظرسنجى مهرماه و آبان ماه

   گزارش آمارى از نظر سنجى صورت گرفته در کانال رسمى انجمن
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MRT (Marine Round Table) 2016 -1
این اجلاس از 20 تا 23 ســپتامبر 2016 با حضور 55 کشور در مونترال 
کانادا برگزار شــد. با توجه به گســترش رایزنى ها و فعالیتهاى انجمن در 
عرصه بین المللى از انجمن صنفى نیز دعوت به عمل آمد. برگزار کنندگان 
بگونــه اى علاقه مند به حضور نمایندگان انجمن بودند که بخش عمده اى 
از هزینه رفت و آمد و اسکان را نیز متقبل شدند. این موضوع بیانگر اعتبار 

ایران و دریانوردان ایرانى در عرصه بین المللى و اهمیت آنان مى باشد.
اما متاســفانه على رغم انجام اقدامات اولیــه جهت اخذ روادید و صرف 
هزینه هــاى جانبى براى تهیه آن از طریق کشــور ثالــث (به علت نبود 
ســفارتخانه کانادا در ایران )، روادید با تاخیر صادر شد و انجمن از حضور 
فیزیکى در این جلســه بسیار مهم محروم ماند. که پیرو آن انجمن مراتب 

اعتراض خود را در این خصوص به نهادهاى زیربط ارائه نمود.
از ســوى دیگر با رایزنى مداوم با مسئولین جلسه، انجمن به صورت تله 
کنفرانس در 2 روز از 3 روز همایش حضور فعال و موثر داشــت به نحوى 
که در پــاره اى از موارد تاثیر آن از حضور فیزیکى پررنگ تر و موثرتر بود. 

از دستاوردهاى این جلســات، معرفى انجمن صنفى و دریانوردان ایرانى، 
توانمندى ها و قابلیت هاى آن به جامعه جهانى خصوصا کشورها و نهادهاى 
فعال در این زمینه بود.همچنین آشــنایى و تبادل نظر با فعالین و بازرسان 
و متخصصین حقوق دریا و دریانوردى از کشــورهاى کانادا، هند، آلمان و 

آمریکا و... شد که هنوز هم تداوم دارد. 

2- هجدهمین همایش صنایع دریایى
هجدهمیــن همایش صنایع دریایى از 27 تا 30 مهرماه 1395 در جزیره 
کیش با حضور ارگان ها و سازمان هاى فعال در صنعت دریایى و با حضور 
مقامات کشــورى و لشــگرى از جمله امیر دریادار شمخانى دبیر شوراى 
عالى امنیت ملى، امیر دریادار ســیارى فرمانــده نیروى دریایى ارتش و.. 

برگزار گردید. 
همچون ادوار گذشــته، انجمن صنفى در ایــن دوره نیز حضورى فعال 
داشته است. از جمله فعالیت هاى انجمن برپایى غرفه انجمن در نمایشگاه 
جانبى بوده است که با استقبال خوبى از سوى دریانوردان و بازدیدکنندگان 

این همایش مواجه گردید.
علاوه بــر این، نماینــدگان انجمن در 
جلســه کارگاه منابع انســانى با موضوع 
مشــکلات صنفى دریانوردان مشــارکت 
داشــتند. در این جلســه، که بــا حضور 
نمایندگانــى از ارگان هاى دریایى از جمله 
اتحادیــه مالکان، شــرکت ملى نفتکش 
و  اسلامى  جمهورى  کشــتیرانى  و  ایران 
همچنین موسســات رده بندى و سازمان 
بنادر و کشــتیرانى در مرکز همایش هاى 
بین المللى کیش- سالن ابوریحان برگزار 

در راستاى سیاستها و برنامه هاى هیات مدیره انجمن صنفى، که همانا حضور فعال و موثر در رخدادها، همایشها و مناسبتهاى دریایى ملى و بین 
المللى و تعامل سازنده و تنگاتنگ با ارگانهاى بین المللى از جمله ITF و سازمانهاى دولتى و شرکت هاى خصوصى فعال در عرصه دریا و دریانوردى 

بوده است، در پاییز امسال در دو همایش ملى و یک همایش بین المللى حضور فعال و پر رنگ داشته است. 
این حضور با رایزنى هاى مداوم و تلاشهاى شبانه روزى و در راستاى زمینه سازى و فرهنگ سازى و همچنین شناساندن و اثبات جایگاه دریانوردان 
ایرانى صورت پذیرفت و ســعى شــد که مطالبات و مشکلات حال حاضر این صنف را مطرح و از این رخدادها به بهترین نحو ممکن استفاده نماید. 

در اینجا علاوه بر شرح مختصر از این حضور به دستاوردهاى آن در این 3 رخداد اشاره مى گردد.

   حححضضضضضوووررر فععالل اانججممنن ددر همماییشش هاا
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شــد، انجمن لازمه صنعت پیشرو و فعال را وجود و حیات صنفى پویا و با 
انگیزه اعلام نمود.

 پیشنهادات مطرح شده از سوى انجمن در نهایت منتج به صدور3 ماده 
از 15 ماده قطعنامه اصلى با موضوعیــت مطالبات دریانوردان گردید این 

سه ماده به شرح ذیل مى باشد. 
ماده 12- با توجه به اهمیت نقش نیروى انسانى در افزایش 
قابلیت و بهره ورى ناوگان ملى و صنایع دریایى، ضرورى 
است شــغل دریانوردى در همه رده ها و عناوین، شاغل در 
انواع شناور ها، فارغ از حوزه تردد و ظرفیت، جزو، مشاغل 
ســخت و زیان آور به رسمیت شناخته شــود. همچنین به 
منظور ایجاد انگیــزه در دریانــوردان ایرانى معافیت هاى 
مالیاتى حقوق و دستمزد، تصریح شده در قوانین دریایى، 
اجرایى گردد. در این راســتا همکارى و تعامل کلیه ارگانهاى 
ذیربط و متولى امر، تا حصول نتیجه قطعى را خواستاریم.

ماده 13- با توجــه به وجود مغایرتهــا و تناقضات بین 
مقاولــه نامه کار دریایى 2006 و برخى از قوانین و مقررات 
جارى کشــور، ضرورى اســت اقدامات لازم جهت تفسیر، 
تطبیق و در صــورت لزوم تنقیه قوانین جارى و با حمایت 

کلیه دستگاههاى قانون گذار و مجرى، صورت پذیرد.

بند اخر از ماده یک قطعنامه نیز برخواســته از تعامل و گفتمان مشترك 
انجمن دریانوردان و اتحادیه مالکان مى باشد: 

با توجه به رکود موجود در صنعت حمل و نقل دریایى و اثرات سوء آن 
در اشتغال، پرداخت دستمزد، رعایت مسائل ایمنى کار بر روى شناور ها، 
و همچنین در راســتاى سیاست هاى حمایتى از بخش خصوصى در دریا، 
اتخــاذ و اجراى سیاســتهاى حمایتى همچون ایجــاد صندوق حمایتى 

دریانوردان، اعطاى سوخت یارانه اى و... ضرورى است.
همگى این موارد علاوه بر اینکه نشــان دهنده ثمره یک سال تلاش و 
همچنین حضور موثر در همایش و پنل تخصصى دارد، نشان از تدبیر والا 
و دید مثبت مســئولین و متولیان امر داشته که با قاطعیت همراه و همگام 
با انجمــن صنفى دریانوردان گردیده اند و دغدغه هاى انجمن صنفى را به 
عنوان چالش هاى جدى این صنعت به رســمیت شناخته اند. امید است با 
چنین ظرفیت ایجاد شده، بتوان گام هاى موثرى را در جهت احقاق حق و 

ارتقا جایگاه دریانوردان برداشت.

3- گزارش جلســه کارگاه منابع انسانى در ســازمان بنادر و 
دریانوردى

گزارش کارگاه نیروى انســانى که در تاریخ 95/5/27 در محل سازمان 

بنادر و دریانوردى به ریاست آقاى پسنده تشکیل شد محورهاى زیر مورد 
بررسى قرار گرفت:

 موضوع کارورزى دانشــجویان بخش عرشــه براى دانشــجوبان 
غیر  بورسیه

 مشکلات نظام وظیفه فارغ التحصیلان رشته دریانوردى
 ظرفیت مراکز آموزشــى دریانوردى و تطبیق آنها با نیازشرکت هاى 

دریانوردى
 جذب و نگهدارى دریانوردان

 کیفیت افسران شناورهاى زیر 3000 نزدیک به ساحل
 شرکت هاى تامین نیروى دریانوردى

 تعیین حداقل حقوق و دستمزد دریانوردان.
 بررسى مسائل مالیاتى دریانوردان

 بحث جایگاه CBA و مشــخص شدن آن به عنوان یک سند ملى 
که براى حمایت از حقوق دریانوردان مى باشد

در خصوص بند اول شــرکت ملى نفتکش ایران عدم توانایى خود را در 
خصوص تامین امکان براى کارورزى دانشجوبان غیربورسیه اعلام کرد.

خو شبختانه شــرکت کشــتیرانى ج.ا.ا به این مهم جواب مثبت داد. از 
آنجایى که کشتى کانتینرى جدید قابلیت حمل دانشجو را دارند و هر کدام 
قادر به قبول 8 تا 10 دانشــجو هستند. بســیارى از دانشجو ها را در آینده 
پوشش خواهند داد.در این قسمت نیروى دریایى نیز ورود کرد و ناو خارك 

را که گنجایش بیش از 250 دانشجو را دارد گزینه مناسبى دانست ؟؟!!
البته در خصوص افق بعد 1400 هیچ جوابى از شرکت هاى کشتیرانى ها 
نرســید و هیچ کدام برنامه براى بعد از سال 1400 را در دسترس نداشتند.
نام برنامه ها 5 ساله است و تنها برنامه گسترش کشتیرانى ها تا سال 1400 

مشخص است.
در بخش دوم به دلیل پیچیده بودن قوانین و لحاظ نشــدن بخش دریا 
در برنامه ششم و بعلاوه ممنوع کردن بورسیه توسط ارگان هاى کشور در 
برنامه ششم توسعه باعث به وجود آمدن خلع بزرگى شده است براى حل 
آن نیز ارگان ها توانایى ندارند و نیاز به داشــتن قوانین بیشــترى از سوى 

مجلس شوراى اسلامى است.
در بخش سوم بحث استفاده از ظرفیت موسسات براى تربیت دانشجویان 
خارجى بحث شــد و در اینجا بحث تفاهم نامه هاى بین پرچم مطرح شــد. 
وجود این تفاهم نامه ها کمک بسیارى براى کار دریانوردان در شرکت هاى 
کشتیرانى هاى خارجى مى شــود. همچنین عدم وجود نام رشته دریانوردى 
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(عرشه) در دفترچه رشــته هاى کنکور امسال (1395) نیز مورد بررسى قرار 
گرفت که امرى بسیار غلطى بوده و تبعات آن در آینده مشخص خواهد شد.

در بخش چهارم بحث روش هاى نگهدارى دریانوردان که شــامل ارتقا 
حقوق آنها و ارائه موارد تســهیلات بهتر براى دریانوردان صحبت شد. در 
این قســمت بحث الحاق دریانوردان به کشــتى از طرف انجمن به مان 
کشــیده شد که البته هر دو شرکت کشتیرانى ج.ا.ا و شرکت ملى نفتکش 

ایران بر این مسئله تاکید داشتند که کلیه هزینه هاى الحاق دریانوردان از 
منزل تا کشتى و بلعکس بر عهده آنان مى باشد. 

در بخش پنجم که در واقع انجمن و وزارت تعاون، کارو رفاه اجتماعى 
ورود داشــتند بحث مجوزهاى شــرکت هاى تامین نیرو به میان کشیده 
شــد. بر این اساس مجوزها توســط مدیرکل دفتر هدایت و نیروى کار 
و کاریابى ها وزارت تعاون، کارو رفــاه اجتماعى صادر خواهد کرد.اما در 
قســمت بازرسى و کنترل این کار به ســازمان بنادر و کشتیرانى سپرده 

شده است.
البته بحث شــرایط دریافت مجوزها هم بسیار پیچیده است و همچنان 
ابهامات زیادى در آن است که نمایندگان وزارت تعاون، کارو رفاه اجتماعى 

جواب مشخصى ارائه نداند. 
در این قسمت نکته مهم از طرف انجمن بر بى مسئولیت شرکت هاى تامین 
نیرو در پرداخت حقوق دریانوردان تاکید شد و بر این واقعیت که به دلیل عدم 

نظارت صحیح به عملکرد این شرکت ها، دریانوردان آزاد با مشکلات عدیده اى 
روبرو گشته اند. بعلاوه کلید تغییر قانون نظام وظیفه و احیا بند 9 آن زده شد که 

همانطور که مى دانید در هفته پیش این قانون احیا گردید. 
در ضمــن بحث پیگیــرى مفاد قانــون دریایى و اســتفاده از معافیت 
دریانوردان از پرداخت مالیات نیز صحبت شــد که باید انجمن پیگیرى ها 

خود را در این راستا ادامه دهد

در انتهــا بحث حداقل حقوق مطرح و از آنجایى که دکتر فتاحى در این 
قسمت از طرف وزارت تعاون، کارو رفاه اجتماعى توان ارائه و مطرح کردن 
موضوع را دارد و ایشان در جلسه نبودند نمایندگان وزارت کار بر این بحث 

ورود نکردند.
سازمان بنادر در استعلامى که از وزارت تعاون، کارو رفاه اجتماعى در این 
باره به انجام رســانده بود بر این موضوع تاکید کرد که کشتى یک کارگاه 

محسوب مى شود و به دلیل آن مى تواند از جداول فعلى استفاده کنند.
اما از طرف انجمن تاکید شــد که کشــتى را نمى توان با کارگاه مقایسه 
کرد و کشتى شرایط خود را دارد و باید جداول حقوقى جدایى داشته باشد.
در ضمن به دلیل عدم حضور دکتر فتاحى از ســوى وزارت تعاون، کارو 
رفاه اجتماعى بحث CBA مطرح نشد ولى از آنجایى که دکتر فتاحى در 
کارگاه خواهــد بود به راحتى مى توان با هماهنگى بحث CBA را در این 

قسمت جا انداخت
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چنــدى پیش یکــى از همــکاران دریانورد پرسشــى را 
مطرح نمودند که پاســخ به آن را زمینه مناسبى براى مرور 
بخش هایى از مقاوله نامه کار دریایى دانستم، امید آنکه این 
گفتار مختصر زمینه اى براى تبادل نظر و مشــارکت بیشتر 

دریانوردان، فراهم آورد.

پرسش:
آیا تبعیض قایل شدن بین حقوق دریافتى نفراتى در یک 
رده شغلى در یک شرکت بر اســاس ایرانى بودن و یا غیر 
ایرانى بودن قانونى مى باشــد؟ آیا هیچ شرکتى در دنیا اجازه 
دارد که بگویــد من دلم میخواهد به این مثلا افســر دوم 
هندى 3000 دلار در ماه بدهم و به اون افســر دوم ایرانى 
1500 دلار؟ آیا این مساله مغایر مفاد MLC و اصلا حقوق 
بشر که خواهان عدم تبعیض بر اساس رنگ و نژاد و ملیت 
است نمى باشد؟ لطفا بفرمایید انجمن آیا در این رابطه کارى 

انجام داده است یا خیر؟ با تشکر

پاسخ:
همکار عزیز با سلام 

از آنجایى که جنابعالى به مساله تبعیض و کنوانسیون کار 
دریایى اشــاره فرمودید و احتمالا با MLC آشنا مى باشید 
بنابراین تصمیم گرفتم پاســخ به سوال شما را دقیقا مطابق 
با متن کنوانسیون کار دریایى آماده نمایم به امید آنکه مفید 
فایده باشد. در سراسر کنوانسیون کار دریایى 5 مرتبه کلمه 
discrimination که به معنى تبعیض مى  باشــد به کار 

رفته است. 
الــف) یک مورد آن در مقدمه اســت که اشــاره دارد به 
"کنوانسیون(شــماره 111) تبعیض (در استخدام و اشتغال) 
 MLC مصوب 1959" همانگونه که اطلاع دارید اســاس
تجمیع کنوانســیون هاى سازمان جهانى کار که در ارتباط با 

دریانوردان و مشاغل دریایى است، مى باشد.
قبل از پرداختن به ســایر موارد توضیح قسمت  هاى A و 
B این قانون ضرورى اســت: طبق ماده 6 این کنوانسیون 
قوانین و مقررات قســمت A قانون اجبارى است و الزامات 

قسمت B اجبارى نیست.
بــه این معنى هر یــک از اعضا متعاهد ( کشــورها) باید 
ترتیبى اتخاذ نماید که حقوق و اصول ذکر شــده در قسمت 
A اجرایى گردد. همچنین هر یک از اعضا مى بایست نسبت 
به اجراى مسوولیت هایش که در قسمت B ذکر شده است، 
ملاحظات مقتضى را در نظر بگیرد (یعنى توصیه، راهنمایى، 
اختیار.....در نهایت فعلا بدون ضمانت اجرایى) حال ســایر 

موارد تشریح مى  گردد.
ب) در بخــش حقوق و اصول بنیادى، مــاده 3، بند d از 
کشــورهاى عضو خواسته شــده به صورت رضایت بخشى 
اطمینان حاصل کننــد که مطابق الزامــات قوانین جارى 
کشورشــان حق بنیادى رفع تبعیض در استخدام و اشتغال، 
بر مبناى متن کنوانسیون کار دریایى رعایت مى گردد( این 

یک الزام اجبارى در بخش A مى باشد)
ج) در بخــش B (یعنى بخــش غیر الزامــى، اختیارى، 
راهنما.....کنوانســیون ) دو مورد کلمه تبعیض به کار رفته 
است. اول در راهنماى استخدام قید شده است که از ایجاد 
تبعیض در اســتخدام بر مبناى ســن و جنسیت مى بایست 
پیشگیرى نمود ( که فعلا در ارتباط با ما موضوعیت ندارد). 
دوم در بخش راهنماى محاســبه پرداخت ها قید شده که 
براى کارى با ارزش یکســان بــه دریانوردانى که بر روى 
یک کشــتى استخدام شــده اند بدون هیچ گونه تبعیض بر 
اســاس نژاد، جنسیت، دین، عقاید سیاسى، ملیت و یا طبقه 
اجتماعى، دستمزد یکسان مى بایســت پرداخت شود. (این 
تنها بخشى است که به موضوع مورد اشاره شما ارتباط پیدا 

مى کند که توجه به موارد ذیل ضرورى مى باشد):

محمد برنجى:
بازرس انجمن صنفى 
دریانوردان تجارى ایران

پاسخى به یک پرسش با نگاهى بر 
( MLC 2006) مقاوله نامه کار دریایى



K A R A N E H

انجـمن صنفى کارگـرى
دریانوردان تجارى ایران

کـرانـه | شـماره سوم | زمستان 1395 10

1. مسوولیت اصلى به عهده کشورهاى متعاهد از طریق ابزارهاى قانونى 
آن کشورها مى باشد.

2. این قسمت یک توصیه اختیارى است نه یک اجبار.
3. در محاســبه کارفرمایــان حتى حق بازنشســتگى و مالیات بر درآمد 
دریانوردان جزو حقوق پرداختى محاسبه مى شود چون به هر حال این پول 
از جیب آنان خارج شده و به جیب دریانورد و یا خزانه دولت واریز مى گردد.

4. بر طبق محاسبات کارفرمایان و پژوهش هاى انجام شده تنها یک گروه 
دستمزدى اختلاف فاحشــى با دریانوردان خارجى دارند ( ملوانان، افسران 
جزء، افسران ارشد که هر دسته خود به دو بخش دریانوردان استخدام رسمى 

و قراردادى تقسیم میشوند) که بحث آن در این مقال نمى گنجد.
5. در ســایر موارد نژاد، جنسیت، دین، عقاید سیاسى یا طبقه اجتماعى تا 

کنون موردى گزارش نشده است
د) ذیل مبحث شــماره 5 کنوانسیون " اجرا و انطباق" عنوان شده است 
کــه دریانوردان و مالکان کشــتى ها ( کارفرمایان ) مانند ســایر افراد در 
برابر قانون یکسان هســتند و از حمایت هاى قانونى یکسانى برخوردارند 
و براى حل اختلافات، مراجعه و دسترســى بــه مراجع قضایى، محاکم و 

مکانیزم هاى رفع اختلاف نباید در معرض تبعیض باشند.
همچنین باید به این نکته نیز اشــاره گردد کــه با توجه به تنوع موجود 
در استخدام پرسنل کشــتى(با توجه به بین المللى بودن حرفه دریانوردى 
و تنــوع در بازار عرضه نیروى کار)، چون ملیت، ســابقه، و مهمتر از همه 
ضرورت برنامه کارى کشتى، تفاوت در حقوق پرسنل در سمت هاى مشابه 
گاه غیر قابل اجتناب اســت. براى نمونه اگر یک کشــتى در بندرى مثلا 
یکى از دو افســر دومش را به دلیلى از دست داده و امکان اعزام جانشین 

از کشور در زمان لازم ممکن نباشد، شرکت کشتیرانى ممکن است مجبور 
شود جانشــینى را با حقوق متفاوتى به استخدام در آورد. لذا مسئله حقوق 
و مزایا در عرف صنعت کشــتیرانى رایج در دنیا واقعا براساس اصل عرضه 
و تقاضا اســت تا دیگر قراردادهاى اجتماعى و موضوع اســتخدام دایمى 
در شــرکت هاى اصلى کشور عزیز ما ایران موردى خاص و نادر در عرف 

دریانوردى محسوب مى شود و به پیچیدگى هاى موجود مى افزاید.
حال با توجه به مطالب ذکر شــده حدود اختیارات و نفوذ انجمن در این 
مورد به نظر شما چقدر است؟ آیا در این مورد انجمن قصورى داشته است؟ 
باید در نظر داشــت که قدرت و دایره نفوذ هــر صنف و انجمن به تعداد 
اعضا، امکانات مادى و معنوى آن براى افزایش قدرت مذاکره، لابى گرى 

و تعامل مى باشد. 
همانگونه که در بالا گفته شــد بسیارى از این موارد در کنوانسیون کار 
دریایى غیر اجبارى اســت و تا تبدیل آن به قانون الزام آور راه دشــوارى 
در پیش است. بدیهى اســت اثرگذارى تشکلى با عضویت اکثریت قاطع 
افراد یک صنف به مراتب بیشتر از تشکلى است که 10 درصد افراد جامعه 
هــدف در آن عضویــت دارند و وزن و جایــگاه آن در برنامه ها و ذهنیت 

سیاستگذاران و قانونگذارن ویژه و غیر قابل اغماض خواهد بود. 
جهت اطلاع شــما بزرگواران باید اشــاره نمود که تنها بخشى از جامعه 
دریانوردى عضو انجمن مى باشــند، ولى همین تعداد کم توانستند کارى 
قابل توجه را صورت دهند. بدیهى است انجمن خدمت رسانى و حمایت از 
همه دریانوردان را وظیفه و رســالت خود مى داند اما تعهد ویژه اى در برابر 
اعضا حقیقى انجمن دارد. به این امید که با افزایش آگاهى و دانش بتوانیم 

براى خود، خانواده، جامعه و میهنمان مفیدتر و موثرتر باشیم.

انتظار،تلفیقى از اضداد در غم ها و امیدها 
انتظار براى خوب شدن و بهتر بودن، انتظار براى دیدار، اتصال، صعود و نیل به هدف. هیچ گاه و هیچ کس منتظر سقوط نیست و واى برآنان 
که منتظر ســقوط و سکون براى دیگرى هســتند. و ارزش انتظار در نقطه و هدفى است که انتظارش را مى کشیم. و من در این دنیا پرآشوب 
جمعیتى را مى شناســم که نتنها با واژه انتظار بیگانه نیست بلکه با آن زندگى مى کنند. انتظارى به وسعت تمامى اقیانوسهاى جهان و به مدت 

زمان طول حرفه اى و کارى یک دریانورد.
ناخداى کشتى ما سالهاست که نگاهش با افق هاى دور کرانه خو گرفته است و انتظار رسیدن به بندرگاه و عبور از طوفانها و تلاطم آبهاى جهان 
حسى است همیشگى. و او خوب مى داند که در ساحل امید کسى و یا کسانى هستند که به انتظارش نشسته اند و با اتکا به این انتظار غرش آبهاى 

جهان را در هم مى شکند و پر صلابت و پر امید به وصال عزیزان مى اندیشد و تلخى و سختى راه را با انتظار شیرین و پرحلاوت مى کند. 
پیرمرد دریا،....

و این درس و توانى اســت که دریانوردان کهن سالهاســت از واژه اى به نام انتظار آموخته اند و خوب مى داند که عبور از دریا با امید و انتظار 
رسیدن به بندر سهل تر و امکان پذیر خواهد بود.
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بدون تردید بسیارى از افراد با شنیدن نام بازرسى ممکن 
دچار ترس ناخودآگاه شــوند. یکى از دلایل این ترس ذاتى 
آشــنا نبودن به حوزه فعالیت بازرسى و وظایف آن مى باشد. 
به همین دلیل نشــریه کرانه مصاحبه اى با یکى از بازرسین 
محترم انجمن صنفى جهت آشــنایى بیشــتر با بازرسى و 

فعالیت هاى آن ترتیب داده است. 
با ســلام و تشکر از فرصتى که در اختیار ما قرار دادید، 
لطفا خودتان معرفى نمایید و نحوه آشنایى خود با انجمن 

را تشریح نمایید.
 بــه نام پروردگار بى همتا و با درود به شــما و تمامى 
دریانوردان ایرانى، من محمد برنجى، از افســران شاغل در 
ناوگان شرکت ملى نفتکش ایران هستم. مدت یکسال است 
که به عنوان بازرس انجمن از سوى مجمع عمومى انتخاب 
شــده ام. آشنایى من با انجمن از سال 1388 بوسیله مطالعه 
اعلامیه هاى انجمن و گفتگو با همکاران عضو انجمن آغاز 
شــد. از آن زمان فعالیت ها و اخبار انجمن را دنبال مى کردم 
تا اینکه در سال 1392 از طریق استاد ارجمندم جناب آقاى 
کاپیتان مرتضى پیوســت با جناب آقاى ســهیل ثنا رییس 
وقت هیات مدیره انجمن آشــنا شدم و با تشویق و ترغیب 
ایشــان به عضویت انجمن درآمدم، پــس از آن به صورت 
مداوم و منســجم با دوســتان و همکاران در انجمن بویژه 

آقاى رضایى نایب رییس انجمن در ارتباط نزدیک بوده ام.
فلسفه حضور بازرسى در ارگان ها و سازمآن ها چیست و 
انجمن با توجه به فعالیت هایش چه نیازى به بازرسى دارد؟
 ابتدا اجــازه مى خواهم توضیح مختصــر و مقدماتى 
ارایه کنم. از دیدگاه مدیریت راهبردى، محاســبه و ارزیابى 
عملکرد و بازخورد گیــرى بخش مهمى از الگوى مدیریت 
محسوب مى شود. از جنبه مدیریت عمومى کنترل یا بازرسى 
یعنى: فرآیند بازبینى فعالیت ها جهت اطمینان از انجام آن ها 
مطابق برنامه. این فرآیند شــامل اصلاح کردن هر نقص و 
کاستى چشمگیر و انحرافى مى شود. یعنى کنترل و بازرسى 

دو بخــش اساســى دارد بازبینى و پیشــگیرى. انواع رایج 
کنترل اقتصادى، ادارى و فرهنگى است. مسلما انجمن نیز 
به عنوان یک سازمان داراى آرمآن ها، اهداف و کارکردهایى 
اســت که براى دستیابى به آن ها و حفظ کیفیت و سلامت 
مطلوب نیاز به بازرسى دارد. وظایف و اختیارات بازرسان در 
اساسنامه انجمن قید شده اســت. بازرسان انجمن در واقع 
از سوى مجمع عمومى مســوول مراقبت در حسن جریان 
امور مالى و ادارى هستند. همچنین بر کلیه اقدامات هیات 
مدیره و دبیــر نظارت میکنند. اگر ایــن نظارت به صورت 
سیستماتیک، مستمر، دقیق و با همراهى سایر اعضا صورت 

گیرد منافع و اهداف اعضا انجمن محقق خواهدشد.
دلیل حضور دو بــازرس اصلى و یک بازرس على البدل 

چیست؟ نحوه تعامل و همکارى بازرسان چگونه است؟
 دلیــل وجــود دو بازرس اصلــى الزامى اســت که 
در اساســنامه مشخص شده اســت و به نظر من نشان از 
دوراندیشى تدوین کنندگان اساسنامه دارد. چون همواره کار 
گروهى و مشــورت اثر بخشى بیشــترى دارد. بازرس على 
البدل طبق اساســنامه در صورتى که یکى از بازرسان و یا 
هر دو بازرس حســب شرایطى قادر به ادامه فعالیت نباشند 
عهده دار وظایف آنان خواهد شد و وظیفه بازرسى و نظارت 

تداوم خواهد داشت.
اقدامات انجام گرفته توســط بازرســى در دوره هیأت 

مدیره جدید را بیان نمایید؟
 مسلما بخش اصلى فعالیت بازرسین مربوط به وظایف 
مشــخص شده در اساســنامه بوده اســت. در این راستا ما 
بازرســین انجمن به صورت مستمر در جلسات هیات مدیره 
شــرکت کرده ایم. به صــورت دوره اى از دبیرخانه انجمن 
بازرســى داشته ایم و به صورت منسجم با سایر اعضا هیات 
مدیره ارتباط داشته ایم. همچنین مشاهدات و نقطه نظرات 
خود را از فعالیت 6 ماهه نخست انجمن به صورت مکتوب 
به هیات مدیره ارایه کرده ایم. علاوه برآن من و دو بازرس 

     مـصــاحـبـهمـصــاحـبـه

محمد برنجى:
بازرس انجمن صنفى 
دریانوردان تجارى ایران
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دیگر انجمن ســعى نموده ایم به صورت چهره بــه چهره و نیز در فضاى 
مجازى در حد امــکان با دریانوردان در ارتباط باشــیم و از نظرات آن ها 
آگاه شویم. همچنین بازرسان انجمن با توجه به نیاز انجمن در کمیته هاى 
مختلف عضویت دارنــد و به فعالیت مى پردازنــد. از جمله این فعالیت ها 
میتوان به مشــارکت در برگزارى کارگاه آموزشــى، بازنگرى پیمان هاى 
جمعى، ارتباط با مســوولان شــرکت هاى مختلف براى رفع مشــکلات 

دریانوردان و... اشاره نمود
آیا بازرســى با توجه وظایف آن مى تواند اقدامات پیشــگیرانه جهت 
جلوگیرى از وقوع جرم و یا تخلف انجام دهد؟ چگونه؟ اگر موردى دارید، 

بیان نمایید. 
 مسلما چنانچه بازرسى ها به موقع و به صورت روشمند صورت پذیرد 
زمینه بروز انحراف در فعالیت ها بســیار کمرنگ خواهد شد. براى نمونه با 
انجام بررســى هاى ادوارى و یادآورى نــکات لازم از تحمیل هزینه هاى 
اضافى به انجمن جلوگیرى شــده اســت. البته این امر حاصل مشارکت و 

تعامل همه اعضا هیات رئیسه انجمن بوده است
برنامه هاى بازرسى براى آینده چیست؟ تشریح نمایید.

 اصلــى تریــن برنامه ما اجــراى صحیح وظایف بازرســان مطابق 
اساسنامه انجمن مى باشد، پس از آن برقرارى ارتباط بیشتر با اعضا انجمن 
جهت دریافت بازخوردهــا و دریافت نظرات جدید و انعکاس آن به هیات 

رییسه و مجمع عمومى خواهدبود. چنانچه در مقاطعى نیاز به یارى ما باشد 
با تمام توان در خدمت اهداف انجمن خواهیم بود.

در پایان اگر سخن خاصى دارید، بفرمایید؟ 
 با تشــکر از شما ســخن پایانى خود را خطاب به برخى دریانوردان 
بویژه دریانوردان جوان بیان مى کنم. دوســتان عزیز در نظر داشته باشیم 
که قــدرت و دایره نفوذ هر صنف و انجمن به تعداد اعضا، امکانات مادى 
و معنــوى آن براى افزایش قدرت مذاکره، لابى گرى و تعامل مى باشــد. 
پــس اگر از انجمن انتظارات بزرگ و توقعات عالى داریم در قدم اول باید 
بــه تقویت آن پرداخت و ســپس از آن انتظار به دوش کشــیدن بارهاى 
سنگین داشت. قدم اول عضویت در انجمن مى باشد. بدیهى است انجمن 
خدمت رسانى و حمایت از همه دریانوردان را وظیفه و رسالت خود مى داند 
امــا تعهد ویــژه اى در برابر اعضا حقیقى انجمن دارد. بــه این امید که با 
افزایــش آگاهى و دانــش بتوانیم براى خود، خانــواده، جامعه و میهنمان 
مفیدتر و موثرتر باشــیم. همواره به یاد داشته باشــیم پیروزى و یارى از 
ســوى خدا با جمع است، پس در راســتاى تقویت صنف خود بکوشیم و 
راهى را که پیشکســوتان ما با دوراندیشى آغاز نموده اند ادامه دهیم و بر 
دست آوردهاى آنان بیافزاییم. براى تمامى دریانوردان و خانواده عزیز آنان 

آرزوى تندرستى و بهروزى دارم.

چرا داشتن اتحادیه اهمیت دارد
ITF بالــغ بــر 650 اتحادیه دارد که حدود 200 مورد آن مربــوط به امور دریانوردان 
مى باشــد. دریانوردانِ زیر مجموعه ى این اتحادیه ها شــامل افسران و ملوانان از حدود 
100 کشــور جهان هستند. در صورت داشتن اتحادیه هاى متحد و سازمان یافته، دفاع از 
حقــوق دریانورد بهتر صورت خواهد گرفت. عضویت در اتحادیه ها به عنوان نوعى بیمه 
و مرکزى براى دسترســى آسان به اطلاعات حقوقى خواهد بود چرا که در هر زمانى در 

دسترس دریانورد خواهند بود.
بهترین راه براى صیانت از حقوق یک دریانورد در محل کار، پیوستن به یکى از اتحادیه هاى 
زیرمجموعه ITF خواهد بود. هر یک از اعضاى اتحادیه به دنبال شرایط کارى بهتر همراه با 
ایمنى و سلامت بیشتر در محل کار خود مى باشد. دریانوردان افرادى جسور و قوى هستند و 

با پیوستن به اتحادیه هاى دریانوردى همبستگى و انسجام بیشترى خواهند داشت "اتحادیه ها شما را قوى تر مى کنند."
اتحادیه ها نقش مهمى در ارتقا دانش دریانورد در مورد شرایط کارى و حقوق کارگرى داشته و در موقع لزوم به صیانت از آن مى پردازند. 
اتحادیه ها به نمایندگى از دریانورد با تنظیم قراردادهاى پیمان جمعى با شــرکت هاى کشــتیرانى کمک بزرگى در بهبود شــرایط کارى و 
معیشتى آن خواهد داشت. شما هم با اتحادیه خود همگام و همراه باشید تا با همبستگى بیشتر در ارتقا و بهبود شرایط کارى سهیم باشید.
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صدها ســال پیش دریانوردان پیشــگامان اشایه تمدن و 
پیشرفت به سرزمین هاى ناشناخته بودند اما امروزه سرزمین 
ناشناخته اى وجود ندارد و شــرایط و استانداردهاى زندگى 
بشــر امروزى تغییر یافته، امروزه لــوازم ارزان قیمت تولید 
شده توسط نیروى کار ارزان از طریق ارزانترین روش حمل 

و نقل در اختیار مصرف کننده قرار میگیرد.
حدود 90٪ حمــل و نقل جهانى از طریــق دریا صورت 
مى گیرد و این در حالى اســت که که بشــر امروز با مردان 
و زنانى که ســهم عظیمى در چرخــه تجارت جهانى دارند 
آشنایى کافى ندارد. باید دید که دریانورد بودن در قرن 21م، 
در جهانى انسان مدار و با سرعت در حال پیشرفت به سوى 

جهانى سازى چه منافعى دارد.
همه ساله مبالغ زیادى براى آموزش و پرورش دریانوردان 
براى افزایش بازدهى، ایمنى و بقا در دریا توسط شرکت هاى 
کشــتیرانى اختصاص پیــدا میکند. قوانیــن و مقررات و 
کتابچه هاى آموزشــى و همچنین قوانین و مقررات جدید 
سازمان جهانى دریانوردى1 کشتیرانى مدرن را به بروکراسى 
جدید با دریایى از کاغذ دوبرابر دریاهاى طبیعى تبدیل کرده 

است.
براى غلبه بر مشکلات دریا و اجراى درست مسئولیت هاى 
محوله، دریانورد مدرن باید آموزش دیده، سلامت و از لحاظ 
روحى و روانى سالم باشد. با این وجود بر اساس آمارها حدود 
80٪ از ســوانح دریایى به علت خطاى انسانى رخ مى دهد. 
زمانى که به دنبال ریشه این سوانح هستیم خستگى، استرس 

و کم تجربگى جزو عوامل اصلى خواهند بود.
یک خلبان و یا راننده قطار هر دو به دلیل کار با ماشــین 
آلاتى که به ســرعت در حال کار هســتند شرایط محیطى 
ســخت و تحت استرس و فشار بالا میباشــند با همه این 
احوال تمام اســترس و ســختى که این افراد با آن مواجه 
هستند معمولا یک بازه زمانى بین 2 تا 12 ساعت خواهد بود 

 IMO -1

و در پایــان زمان کارى خود در محیطى طبیعى در اجتماع، 
هتل و یا در کنار خانواده، دوســتان و یا خویشــاوندان خود 
زمان اســتراحت را سپرى میکنند. در مقایسه با این مشاغل 
یک دریانورد درمحیطى همراه با لرزش، حرکات کشــتى، 
وضعیت جوى نامساعد، رطوبت، گرما و سرما، گازهاى سمى 
و تغییرات زمانى مشابه براى چندین ماه و دور از خانواده در 

حال فعالیت است و اوقات خود را سپرى مى کند.
روى دیگــر زندگى دریانورد شــامل تطابــق با زندگى 
اجتماعى است که اهمیت بیشترى نسبت به زندگى در دریا 
دارد. با فرض یک قرارداد عادى 6 ماه و زمان اســتراحت 
4 ماه باشــد، در یک بازه زمانى پنج ساله یا 60 ماهه یک 
دریانــورد 40 ماه را در دریا و 20 ماه باقى مانده را در خانه 
سپرى خواهد کرد. زمان لازم براى ارتقا دریانورد و در عین 
حال اعتبار گواهینامه ها، شناســنامه دریایى و گذرنامه پنج 
سال است و در طى این مدت بدلیل پویایى صنعت دریایى 
قوانین و مقررات جدید وضع شده توسط سازمانهاى دریایى 
در طى این مدت باعث اجبارى شــدن دوره هاى آموزشى 
جدید براى دریانورد خواهد شــد. بنابراین یک دریانورد در 
زمان اســتراحت خود در خشکى زمان و هزینه اى را صرف 
شرکت در دوره هاى آموزشى براى بروزرسانى مدارك و یا 

ارتقا خواهد کرد.
هــر دریانورد با ورود به کشــتى بــراى تطابق با محیط 
جدیــد و همکاران چنــد ملیتى به زمانى بیــن یک تا دو 
هفتــه و گاهى یک ماه نیاز خواهد داشــت که در این بین 
دستورالعمل هاى اجرایى، قوانین داخلى و تمرینات لازم بعد 
از الحاق به کشــتى به سرعت بخشــیدن به این امر نقش 
عمده اى خواهند داشــت. اما متاسفانه بازه زمانى که براى 
بازگشــت به زندگى عادى مورد نیاز این افراد است حدود 
یک ماه و گاهى بیشــتر میباشــد و در طــى این مدت در 
زمانى که فرد احســاس بازگشت به زندگى اجتماعى عادى 
را پیدا مى کند زمان رفتن و شــروع دوباره یک سفر دریایى 

     قانون کار دریایى و تاثیر آن بر زندگى اجتماعى دریانوردانقانون کار دریایى و تاثیر آن بر زندگى اجتماعى دریانوردان

ترجمه و تدوین:
حمید نیک بین

افسر اول ناوگان شرکت ملى 
نفتکش ایران
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فرا خواهد رســید. بر خلاف محیط کشتى اینکه بعد از این غیبت طولانى 
هیچ دستورالعمل، قانون و یا آیین نامه اى براى انطباق با جامعه و خانواده 
و احســاس اجتماعى بودن براى این فرد وجود ندارد. به عبارت دیگر این 
فرد آمادگى مواجه با شــرایط غیرقابل پیشــبینى دریا را دارد در حالى که 

در اجتماع گاهى در مورد ساده ترین مسایل با مشکل مواجه خواهد شد.
زمانى که کشــتى در یک بندر مشغول تخلیه و بارگیرى میباشد بهترین 
زمان براى دریانورد اســت تا به محیط اجتماعى نزدیکتر شود. ترمینالهاى 
تخلیه و بارگیرى مبالغ زیادى را براى توســعه زیرســاختهاى لازم براى 
تخلیه و بارگیرى و بــه مراتب آن کاهش زمان تخلیه و بارگیرى و کوتاه 
کردن زمان توفق کشتى در بندر کرده اند و این در حالى است که اغلب این 
ترمینالها خارج از شــهرها و در نزدیکى جاده هاى ترانزیت ساخته میشوند. 
در این شــرایط حداقل زمان لازم براى رفتن و برگشتن از محلى در شهر 
و یا کلوپ دریانوردى براى ارسال نامه، ایمیل و یا تماس با خانواده حدود 
دو ســاعت خواهد بود. با وجود این شرایط خیلى ها استراحت در کشتى را 
بعد از یک شــب بیخوابى بعلت انجام وظیفه به این رفت و آمدها ترجیح 
میدهند که نتیجه آن دورى از اجتماع و عدم ارتباط با خانواده خواهد بود.

سمپوزیومى که به مناسبت روز جهانى دریانوردى در ماه سپتامبر 2015 
برگذار شد، بر لزوم شفافیت صنعت دریانوردى براى عموم مردم تاکید شد 
و از دسترسى راحت به اینترنت بر روى کشتى ها از جمله عوامل موثر براى 
جذب جوانان به حرفه دریانوردى صحبت به میان آمد. شــاید این راهکار، 
تســهیلات و امکانات جذابیتهاى این شــغل را براى نسل جوان و ارتباط 

دریانوردان با اجتماعى که به آن تعلق دارند را افزایش دهد.

حقیقت این است که صنعت کشتیرانى و دریانورد به هم وابسته هستند. 
دلیل اینکه یک دریانورد کار خود را رها میکند پایین بودن دستمزد نیست 
بلکه آنها دوســت دارند شهروند عادى جامعه اى باشــند که به آن تعلق 
دارند. شــاید شرایط فعلى براى نسل جدید یعنى جوانانى که در این دنیاى 
تکنولوژى و ارتباطات زندگى میکنند قانع کننده نباشــد و جذابیتهاى لازم 
را براى آنها نداشته باشد. کار در دریاها به اتمام نرسیده ولى شاید روشهاى 

ایجاد انگیزه ناکارامد باشند.
شــرایط خاص اســتخدام، کار و زندگى در دریا ماننــد موقتى بودن و 
ســختیهاى آن نیاز به قانونى داشــت تا نیازهاى یک دریانورد را براورده 
کند. نگرانى اولیه دریانوردان ســلامت و رفاهشان بود چرا که آنها مدت 
طولانــى را جدا از اجتماع و زمانى را نیز در بنادر خارجى ســپرى میکنند، 
و نگرانى دیگر آنان تعدیل نیروى کار در کشــتى توسط مالکان با توجیه 
کاهش هزینه هاى عملیاتى کشــتى بود که به تبع آن فشــار کارى بیشتر 
به کارکنان کشــتى وارد مى آمد. قانون کار دریایى که از آن به عنوان سند 
حقوقى دریانوردان نام برده میشــود در سال 2006 میلادى تصویب و از 
ســال 2013 میلادى اجبارى گردید از جمله قوانین موثر براى حمایت از 
حقــوق دریانورد بود که دولتهاى پذیرنده قانون را مجاب کرد که در آیین 
نامه ها و قوانین داخلیشــان حقوق یک دریانــورد در نظر گرفته و به آن 

احترام گذاشته شود. این حقوق اساسى شامل:
ایجاد اصناف و انجمنهاى دریانوردى و آزادى و اختیار افراد براى انتخاب 

و عضویت در این انجمن ها.
به رسمیت شناختن حقوق دریانورد و تعامل شرکتها با انجمنهاى صنفى 
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براى توافق بر سر حقوق دریانورد.2 
پرداخت به موقع حقوق دریانورد و ممنوعیت کار اجبارى در کشتى ها.

ممنوعیــت بکارگیرى افراد کم ســن و وجود محدودیت ســنى براى 
بکارگیرى فرد براى کار در کشتى.

احتــرام به حقوق دریانــورد بدون در نظر گرفتن مذهــب، نژاد، ملیت، 
جنسیت و یا دیدگاه هاى سیاسى و برابرى حقوق دریانوردان با یکدیگر.

بطور خلاصه فراهم کردن محیط کار ایمن و استاندارد همراه با برقرارى 
عدالت و زندگى مناسب در کشتى، حمایتهاى اجتماعى مانند دسترسى به 
مراکز درمانى و بهدارى ها و همچنین در دســترس بودن خدمات رفاهى 

براى دریانورد از جمله اهداف قانون کار دریایى میباشند.
دریانورد امروزى را دیگر نمیتوان مانند یک کارگر فصلى استخدام کرد، 

و قوانیــن جدید قدمهاى موثرى براى برقرارى امنیت اجتماعى و شــغلى 
همانند کارگرانى که در بخش صنعت در خشــکى مشــغول بکار هستند 

برداشته اند.
قانون کار دریایى دولتها را ترقیب به ساخت مراکزى جهت ارایه خدمات 
رفاهى مانند اتاقهاى گفتگو و تفریح، امکانات ورزشــى، امکانات آموزشى 
و مذهبى و یا حتى مشاوره هاى خصوصى به دریانوردان در محدوده بنادر 
خود کرده است، این مراکز باید بدون در نظر گرفتن ملیت و رنگ پوست، 
نژاد، تابعیت و یا حتى پرچم کشــتى براى یک دریانورد در دسترس باشند 
و در عیــن حال به منظور آرامش دریانوردان امکاناتى فراهم شــود تا بعد 
از پهلوگیرى کشــتى در بنادر دریانورد امکان دسترسى آسان به این مراکز 

را داشته باشد. 

2 Collective Bargaining Agreement (CBA)

قانــون کار دریایى بــه منظور ایجاد شــرایط بهتــر و افزایش امنیت 
اجتماعى دریانوردان، دولت ها را تشــویق به فراهم کردن شرایط بهتر در 
چهارچوب قوانین ملى آن کشــورها کرده است. در برخى کشورها دولت 
مالیــات پرداختى را صــرف تامین مصونیت اجتماعى افــراد میکند و در 
ســایر کشورها شرکتهاى خصوصى بیمه گر و یا شرکت هاى کشتیرانى از 
طریق برنامه هاى ســازمانى خود عهده دار این مسیولیت خواهند بود. این 
مصونیت ها شامل: مراقبت هاى پزشکى، بیمه بیکارى، بیمه از کارافتادگى، 
بیمه دوران بیمارى، بیمه بازنشستگى، بیمه خانواده، بیمه آسیب در محل 

کار و بیمه عمر در حدود قوانین کشورها مى باشند. 
امروزه صنعت کشــتیرانى نیاز فراوان به نیروهاى کارآزموده به خصوص 
افسران و همچنین در ســطح مدیریتى دارد. نگرش جدید به کار دریایى 

از ســالها پیش آغاز گشــته و نمود آن به ثمر نشستن قوانین جدید براى 
ایجاد انگیزه در دریانوردان سابق و جذاب کردن و تشویق نیروهاى جوان 
به ســمت شغل دریانوردى است. شاید قانون جدید روح تازه اى به صنعت 
دریانوردى بدمد، گذر زمان تاثیرات و کاســتى هاى این قانون را برایمان 

روشنتر خواهد کرد.

فهرست منابع:
An ITF Guide for Seafarers to the ILO Maritime Labour 

Convention, 2006
Adaptation of the seafarer to the life in the Society as an 

important motivation By captain Martin a. Bankov
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ســاعت 6 صبح بود. در مسیر حرکت به ســمت خلیج فارس در جنوب 
خلیج بنــگال و اقیانوس هند در حرکت بودیم آخرین روزهاى زمســتان 
نیم کره شمالى را پشت سر مى گذاشتیم و دریاى آرامى دراین فصل سال 
پیش رویمان بود. در حالى که داشــتم از نعمت آرامش دریا بهره مى بردم 
و در اعماق افکارم غوطه ور مى شــدم بى خبر از طوفانى بودم که در حال 

شکل گرفتن بود. 
افق پاك و با طراوتى جلوى رویم بود و کرانه هاى دوردســت وگسترده 
دریا به زیبایى هر چه تمام تر دیده مى شد. از دور نوك دکل کشتى اى را که 
دو ساعت پیش از کشتى ما سبقت گرفته بود مى دیدم که کم کم در دامن 
افق بى پایان دریا محو مى شــد. ناگهان کاپیتان با صورتى برافروخته وارد 
پل فرمانده اى شد. مثل همیشه سلام کردم امّا جواب محکمى نگرفتم، با 
سنگینى خاصى سرش را به علامت جواب تکان داد و گفت: چیف1 همین 
الان از بلندگو اعلام کن که به دســتور فرمانده اضافه کار بوس من2 قطع 

مى گردد. 
گفتم:کاپیتان الان ســاعت شش صبح اســت و همه خوابیده اند.کسى 

متوجه صداى بلندگو نمى شود.
ناخدا با تحکم بیشــتر و تاکید گفت: بهــت مى گویم همین را که گفتم 

اعلام کن.
مى دانســتم زمانى که کاپیتان دســتورى بدهد دیگرنمى توان از آن سر 
پیچى کرد و چاره اى نداشــتم جزء اینکه دســتورش را اجرا کنم. در حالى 
کــه در ذهنم مرور مى کردم که چه عاملى باعث شــده که کاپیتان چنین 
تصمیمى گرفته است گوشــى میکروفن را برداشتم و اعلام کردم: توجه، 
توجه اضافه کار بوس من در این ماه قطع مى شــود. گوشى بلندگو را سر 
جایش گذاشــتم و به پشت پل فرمانده اى که اتاق نقشه هاى کشتى است 

رفتم تا به کاپیتان بگویم که دستورش را اجرا کردم. 
کاپیتان با لحنى کنایه آمیز پرسید، آیا تمام آن چیزى را که گفته بود در 

بلند گو اعلام کردم؟
من در جواب گفتم:بله کاپیتان عیناً همان صحبت شما را اعلام کردم.

1- چیف عنوان کوتاه شده ( chief officer افسر اول ) است که به سر مهندس، سر آشپز و 
افسر اول برق هم اطلاق مى شود.

2 بوس من نام تغییر داده شده توسط ملوانان ایرانى به کلمه Bosun انگلیسى به معناى سر 
( Bosunسرملوان) ملوان است

در ادامه گفت:نه همه را نگفنى.باید مى گفتى به دســتور فرمانده. دوباره 
اعلام کن و بگو به دستور فرمانده اضافه کارى سر ملوان قطع مى گردد.

همانطــورى که دســتور داده بود دوباره میکروفن بلندگوى کشــتى را 
برداشــتم و اعلام کردم: به دســتور فرمانده اضافه کار ســر ملوان فطع 

مى گردد!
وقتى کاپیتان صداى من را از بلندگو شنید، کمى آرام گرفت. نمى داستم 
علت این رفتار او در صبح به این زودى چیســت، امّا خوب مى فهمیدم که 
حتماً اتفاق خاصى روى داده اســت. البته باید منتظر مى شــدم تا خودش 
شروع به صحبت کند و ماجرا را شرح دهد. چرا که در صورت پرسش من 
حتماً ناراحت مى شــد و بدیهى است که در این صورت نمى شود به راحتى 

همه داستان را یکباره از او پرسید.
چند ماهى مى شــد که بر روى این کشتى مشغول کار بودم.اوّلین سفرم 
بود که به عنوان افسر اول و دستیار کاپیتان مشغول کار شده بودم. حدود 
15 سال مى شد که در دریا در سمت هاى مختلف عرشه از کارآموز تا افسر 
دوم عرشــه مشــغول خدمت بودم. با افراد مختلف و ملیت هاى گوناگون 
مرتباً کار کرده بودم و فرماندهان زیادى را دیده بودم. ولى این کشــتى در 
نــوع خودش خاص و منحصر به فرد بود و بــراى من که براى اوّلین بار 
داشتم به عنوان افسر اول کار مى کردم واقعاً یک چالش بزرگ به حساب 

مى آمد.
انواع اقسام پرسنل با رفتار هاى مختلف یک جا جمع شده بودند.

سر ملوان کشــتى پیرمرد تپلى بود با کله طاس که فرورفتگى کوچکى 
هم در طرف چپ فرق سرش او را از دیگران متمایز مى کرد.کله و صورتى 
گرد با ته ریش کوتاه که همیشــه به صورت آفتاب ســوخته اش چسبیده 
بود، به او قیافه یک دریانورد قدیمى را مى داد. قد نســبتاً کوتاهى داشــت 
براى همین همیشه موقع راه رفتن سرش را بالا مى گرفت تا شاید کوتاهى 
قدش را بپوشــاند. شکم گرد و کوچکى داشت و درحالى که همواره لباس 
کار کثیفى به تن مى کرد و بســیارى از مواقع کلاه ایمنى خراشیده شده و 

چرکى بر سر و چاقوى به کمر بسته بود، در روى عرشه مى چرخید.
از صبح ساعت 8 روى عرشه حرکت مى کرد تا ساعت 10 و زمان چاى، 
دوباره پس از ســاعت 10 و نیم به این چرخش ها ادامه مى داد تا ســاعت 
12 و بعد از ظهر هم به همین ترتیب، بدون استراحت و بى وقفه از سمت 

قسمت اولبه قلم کاپیتان پرویز طوبایى

Duty Mess داستان هاى 
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چپ عرشه به جلو کشتى مى رفت.چند جا را سرك مى کشید و کار ملوانان 
را مثلاً بازرســى مى کرد و دوباره از سمت راست به سمت عقب کشتى بر 

مى گشت. 
از کوچکترین ذره فلزى که ممکن بود پیدا کند، گذشــت نمى کرد. چند 
جاى مهم در انبارى هاى کشتى داشت که براى جاسازى اقلام بدرد نخور 
مثــل تکه هاى فلزات بــى ارزش از پیچ و مهره هاى مســتعمل گرفته تا 
وسائل برقى و الکترونیکى خراب همه را جمع مى کرد. حتى به لباس هاى 
کهنه هم رحم نداشت و در بنادر خارجى لباس کهنه ها را جمع آورى کرده 

مى شست و اطو مى کرد و در گونى هاى خاص نگه مى داشت. 
من در طول ســالهاى کارم کسى را با انرژى و پرکار مثل او ندیده بودم. 
هر وقت هم مرا مى دید که براى سرکشــى و کار پرسنل به عرشه کشتى 
مى روم به ســرعت جاروى دســته بلندى را بر مى داشت و مشغول جارو 
کردن محدوده اى مى شد یعنى اینکه مشغول کارم و سرم شلوغ است. امّا 
من خوب مى دانســتم که در واقع دارد چه کار مى کند. با اطلاع از قابلیت 
او و کارهایش، خوب فهمیده بودم که باید دســته گلى به آب داده باشــد 
که کاپیتان را وا داشــته که صبح خیلى زود چنیــن اعلامى بکند.امّا این 

خرابکارى چه بود هنوز برایم روشن نشده بود.
همچنــان مانند آدمها گنگ و بى اثر، خودم را بى خیال نشــان مى دادم 
تا کاپیتان فکر نکند که منتظر دانســتن علت این اعلان هستم. گویا مثلا 
این یک امر عادى است که کاپیتان صبح ساعت 6 همه را از خواب بیدار 
کنــد و چنین پیامى قرائت گردد. روى صفحه رادار خم شــدم و داخل آن 
را براى دیدن نقطه اى و یا کشــتى در اطراف بررســى کردم. هیچ کشتى 

و قایقى دیده نمى شــد. دوربین دیده بانى را برداشتم و با دقت تمام مسیر 
افق را بررسى کردم. کشتى یا قایق در دور دست دیده نمى شد و کشتى ما 

خرامان خرامان راه خود را در دریا به آرامى مى شکافت.
کاپیتان داخل پل فرمانده اى شــد و با ته لحجه شیرینى که داشت ادامه 
داد:این بوسمن من را خســته کرده است.امروز صبح چیف کوك3 به من 
گفت که کلهّ بره اي را که براى ســفر قربانى کرده بودیم روى عرشــه در 
پاشــنه کشتى گذاشــته بوده تا پاك کند و براى صبحانه فردا آماده کند، 
ولى وقتى برگشته تا دیگ آب جوش را بیاورد دیده خبرى از کله گوسفند 
نیست. من اطمینان دارم کار بوس من است. تنها او است که به هیچ چیز 
رحم نمى کند.حتماً کله گوســفند را هم او برداشته تا براى خودش درست 

کند.
وقتى فهمیدم که همه ســر وصدا ها براى یک کله گوسفند ناقابل است، 
از یک طرف خیالم راحت شد که مسئله مهمى نیست چرا که ترسیده بودم 
شــاید کار بدترى از سر ملوان ســر زده که ممکن بود ایمنى کشتى را به 
خطر انداخته باشــد امّا از طرف دیگربه هر حال پیدا کردن کله گوســفند 
کاپیتان هم چندان کار آســانى نیســت و صد البته که پیدا نشدن آن هم 
مصیبت بزرگى براى پرســنل کشــتى و گناه نابخشودنى براى سر ملوان 
عزیز من خواهد بود. اطمینان داشــتم کاپیتان به هیچ وجه ازچنین گناهى 
نمى گذرد و کسر اضافه کارى او کمترین مجازاتى است که مى توان براى 

او تصور داشت.
ادامه دارد....  

3- سرآشپز
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از ابتداى شــکل گیرى جوامع بشرى و زمانیکه اشــخاصى براى انجام 
کارى در استخدام کارفرمایى درآمدند، شرایط ناظر برکار، چون مدت زمان 
کار، گستره وظایف محوله، نحوه انجام وظایف، مباحث حقوق و دستمزد، 

مرخصى و و..... مورد بحث و نقد و گاهى مجادله قرار مى گرفت.
بدین لحاظ، با پیشرفت قوانین مدنى حاکم بر روابط اجتماعى و صنایع در 
دنیا، قوانین متنوعى براى نظم بخشیدن به روابط کارکنان و کارفرما و دفاع 
از حقوق طرفین بوجود آمد. بدیهى است درهرصنعت و حرفه اى که کارگرى 
براى انجام کارى دراســتخدام کارفرمایى درمى آید، اجراى تعهدات طرفین 
باید منطبق بر قراردادى شــفاف و کامل باشد تا حتى الامکان از ایجاد ابهام 
و درگیرى بین طرفین اجتناب شود. در این راستا فصل دوم قانون کارکشور 
(مصــوب آبان 1369) تحت عنوان "قرارداد کار" به نحوه تنظیم و شــرایط 

اساسى قرارداد کار، شرایط تعلیق و شرایط خاتمه کار مى پردازد.
با این وجود تجربه نشــان داده که در بسیارى مواقع قراردادهاى کار به 
تنهایى پاســخگوى کلیه مســایل مطروح بین کارکنان و کارفرما در یک 
محیط کارى نیستند. به همین دلیل از دیرباز به جهت صیانت از حقوق قشر 
زحمت کش کارگر از یک طرف و تســهیل گردش چرخ صنعت از طرف 
دیگر، نیاز به تنظیم و عقد پیمان هاى جمعى بین کارگران و کارفرما بیشتر 

و بیشترحس مى شد.
پیمان هاى جمعى در دنیا تاریخچه اى دیرینه دارد. در واقع به نظر مى رسد 
با رشــد صنعت در اروپا اولین بار عنوان "پیمان جمعى1" در ســال 1891 
میلادى توســط خانم بیتریس وب، یکى از فعالان صنعت در انگلســتان 
مطرح شد. پیمان جمعى در واقع توافقى است کتبى که در نتیجه مذاکرات 
مستقیم بین سازمان هاى کارگرى (به نمایندگى از کارگران) و کارفرمایى 
(به نمایندگى از کارفرما) جهت شفاف سازى شرایط کار و حقوق و تعهدات 
طرفیــن و ایجاد فضاى احترام و تفاهم متقابــل تنظیم مى گردد. از جمله 

اهداف تنظیم پیمان جمعى میتوان به نکات ذیل اشاره کرد:

1- collective agreement

 دفاع از حقوق کارکنان
 دفاع از حقوق کارفرما

 اجتناب از طرح شکایات و دعاوى پرهزینه و طولانى
 افزایش رضایت طرفین از شرایط کار، و

 افزایش کارایى و بازدهى صنعت
بدین ترتیــب کارکنان و کارفرمــا در یک مجموعــه کارى مى توانند 
درخصوص هرگونه مســایلى، از شرایط و ایمنى محیط کار، شرایط رفاهى 
پرســنل، نحوه تعیین دستمزد و مرخصى اســتحقاقى گرفته تا روش هاى 
ممکن براى افزایش بازدهى و کاهش ضایعات و هزینه ها، میزان تخصص 
و مهارت هــاى کارى لازم، آمــوزش، و و و.... مذاکره و پیمان جمعى عقد 
کنند. شایان ذکر است که رعایت مفاد پیمان هاى جمعى، حسب قانون، تا 
اتمــام دوره آن براى طرفین لازم الاجــرا خواهد بود و معمولاً نهادى که 
به نیابت از کارکنان یک مجموعــه صنعتى اقدام به عقد پیمان جمعى با 
کارفرمایى کرده است مسئول نظارت بر اجراى مفاد آن نیزخواهد بود. بدین 
لحاظ و با توجه به اهمیت ویژه این مبحث، فصل هفتم قانون کار کشــور 
تحت عنوان "مذاکرات و پیمان هاى دسته جمعى کار" به اهمیت پیمان هاى 

جمعى، وجاهت قانونى آن، وچگونگى تنظیم و اجراى آن مى پردازد.
در این خصوص ماده 139 قانون کارمى گوید: "هدف از مذاکرات دســته 
جمعى، پیشگیرى و یا حل مشکلات حرفه اى و یا شغلى و یا بهبود شرایط 
تولید و یا امور رفاهى کارگران است که ازطریق تعیین ضوابطى براى مقابله 
با مشکلات و تأمین مشارکت طرفین در حل آنها و یا از راه تعیین و یا تغییر 
شــرایط و نظائر اینها، در سطح کارگاه، حرفه و یا صنعت با توافق طرفین 
تحقق مى یابد. خواست هاى طرح شده از سوى طرفین باید متکى به دلائل 
و مدارك لازم باشــد." در ادامه ذیل ماده 141 مى گوید: "پیمان هاى دسته 

جمعى کار هنگامى اعتبار قانونى و قابلیت اجرائى خواهند داشت که:
الف- مزایائى کمتر از آنچه در قانون کار پیش بینى گردیده اســت در آن 

تعیین نشده باشد،

پیمان جمعى چیست
و چه نقشى در روابط کار ایفا مى کند؟

CBA و MLC سید علیرضا نواب صفى الدین- کارشناس قوانین و روابط کار و مسئول کمیته
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ب- با قوانین و مقررات جارى کشور وتصمیمات ومصوبات قانونى دولت 
مغایر نباشد، و

ج- عدم تعارض موضوع یا موضوعات پیمان با بندهاى الف وب، به تائید 
وزارت تعاون، کار و رفاه اجتماعى برسد.

در صنعت کشتیرانى نیز با شکل گرفتن روند اتخاذ پرچم مصلحتى2 توسط 
برخى شرکت هاى کشــتیرانى در دنیا به جهت گریزاز مشکلات قانونى آن 
شرکت ها با قوانین سخت کشورهاى متبوعه در زمینه هاى پرسنلى، تعدادى 
از اتحادیه هــاى دریانــوردى اروپایى به جهت دفاع از حقــوق دریانوردان، 
شرکت هاى کشتیرانى اى را که با پرچم مصلحتى در محدوده آبهاى ساحلى 
آن کشــورها فعالیت مى کردند مجبور به عقد پیمان هاى جمعى نمودند. در 
ایــن بین فدراســیون جهانى کارکنان حمل و نقل3 یکى از شــاخص ترین 
اتحادیه هاى دریانوردى در دنیا مى باشد که سالهاست به نمایندگى از تعداد 
کثیرى از دریانوردان در جهان اقدام به عقد پیمان هاى جمعى با شرکت هاى 

کشتیرانى مى کند.
ITF فعالیــت خود را از ســال 1896 آغاز نمود واکنــون به نمایندگى از 
حدود 4/5 میلیون کارگر ازنزدیک به 700 اتحادیه در150 کشــور جهان در 
نشســت هایى با نهادهاى بین المللى چون سازمان جهانى کار4، کمیته بین 

المللى کارفرماهاى دریایى5 و سازمان جهانى دریانوردى6 شرکت مى کند.
شایان ذکر اســت اولین پیمان جمعى در صنعت کشتیرانى در ایران بین 
کشتیرانى جمهورى اســلامى ایران و ITF در سال 1386 منعقد شد. پس 
ازآن با شکل گرفتن انجمن هاى رسمى دریانوردى درکشوردرسالهاى اخیرو 
 ITF بدنبال رایزنى هاى انجمن صنفى کارگرى دریانوردان تجارى ایران7 با
2- Flag Of Convenience-FOC
3- International Trade workers› Federation-ITF
4- International Labor Organization-ILO
5- International Maritime Employers’ Committee–IMEC
6- International Maritime Organization–IMO
7- International Merchant Mariners› Syndicate-IMMS

درســال 2012، پیمان هاى جمعى منعقده بین آن انجمن و شــرکت هاى 
کشــتیرانى در ایران مورد تاییــد و قبول ITF قرار گرفــت. بدین ترتیب 
کشتى هاى ایرانى که با پرچم هاى مصلحتى فعالیت مى کنند و پیمانى جمعى 
با IMMS عقد کرده اند از گزند بازرسى هاى موردى و گاه هدفمند ITF و 
عواقب سوء عدم تطابق با استانداردهاى آن فدراسیون و تحمل هزینه هاى 

آن در امان مى باشند.
در این مقال بجا اســت به مقاوله نامه کار دریایى8 نیزکه در فوریه ســال 
2006 در 94 مین کنوانســیون بین المللى کار به تصویب رســید و در سال 
1389 مورد تایید و تصویب مجلس شــوراى اســلامى ج.ا.ا نیز قرار گرفت 
اشــاره کرد. اگرچه این مقاوله نامه نیز منحصراً به شرایط زندگى و محیط 
کارکارکنان کشتى ها مى پردازد، اما به دلیل تنوع مسائل مطرح در این صنعت 
در بیــش از 60 مورد در متن مقاوله نامه، تبیین شــرایط کار دریانوردان و 
تفسیر الزامات مقاوله نامه درهرکشور، به عهده شوراهاى سه جانبه با حضور 
نمایندگان دولت، کارفرما و دریانوردان گذاشــته شــده است و در 50 مورد 
نیز به اهمیت پیمان هاى جمعى در تبیین شــرایط کار کارکنان در کشتى ها 

پرداخته است. 
در انتهــا به طور خلاصه مى توان گفت هــدف واقعى از مذاکره جمعى و 
عقد پیمان جمعى نیل به توافقى است همه جانبه بین کارکنان و کارفرما در 
یــک کارگاه براى ایجاد محیطى خالى از دغدغه و اضطراب که افراد نه به 
عنوان کارگر و کارفرما بلکه به عنوان شریکانى مورد اطمینان و وثوق بتوانند 
با تحکیم روابط به حداکثر بازدهى خود و پیشــرفت و ارتقاء تولید و حصول 
اهــداف آن مجموعه کمک کنند، و با توجــه به نقش تاثیرگذار پیمان هاى 
جمعى در تبیین روابط کار، تعریف اســتانداردهاى شفاف و تعیین محدوده 
تعهدات و الزامات طرفین، مى توان با عقد پیمان هاى جمعى چشــم اندازى 

ازرشد و رونق اقتصادى در هر شاخه صنعتى ترسیم نمود.
8- Maritime Labor Convention- MLC2006
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     خبرهاى دریایىخبرهاى دریایى

در مراســم اختتامیه دومین جشنواره ملى "دریا مسیر پیشــرفت"، برگزیدگان بخش دانش 
آموزى و دانشــجویى معرفى و با حضور مســعود پزشــکیان نائب رئیس اول مجلس شوراى 
اسلامى، على زرافشان معاون متوســطه وزارت آموزش و پرورش، امیر دریادار پیمان جعفرى 
طهرانــى معاون هماهنگ کننــده نیروى دریایى ارتش جمهورى اســلامى ایران و همچنین 
محمدسعید سیف دبیر ستاد توسعه فناورى و صنایع دانش بنیان دریایى معاونت علمى ریاست 

جمهورى از آنها تقدیر و جوایزى اهدا شد.
دومین جشنواره دریا مسیر پیشرفت به همت ستاد توسعه فناورى و دانش بنیان دریایى، ستاد 
توســعه فرهنگ علم، فناورى و اقتصاد دانش بنیان معاونت علمى و فناورى ریاست جمهورى 
و با مشــارکت وزارت آموزش و پرورش و ســازمان هاى دریایى از 17 تا 19 آبان ماه 1395 در 
باغ موزه دفاع مقدس تهران برگزار شــد. انجمن صنفى کارگرى دریانوردان تجارى ایران نیز 
با برپایى غرفه در بخش نمایشــگاه، همکارى با برگزار کنندگان همایش جهت معرفى شــغل 
دریانوردى در مدارس و همچنین طراحى ســوالات بخش مسابقه خانوادگى حضورى فعال در 

این جشنواره داشته است.

به گزارش مارین نیوز
دومین جشنواره ملى "دریا مسیر پیشرفت" برگزیدگان خود را شناخت

دبیر ستاد توسعه فناورى و صنایع دانش  بنیان دریایى معاونت علمى و فناورى ریاست جمهورى 
در مراســم اختتامیه دومین جشنواره ملى دریا مسیر پیشرفت گفت: بسیارى از کشورها تنها به 
منظور کسب بخشى از دریا وارد جنگ شده اند از همین رو کشور ایران با وسعت وسیع دریایى 

که دارد باید قدر این مزیت الهى را بداند و در مسیر توسعه اشتغال گام بردارد.
محمدسعید سیف با اشاره به دوران هشت سال دفاع مقدس بیان کرد: مفتخریم که با سنگ 
بناى ایجاد شده در باغ موزه دفاع مقدس دامنه این رویداد را براى بار دوم بنا نهادیم تا یتوانیم 

به یک قدرت دریایى تبدیل شویم.
محمدســعید سیف وجود دریا را بسترى براى اشتغالزایى در کشور دانست و ابراز کرد: باید با 

بسیج همگانى از ظرفیت هاى حوزه دریا به خوبى بهره بردارى شود. گستردگى و تنوع فعالیت هاى دریایى کشور و اهمیت استراتژیک آن ضرورت توجه 
بیشتر به این حوزه را دوچندان مى نماید. 

دبیر ستاد دانش  بنیان دریایى معاونت علمى ریاست جمهورى در پایان بیان داشت: توجه به مسایلى نظیر اشتغال زایى و توسعه اجتماعى در سواحل، کاهش 
ذخایر نفت و گاز دنیا، جایگاه استراتژیک خلیج فارس و منابع بسیار حائز اهمیت آن ها، ایجاب مى کند که با تأمل بیشترى به موضوع دریاها  پرداخته شود.

به گزارش مارین نیوز
دریا منبع غنى درآمد و بسترى براى اشتغال زایى کشور
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هجدهمیــن همایش صنایع دریایى از تاریــخ 27 الى 30 مهر 1395 با 
مشــارکت گســترده ارگان ها و ســازمان هاى دریایى و با حضور مقامات 
کشورى، لشگرى، مسئولین، مدیران و دانشجویان دریایى کشور در جزیره 
کیــش برگزار گردید. مدیریت و اقتصاد دریایى، دریانوردى و حمل و نقل 
دریایى، قوانین، مقررات و اســتانداردها، شــرایط محیطى دریا، تأسیسات 
ســاحلى و فراساحلى، سرمایه هاى انســانى و.. از جمله محورهاى اصلى 
همایش بوده اند. انجمن صنفى نیز با حضور در همایش و برگزارى کارگاه 

منابع انسانى و نمایشگاه جانبى آن حضورى فعال داشته است.

برگزارى هجدهمین همایش صنایع دریایى در کیش

بیســت وچهارمین همایش هماهنگى ارگان هاى دریایى کشــور که در 
روزهاى شــش و هفت مهرماه در پژوهشــگاه نیرودر تهران به میزبانى 
کشتیرانى جمهورى ایران برپا شد با صدور قطعنامه به کار خود پایان داد.
به گزارش خبرنگار مانا، بیست وچهارمین همایش هماهنگى ارگان هاى 
دریایى کشور که با شعار "دریا و کشتیرانى ضرورت اجتناب ناپذیر توسعه 
کشور" در روزهاى شش و هفت مهرماه سال جارى در تهران و به میزبانى 
کشــتیرانى جمهورى ایران و با حضور و مشارکت همه ارگان هاى دولتى، 
خصوصى و فعالان حوزه حمل و نقل دریایى کشور برگزار شد. این همایش
روز هفتم مهرماه با صدور قطعنامه اى در 13 بند به کار خود پایان داد. 

همایش ارگان هاى دریایى کشور با صدور قطعنامه پایان یافت 

معاون امور دریایی ســازمان بنادر و دریانــوردي درباره تدوین پیش نویس لایحه قانون جدید 
دریایی ایران گفت:با توجه به اینکه از تدوین قانون دریایی ایران بیش از 50ســال گذشته است، 
شرایط روز، توسعه فناوري ها و رویکردهاي نوینی که در صنعت کشتیرانی ایجاد شده است این 

ضرورت را ایجاب می کرد که قانون دریایی ایران بازنگري شود.
محمد راســتاد با بیان اینکه در تدوین قانون جدید دریایی ایران باید از نظرات ذي نفعان هم 
بهره مند شــویم، گفت: از این رو، این پیش نویس  به انجمن شــرکت هاي کشتیرانی و خدمات 
وابسته، شرکت ملی نفتکش ایران و کشتیرانی جمهوري اسلامی ایران ارسال شده تا اگر  دیدگاه 

هایی داشته باشند براي نهایی شدن این لایحه اعلام کنند.
راستاد تاکید کرد: یکی از انگیزه هاي تدوین قانون دریایی جدید ایران این است که قانونی متناسب با ملزومات و نیازهاي داخلی کشور و هماهنگ با ماهیت 

بین المللی صنعت کشتیرانی تدوین گردد.

 تدوین پیش نویس لایحه قانون جدید دریایى ایران
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تسلیت
انا الله و انا الیه راجعون

 متاسفانه با خبر شدیم کاپیتان امیر جنبد فرمانده کشتى گل افروز دو روز پس از نجات قهرمانانه هشت دریانورد گمشده در اقیانوس 
اطلس جنوبى بعلت سکته قلبى به دیار باقى شتافت. 

 انجمن صنفى مصیبت وارده را به خانواده ایشــان و جامعه دریانوردى کشــور تســلیت عرض نموده و از خداوند منان صبر جمیل براى 
خانواده ایشان مسئلت مى نماید. روحش شاد.

رئیس و اعضاء هیات مدیره انجمن صنفى دریانوردان تجارى ایران  

درگذشــت غم انگیز و جانگداز همکاران عزیزمان جناب مهندس على چشم دهمام از شرکت ملى نفتکش ایران و مهندس محمد 
خیرخواه از شرکت کشتیرانى جمهورى اسلامى ایران راخدمت خانواده هاى داغدار آنان و جامعه دریانوردى تسلیت عرض نموده و از خداوند 

منان علو درجات را براى آن تازه گذشته و صبر جزیل را براى بازماندگان خواستاریم.
انجمن صنفى کارگرى دریانوردان تجارى ایران  

مصیبت وارده را به همکاران ذیل تســلیت عرض نموده و از خداوند منان علو درجات را براى آن تازه گذشــته گان و صبر جزیل را براى 
بازماندگان آنان خواستاریم

• کاپیتان توتونچى   •کاپیتان بابک مدنى   • جناب آقاى محمد صفایى
انجمن صنفى کارگرى دریانوردان تجارى ایران  

تسلیت
انا الله و انا الیه راجعون

  انجمن صنفى دریانوردان تجارى ایران درگذشت بازیگر تواناى سینما و تلویزیون مرحوم حسن 
جوهرچى را به خانواده ایشان تسلیت عرض مى نماید. از خداوند منان براى آن مرحوم علو درجات 

و براى بازماندگان صبر جزیل خواستاریم.
 مرحوم جوهرچى با ایفاى نقش ماندگار خود در فیلم ســینمایى تا مدار 10 درجه مشــکلات و 

مخاطرات شغل دریانوردى را تبیین نمود. 
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این قسمت: لیورپول 
مقدمه: 

لیورپول1 شهرى بندرى در شمال غربى انگلستان واقع در منطقه مِرزى ساید2 
اســت. این شــهر در کنار  رود مِرزى قرار دارد. لیورپول در سال 1207 روستایى 
کوچک بود که در ســال 1880 به یک شهر تبدیل شد. لیورپول چهارمین منطقه 
شــهرى پر جمعیت در بریتانیا است. ســاکنان بومى (سفیدپوستان) شهر لیورپول 
اســکاوس خوانده مى شوند. در سال 2007 جشن هشت صد سالگى شهر لیورپول 
برگزار شد و یک ســال بعد، این شهر در سال 2008 به عنوان پایتخت فرهنگى 
اروپا نام گرفت. از شاخصه هاى شهرت این شهر برگزارى بزرگترین مسابقه سالانه 

اسب  سوارى در جهان به نام "گرند نشنال" و باشگاه فوتبال لیورپول هستند.
لیورپول، بر خلاف گذشته ى صنعتى اش، اکنون دیگر یک شهر صنعتى و آلوده نیست. برعکس، پر از تفریحات لذت بخش و فرهنگ و هنر و موسیقى است. 
مردم لیورپول فوتبال دوست هستند. همچنین به شعر و شاعرى و ادبیات اهمیت زیادى مى دهند و اکثرشان اشعار زیادى را از شعراى بزرگ انگلستان حفظ 
هستند. در مراکز تئاتر شهر، هر هفته تئاترى از نمایشنامه هاى شکسپیر برگزار مى شود. ساختمان یونیتى تئاتر این شهر قدمتى 300 ساله دارد که همیشه 

مملو از تماشاچیان علاقه مند به تئاتر است. یکى دیگر از علایق مردم شهر لیورپول این است که در تمامى مراسم مناسبتى، آتش بازى به راه مى اندازند.

اماکن دیدنى لیورپول
1- موزه ى جهان

این موزه که در نزدیکى تالار ســنت جورج واقع شده با داشتن مجموعه هایى از 
تاریخ طبیعى، علوم و تکنولوژى، یکى از غنى ترین موزه هاى انگلستان است و تنها 
آسمان  نماى رایگان این کشورهم در آن وجود دارد. این موزه  بسیار سرگرم کننده 
اســت و چهار بخش عمده دارد: انسان، طبیعت، زمین و فضا.. این موزه نیز مانند 

سایر موزه هاى لیورپول، رایگان است.
          1- Liverpool
           2- Merseyside

با توجه بــه ماهیت و نوع 
امکان  و  دریانوردى  شــغل 
بازدید از بنادر مختلف جهان 
در حیــن ماموریت و کار بر 
کشــتى، بر آن شدیم که در 
بنادر  این  از  یکى  شماره  هر 
مهــم را معرفــى نماییم تا 
شناخت  با  عزیز  دریانوردان 
اوقات  از  بتواننــد  کامــل، 
اســتراحت و توقف خود در 
اســتفاده  بهترین  بندر،  آن 
را ببرنــد و بتوانند با روحیه 
کامل به کار و تلاش خود در 

کشتى ادامه دهند.
ابوذر کریم پور  آشـنایى با بـنـادر جهــانآشـنایى با بـنـادر جهــان
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2- موزه ى بین المللى بردگى3
شهر لیورپول که امروز تنها به واسطه تیم فوتبال آن در جهان شهرت دارد، 
گذشــته تاریکى دارد که کمتر از آن سخن گفته شده است. این شهر به مدت 
یکصد ســال مهمترین بندر تجارت برده و در واقــع پایتخت تجارت برده در 
جهان بوده است. اقتصاد این شهر اساسا به واسطه تجارت برده شکوفا شده و 
امروزه بسیارى از خیابان ها آن هنوز به نام تجار بزرگ برده در قرن 18 و 19 
اســت. اسناد و مدارك مربوط به انتقال میلیون ها برده آفریقایى با کشتى هاى 
لیورپول به قاره آمریکا امروز در «موزه بین المللى تاریخ برده دارى» نگه دارى 

مى شود.

3- دانشگاه لیورپول
این دانشــگاه که در سال 1882 میلادى تأسیس شده است، براى قدم زدن 
و گذراندن یک بعد از ظهر دوست داشــتنى، محیــط بى نظیرى دارد. همچنین 
مى توانید از تورهاى همراه با راهنما براى بازدید از پردیس ها و دانشــکده هاى 
آن اســتفاده کنید. یکى از افتخارات این دانشــگاه این است که هشت برنده 

جایزه نوبل از این دانشگاه بوده اند. 

4- کلیساى جامع لیورپول
کلیســاى جامع لیورپول، کــه در انتهاى جنوبى خیابان هوپ واقع شــده، 
بزرگترین کلیســاى انگلستان و بزرگ ترین کلیساى جامع آنجلیکن در دنیا به 
شمار مى رود. معمارى این کلیسا، یکى از شاهکارهاى گیلبرت اسکات، معمار 
مشــهور انگلیســى و مبتکر طرح باجه هاى تلفن قرمز معروف لندن است در 
روزهایى که هوا پاك اســت، برج این کلیسا، چشم انداز نفس گیرى از لیورپول 

و مرزیساید را در معرض دیدگان شما به نمایش مى گذارد..

5- تونل هاى ویلیامسون
در اوایل قرن 18 میلادى، یک تاجر تنباکو به نام جوزف ویلیامسون 4سازه اى 
متشــکل از تونل هاى هزار تو در اطراف شهر ساخت. دیدن این تونل ها خالى 
از لطف نیســت. تونل ها در ابعاد و اندازه هاى متفاوتى ساخته شده اند. وسعت 
این تونل ها بصورت دقیق مشخص نیست و بسیارى از آن ها بوسیله سنگ ها 
مسدود شده اند. در مورد علت ساخت این تونل ها گمانه زنى هاى بسیارى وجود 

دارد و عده اى آن را به باورهاى مذهبى مالک آن نسبت مى دهند. 

3- International Slavery Museum
4- Joseph Williamson
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6- مرکز خرید سنت جان
این مرکز، بزرگ ترین مرکز خرید لیورپول است. نمایشگاه وسیعى از محصولات غذایى 
و بیــش از 100 مغازه در این مرکز وجود دارد. این مجموعه ى عظیم، بســیار محبوب و 
پرطرفدار اســت. در این مرکز، هم مى توانید خرید کنید و هــم این فرصت را دارید تا با 
اهالى شهر به گفتگو بپردازید. اگر از محصولات دست ساز با طراحى هاى خاص و منحصر 
به فرد خوشتان مى آید، پیشنهاد مى کنیم سرى به مرکزخرید بلوکوت بزنید. حتماً چیزهاى 

جالبى پیدا خواهید کرد. 
 یکى دیگر از مکان هاى مناسب براى خرید و گشت و گذار، گرند سنترال است. این مرکز 

خرید، حدود 40 مغازه دارد که در آنها از لباس هاى عجیب و غریب گرفته تا اسباب و اثاثیه ى دست دوم مى فروشند.

7- آلبرت داك 
آلبــرت داك یا بارانداز آلبرت یکى از بزرگترین جذابیت هاى توریســتى لیورپول 
اســت و از حدود 3 هکتار آب تشکیل شده که با ســاختمان هاى چدنى و آجرى 
و چندین انبار عظیم احاطه شــده اند. آلبرت داك در زمان خودش (ســال 1846) 
تحول خیلى مهمى محســوب مى شده چون هم اولین انبار ضدحریق جهان بوده ، 
و هم کشــتى ها مى توانستند مستقیماً بارشــان را در انبار خالى کنند یا از انبار بار 
بزنند. مجموعه ى آلبرت داك در فهرســت میراث جهانى یونسکو هم ثبت شده و 
در انگلستان، یکى از پر بازدیدترین مراکز توریستى خارج از لندن به شمار مى رود.
مرکز شــهر لیورپول آن قدر وسیع نیســت که نتوانید پیاده آن را بگردید؛ اما اگر 

اهل پیاده روى نیســتید، تاکســى  و اتوبوس فراوان است. در مرکز شهر، اتوبوس ها مرتباً از ایستگاه وان و میدان کویین به سمت سایر نقاط شهر حرکت 
مى کنند. در هر دوى این ایســتگاه ها افرادى مســتقر هستند که بتوانید از آنها راهنمایى بگیرید که کدام اتوبوس را سوار شوید. از همان جا هم مى توانید 
بلیت هاى ســیو اوى، ســولو و تریو را خریدارى کنید. با بلیت ســیو اوى، مى توانید در یک روز به طور نامحدود از اتوبوس و قطار استفاده کنید، بلیت هاى 

سولو فقط مخصوص اتوبوس هستند و بلیت هاى تریو براى اتوبوس، قطار و قایق قابل استفاده اند. 

 مرکز شهر لیورپول آن قدر وسیع نیست که نتوانید پیاده آن را بگردید؛ اما اگر 
اهل پیاده روى نیســتید، تاکسى  و اتوبوس فراوان است. در مرکز شهر، اتوبوس ها 
مرتباً از ایستگاه وان5 و میدان کویین به سمت سایر نقاط شهر حرکت مى کنند. در 
هر دوى این ایستگاه ها افرادى مستقر هستند که بتوانید از آنها راهنمایى بگیرید 
که کدام اتوبوس را سوار شوید. از همان جا هم مى توانید بلیت هاى سیو اوى، سولو 
و تریو را خریدارى کنید. با بلیت ســیو اوى، مى توانید در یک روز به طور نامحدود 
از اتوبوس و قطار اســتفاده کنید، بلیت هاى سولو فقط مخصوص اتوبوس هستند 

و بلیت هاى تریو براى اتوبوس، قطار و قایق قابل استفاده اند. 
 براى اقامت در هاستل ها باید شبى در حدود 20 تا 35 پوند و در صورتى که 

بخواهید اتاق دوتخته ى خصوصى کرایه کنید باید 80 پوند بپردازید. یک اتاق دوتخته در یک هتل ارزان قیمت لیورپول، شبى 45 تا 100 پوند هزینه دارد. 

5- Liverpool ONE Bus Station 
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 در لیورپول رستوران و کافه زیاد پیدا مى شود، بویژه در محله روپواکس، خیابان هاى هاردمن و هوپ.اسکاوز6 یکى از غذاهاى مشهور لیورپول است. البته 
این غذا در اصل به کشــورهاى اســکاندیناوى بازمى گردد و در واقع یادگار دریانوردان نروژى است که در قرن هاى 18 و 19 به لیورپول مى آمده اند. اسکاوز 
یک جور خوراك گوشــت است. در لیورپول به روش هاى مختلف طبخ مى شود و تمام شان خوشمزه اند! اصل غذا، برش هاى گوشت (معمولاً بره یا گوسفند) 

است با هویج و سیب زمینى فراوان که باعث مى شود خوراك حسابى لعاب داشته باشد. سایر مواد را آشپز غذا، به سلیقه ى خودش اضافه مى کند.  
در این شــهر گزینه هاى زیادى براى صرف غذاى ارزان تر وجود دارد. چیپس و ماهى فقط 5 پوند قیمت دارد. اغذیه فروشــى ها، ســاندویچ هاى ارزانى 
به قیمت 5 تا 7 پوند و رســتوران هاى هندى نیز وعده هاى ناهار را با قیمت 6 پوند به گردشــگران عرضه مى کنند. غذا خوردن در رستوران هاى مجلل، 

هزینه هاى سنگینى براى شما خواهد داشت. به ازاى هر وعده غذا به همراه نوشیدنى، چیزى در حدود 21 پوند (126,892 تومان) باید بپردازید.

 این شهر، موزه هاى رایگان متعدد، پارك هاى زیبا و رستوران هاى بى نظیر و مجللى دارد. در سفر به این شهر، سعى کنید که در یکى دو فستیوال 
خیابانى شرکت کنید. اگر در ماه آگوست به لیورپول مى روید، فستیوال Matthew Street را از دست ندهید و از شرکت در بزرگ ترین رویداد موسیقى 

اروپا، لذت ببرید.

6- Scouse

على اجرائىسلیمان نگین رازحسین غفاریانمنوچهر سهراب زاده برنطیننادر همتى گنجه

سیدمحمد سیفىعبدالواحد احسانی پوراکبر مهربانعبدالحمید قاسمىبهروز سید مومنى

وحید انصارى دزفولىسید قاسم میرحبیبى رودسرىمحمد رضا زارعیانسید حسین پرپنچىعبدالمحمد کریمی

اسماعیل شکرى احمد آبادىمسعود پرپريایمان مظلومیپویا شریفیمسعود بختیاري میزوجی

عظیم على نسبحسن ایراوانیمحمد نصیري زاهدهادى شکوفهمحمدعلی پرپري

محمدهادي رضاپوربهروز بافندهمحمدصادق آل بویهمحمدرضا طوافی اسمعیلیامید حاجی ها یزدي

محمد اسمعیلىایرج باقريمحمد احسانىسلیمان عزیزپورمقداد دزواره

سیدرضا حسینی کوهیعظیم افسري کیاعلی اکبر غفوري بیداخویديعزت االله روغنیانجلال حسینى

محمد رضا قهرمانىعلى رضا خندانمصطفى اقبال پورکاوه فاضلکیوان شادرو

اکبر رازقیکریم بندرىعبدالمحمد دشتیشهباز برنوساشکان قهرمانى

شهروز رضایىعادل بن سعیدعباس کاظمىعبدالامیر قیمرضا کدخدا

وحید رهنما باغیپیام تقى خانىمحمد کیانیان گل افشانیمیلاد محمدىیوسف کندورى

علی منصورياحمد سماك حرفهبابک حسنى جلیلیانمحمد امین گل تاجابراهیم محمدي

امیر محمدىجلال نصودىمهران سیاسىکامبیز حسین پور چاى بجارحسن لطفی

محمد رضا دماوندىعلیرضا مددي عسگرآباديمحسن شاهین فرفرزاد نظرىمحمد رضا درکه

ایمان عبديکورش دهقاناحسان مستقیمی نائینیعلی اکبر نفیسیشاهرخ صادقى نیا

رضا عزتیحامد روزگارسعید مظاهرى دشت ارژندىغلام حسن على داداشى

 تبریک
انجمن صنفى سالروز تولد همکاران ذیل را تبریک عرض نموده و براى آنان توفیق روز افزون را آرزو دارد. 
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مقدمه:
آنقدر در ســطح بین المللى وجود ظلم و ستم در عرصه کاردریایى زیاد 
گردیــد که درنهایــت موج بى انگیزگى از رفتن به دریــا و دریانوردى در 
تمامى جهان پدیدار شــد. بطوریکه خطربدون پرســنل ماندن شناورها از 
دریانوردان متخصص، متعهد،وفادار و مجرب عمده مبحثى بوده و هســت 
که سیستم حمل و نقل دریایى را در سطح جهانى و در تمامى ادوار تهدید 
نموده اســت. لذا به منظور بهبود شرایط لازم شــد که مالکان نه تنها با 
قرارداد و عرف هاى کارى مسلم ملزم به قبول تعهدات پراکنده موجود در 
برابر دریانورد شــوند، بلکه ناچــارا" و در درازاى زمان و با اجماعى جهانى 
با تاســیس مقاوله نامه کار دریایى ملزم به رعایت مسئولیت هاى یکپارچه 
ناشى از آن بشوند، و به نوعى با سیاست تحدید منافع خود از خطرى بالقوه 
جلوگیرى نمودند، چرا که درغیــر اینصورت خطرات مالى دیگرى متوجه 
مالکان مى بود و چه بســا بر محدوده حمل و نقل این شرکت ها در سطح 

بین المللى اثرات منفى بجا مى گذاشت.
ورود مقاوله نامــه کاردریایى در عرصه بین المللى،تاثیر عمیقى بر حقوق 
مرتبط بــا حرفه دریانوردى که منشــا آنان،عمدتا" یکســرى توافقات و 
کنوانســیون هاى پراکنده بوده و یا ناشى از عرف و رویه هاى شناخته شده 
بین المللى و ملى و محلى بوده اند را به همراه داشــته اســت، تاجائیکه در 
مــاده 10 مقاوله نامه کار دریایى حدود 37 کنوانســیون مصوب و اصلاح 

شده را تحت شــعاع قرارداده و از ســال 2013 که زمان اجراى آن بوده 
اســت به   ایى براى عرض اندام سایر کنوانسیون هاى مرتبط قبلى باقى 

نگذاشته است. 
آنجه مســلم اســت، ورود هر قانون و نظایر آن چــون مقاوله نامه هاى 
مصوب، به منظور بهبود شــرایط موجودى مى باشــد کــه در نتیجه عدم 
تعادل و یا بروزمســایل و مشکلاتى دیگر نمود پیدا کرده اند. مثلا درجایى 
که چپاولگران بى وجدان از نیروى کار دریانوردان و جوانان بهره کشــى 
مى کردند ولى از پرداخت حقوق و دســتمزد خبرى نبود و یا با تاخیر چند 
ماهه در پرداخت همراه بوده اســت، ویا درنهایت با التماس و واسطه گرى 
نهادها و ســازمان هاى غیر مسئول بخشــى از دستمزد این قشر پرداخت 
مى شــدند. متاســفانه به دلیل عدم وجود نهاد مســئول و پاسخگو، این 
اقدامات مرتب تکرار و تکرار مى شــدند، تااینکه این کنوانسیون تاسیس و 
اجرایى گردید و در کشــورهاى عضو و حتى غیر عضو نهادهاى نظارتى و 
مسئول و پاســخگو در برابر نقض حقوق دریانوردان ایجاد گردید. هرچند 

هنوز اول راه هستند ولى مسیر کاملا روشن و مشخص است. 
لذا عمده این مســائل در کنوانســیون کار دریایى به خوبى دیده شــده 
بطوریکه مالکان موظف شده اند دستمزد دریانوردان را حداکثر با تاخیر یک 
ماهه پرداخت نمایند( مطابق بند 1 استاندارد 2,2 الف). همچنین درجائیکه 
حقــوق بازماندگان دریانورد متوفى با بى مســئولیتى پاره اى از مالکان به 

مسئولیت مالکان شناورها در برابر دریانوردان بر 
اساس الزامات مقاوله نامه کار دریایى

قسمت اولپیام برهمند- کارشناس حقوقى و مسئول کمیته حقوقى انجمن

چکیده: 
همچنانکه مســتحضرید مطابق ماده 8 کنوانسیون،کشور عزیزمان نیز پس ازگذشت یکســال از مبادله اسناد مقاوله نامه کار دریایى 2006،در نهایت 
در خردادماه 1393 عملا" متعهد به اجراى این کنوانســیون گردیده اســت و مى توان اذعان نمود که با عنایت به ســایر الزامات قانونى از جمله ماده 9 
ق.م که مى فرمایند:" مقررات عهودي که بر طبق قانون اساســى بین دولت ایران و سایر دول، منعقد شده باشد در حکم قانون 
است." هم اکنون این مقاوله نامه در حکم قانون کار دریایى ایران و حتى فراتر از آن بشمار مى آید، چرا که علاوه بر وصف ملى داراى آثار بین المللى 
نیز مى باشــد وبا عنایت به ماده 9 خود کنوانســیون حداقل تا ده ســال پس از الحاق نیز براى کشور عزیزمان و شناورهاى مشمول کنوانسیون و تحت 

پرچم ایران الزام آور خواهد بود.
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تاراج مى رفت، امروزه دیگردر زیر ذره بین سیستم هاى نظارتى و قضاوتى 
خواهد رفت و این در حالى اســت که هر دو مثــال فوق از معمولى ترین 
وظایف هر مالک یا شرکت مالکى بوده است،که در برابر نیروى متخصص 
خود دارند و هم اکنون چشم امید دریادلان دریانورد به عملکرد مقام اجرا 
کننده هر کشــور عضو دوخته شــده اســت که این حداقل حقوق خود را 
محفوظ نگه داشته و حداقل انگیزه هاى رفتن به دریاها خشکیده نشوند. 

اما آیا عملکرد مقاوله نامه کار دریایى در همه مســایل حقوق 
کارى دریانوردان، جامع و کامل است ؟

در پاســخ به پرســش فوق مى توان اذعان نمود که علیرغم تاســیس 
مقاوله نامه کار دریایى و علیرغم خواســت جهــان و همه جوامع دریایى 
جهت حل معضلات و مشکلات دریانوردان که قدمت آنها ریشه در تاریخ 
دریانوردى و وسعت تبعات آنها نیز حتى گریبانگیر کنسولگرى ها و دولت ها 
بوده اســت، اما باز هم به نظر مى رســد که مواردى در خصوص باز بودن 
باب تعارض و نقض قوانین و متاســفانه فــرار از ایفاى تعهدات قانونى باز 
مانده باشــد که نیازمند اصلاحات و تغییرات اساســى و شالوده اى در خود 

مقاوله نامه کار دریایى و ساختار آن خواهد بود. 

مقوله ب) عمده حقــوق کار دریانوردان بر مبناى مقاوله نامه کار 
دریایى ( کنوانسیون مصوب)

علــى ایها الحال در این مبحث عمده حقوق کار دریانوردان را بر مبناى 
مقاوله نامه کار دریایى ( کنوانســیون مصوب) در 3 بخش با هم شــروع و 

مرور میکنیم که عبارتند از: 
بخش 1- میزان و شدت رعایت الزامات کنوانسیون

بخش 2- حقوق مرتبط با کاردریانوردان مستنبط از کنوانسیون 
کار دریایى

 بخش 3- بررسى ضمانت اجراى تعهدات و مسئولیت مالکان در 
جهت رعایت حقوق مذکور

بخش 1- میزان و شدت رعایت الزامات کنوانسیون:
لازم به ذکر است که مطابق ماده 6 ( article 6 ) مقاوله نامه کار دریایى 
که از این به بعد کنوانســیون ذکر مى شــود، تنها مفاد بخش ” ب ” الزام 
 5 title ) 5 آور نیســت و مابقى مفاد آن الزام آور بوده بطوریکه در عنوان

)،موافقت و اجرا بیان مى دارد: 
"بنــد 1-مقررات این عنــوان (عنوان 5 )، مســئولیت هاى هر عضو در 

خصــوص تحقق و اجراء کامل اصول و حقوق تدوین شــده در مواد این 
مقاوله نامه و نیز تعهدات خاص پیش بینى شــده در عنوانهاى (1)، (2)، (3) 

و (4) آن را تعیین مى نماید. 
2ـ بندهــاى (3) و (4) ماده (6) که اجــراء بخش « الف» این مجموعه 
قوانین را از طریق مفاد اساساً مشابه مجاز دانسته، در مورد بخش « الف» 

مجموعه قوانین در این عنوان اعمال نمى شود. 
توضیــح: پس احتمالات پذیرفته شــده در بندهاى 3 و 4 
ماده 6 (article 6 ) قابل تسرى به بخش الف استانداردهاى 

تحت عنوان 5 ( موافقت و اجرا) نیست.

3ـ طـبق بند (2) ماده (6)، هر عضو باید مسئولیت هاى خود را به موجب 
مقررات به نحوى که در استانداردهاى بخش « الف» مجموعه قوانین در 
این مجموعه قوانین ارائه شده اســت، اجراء نموده و توجه مقتضى را نیز 
نســبت به دســتورالعملهاى معادل در بخش « ب» این مجموعه قوانین، 

مبذول نماید. 
4ـ مفاد این عنوان باید با در نظر داشــتن این که دریانوردان و مالکین 
کشــتى، همانند تمامى افراد دیگر، در مقابل قانون یکســان هســتند و 
مستحق حمایت یکسان از جانب قانون مى باشند و نباید مشمول هیچ گونه 
تبعیضــى در خصوص دسترســى آنها به دادگاه هــا، هیأت هاى داورى یا 
هرگونه ســازوکار دیگر حل اختلاف باشند، اجراء شــود. مفاد این عنوان 
صلاحیت قضائى یا محــل دادگاه را تعیین نمى نماید. همچنین در مقرره 
1. 5 مســؤولیتهاى کشــور صاحب پرچم تحت عنوان موافقت و اجرا در 
خصوص مسئولیت هاى مقام اجرا کننده این کنوانسیون را مباحثه مى نماید.

بخش 2- حقوق مرتبط با کاردریانوردان مستنبط از کنوانسیون 
کار دریایى:

صرفنظــر از کلیات علــم حقوق در خصــوص تعهــدات و الزامات و 
مســئولیت هاى قانونــى و قــراردادى و مهمتر از همه الزامــات خارج از 
قراردادها و مباحث مســئولیت هاى مدنى، آنچه به استحضار خواهد رسید 
بررســى پاره اى از تعهدات و مســئولیت هاى مالکان شــناورها بر مبناى 
مقاوله نامــه کار دریایى و تحلیل آنها بر مبناى آثار و گاه لوازم عمده آن ها 

ست که به ترتیب عناوین 5 گانه به شرح ذیل تقدیم مى گردد:

 عنوان 1: شرایط حداقل دریانوردان براى کار بر روى کشتى
 تحت عنوان 1 کنوانسیون، مقررات ذیل تعیین شده است:
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 مقرره 1-1 حداقل سن
 مقرره 2-1 گواهى نامه پزشکى
 مقرره 3-1 آموزش و کیفیت

 مقرره 4-1 استخدام و کاریابى 

نکته: مورد مبهم و مهــم مقرره هاى تحت عنوان 1 مقاوله نامه،همانا 
مقرره 4 مى باشــد که به نوعى کنوانسیون و کشورهاى عضو خواسته اند 
توجه جامعه جهانى را به مســئولیت پذیرى شــرکت هاى تامین نیروى 
انســانى در برابر دریانوردان معطوف نماینــد و از مقام صلاحیت دار هر 
کشــورى که به آن ملحق گردیده اســت صراحتــا" مى خواهد که هم 
درزمان تاســیس این موسســات و شــرکت هاصل و هم صدور مجوز و 
بررســى صلاحیت ها و هم بر عملکرد شــان نظارت داشته باشند و باید 
تضمین نماید که خدمات مذکور به نحوى انجام مى شــود که حمایت و 
ارتقاء حقوق اشــتغال دریانوردان را همان گونه کــه در این مقاوله نامه 

تصریح شده است، در برداشته باشد.
اما مبرهن است که تضمینى که از این شرکت ها خواسته شده تضمینى 
اســت که در طول تعهدات مالک شــناور قرار خواهد گرفت و به نوعى 
ضمانت ضم به ذمه طولى یا وثیقه اى شــرکت هاى تامین نیرو با مالکان 
شــناورها خواهد بود، چرا که در وهله اول تعهــدات مالک متوجه خود 
مالک شــناور اســت، مثل مواردى چون ورشکســتگى و اعسار و غرق 
کشــتى که منجر به ســرگردانى دریانورد در بنادر مى شوند در اصلاحیه 
جدید کنوانســیون صراحتا" تاکید شده است که،شرکت مالک باید تامین 
مالى بســپارد ( این شــیوه ســپردن تامین مالى مى تواند با راهکارهاى 
مختلــف بیمه اى، بانکى، ایجاد صندوقى رســمى تحت لواى وزارت کار 
با قابلیت اســتفاده از آن تحت شــرایط اثبات شده در حکم مراجع کار و 
یا با روش هاى دیگر چون کمک از رســالت کارى و حمایتى شرکت ها و 

کلوپ هاى بیمه اى پى اند آى).
اما در مواردى که مالک ورشکسته نشده و یا شناورش غرق نشده، ولى 
بــه دلایلى مختلف از ایفاى تعهدات خود مثل پرداخت حقوق پرســنل یا 
بازگشت به وطن آنان شانه خالى مى کند و یا دریانورد را بى سرپناه و غذا 
در بنــادر رها مى کند،آنگاه تکلیف چیســت ؟ قطعا " در این مورد و موارد 
مشــابه تعهدات مالک قابل تسرى به شــرکت هاى تامین نیرو هستند، و 
دریانوردى که به واسطه اقدام آنان با مالک وارد قرارداد شده اند،مى بایست 
بر مبناى شناختى صورت گرفته باشد که درواقع وظیفه شرکت هاى تامین 
نیرو ســت تا با شــناخت کامل از توانگرى و حسن اخلاق مالک در برابر 

دریانورد اطلاع کامل داشته باشند و این موارد و چند مورد دیگر را در قالب 
تعهدنامــه و یه ضمانت نامه ضم به ذمه طولى تضمین نمایند. اما مباحثه 
در مورد شــرکت هاى تامین نیرو زیاد بوده و خود از مباحث عمده است و 
از کلیات مســئولیت مالکان خارج است و انشاالله در مقوله اى جداگانه آنرا 

مورد تدقیق و بررسى قرار مى دهیم.

عنوان 2: شرایط کار 
عنوان 2 کنوانسیون سرشار از مسئولیت، تعهدات مالى و غیرمالى مالکان 
و شــرکت هاى مالک در برابر دریانوردان است که به ترتیب اهمیت آنان، 
همانا ازمقرره 2,1 در رابطه با قرارداد کارى دریانوردان و بررســى آثار آن 
شــروع مى نماییــم و در مبحث بعدى ادامه مباحث این عنوان را از ســر 

مى گیریم. 
مقرره 1-2: حقوق مرتبط با قراردادکار دریانوردان

الف ) دریانورد باید داراى قرارداد مکتوبى باشد که 
1- قبل از امضا مفاد آنرا آزادانه بررســى و همچنین مشاوره هاى لازم را 

کسب نموده باشد.
2- مطابق بند 3 مقرره 2,1 و فراتر از آن مســتفاد از مواد قانونى فصل 
6 قانون کار،قرارداد کار دریانوردان باید به گونه اى باشــد که امکان در بر 

گرفتن هرگونه پیمان جمعى قابل اجرایى را داشته باشد.
3- مطابق پاراگراف 1 بند 1 اســتاندارد 2,1 الف، قرارداد امضا شده باید 
به نحوى باشــد که مطایق با الزامات این مقاوله نامه،شرایط کار و زندگى 

شایسته بر روى کشتى را براى دریانورد فراهم کند.
4- هرکدام از طرفین قرارداد باید یک نســخه از قرارداد امضا شــده را 
داشــته باشند و یک نسخه از قرارداد برروى شناور جهت ارائه به ماموران 
مقام صلاحیت دار در دسترس داشته باشند که با نسخه در دست دریانورد 

نیز منطبق باشد.
5- علاوه بر قرارداد کار، لازم اســت ســندى حاوى اطلاعات مربوط 
بــه کارى که براى آن تعیین شــده نیز به دریانورد ارائــه گردد. آنچه به 
عنوان سند ذکر گردیده است در واقع در کشتى ها در فرم هاى مخصوصى 
قرارداده شــده و در قالب owner manual معمولا موجود است که در 

آن وظایف هر پُستى به خوبى نشان داده شده است.
اگر در جایى که یک پیمان جمعى شامل تمام یا بخشى از یک قرارداد کار 
دریانوردان باشد، یک نسخه از آن باید در کشتى موجود باشد و در صورت 

لزوم به زبان مورداستفاده در قرارداد کار نیز ترجمه شده و موجود باشد.
ادامه دارد....
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گزارش تصویرى از هجدهمین همایش صنایع دریایى کشور در کیش
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گزارش تصویرى از حضور فعال انجمن در دومین جشنواره دریا 
مسیر توسعه و پیشرفت
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