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گزارش

خبر

شهروند|  در هفتاد و پنجمین روز آلوده تهران، 
»ســوخت« عامل اصلی آلودگی هوای این شهر و 
هفت کلانشهر دیگر اعلام شد. نشست خبری دیروز 
تکالیف دستگاه ها در اجرای قانون هوای پاک ظهر 
دیروز درحالی برگزار شــد که هــوای تهران باز هم 
برای گروه های حساس ناسالم اعلام شده بود. معاون 
محیط زیســت اعلام کرد که 97 درصد اتوبوس ها، 
34 درصد کامیون ها و کِشنده ها و بیش از 80 درصد 
موتورسیکلت های تهران فرسوده اند و درعین  حال 
85 درصد آلودگی تهران سهم آلاینده های محرک 
و 15 درصد سهم نیروگاه ها و موتورخانه هاست، اینها 
همه در شرایطی است که هشت سال است ناوگان 
اتوبوســرانی تهران هیچ اتوبوس جدیدی نداشته. 
هنوز دوماه به پایان  سال مانده اما تهران که  سال 95 
را با 60روز ناســالم برای گروه های حساس به پایان 
برده بود، تا این جا 75روز ناســالم بــرای گروه های 
حساس و 9روز ناسالم برای همه را از سر گذرانده و 
حالا اعلام شــده که ذرات معلق هوای تهران 3برابر 

استاندارد جهانی است.
به  گفته مسعود تجریشی، معاون محیط زیست 
انسانی بســیاری از کشــورهایی که در سال های 
گذشته مشکل آلودگی هوا داشــتند، از دهه80 به 
این جمع بندی رســیدند که باید قانون جامعی در 
این زمینه داشته باشند تا همه دستگاه ها به اجرای 
تکالیفی درباره کاهش آلودگی هوا موظف شــوند. 
این درحالی اســت که »اغلب تصــور می کنند که 
مسئول هوای ناپاک سازمان حفاظت محیط زست 
است« اما »سازمان حفاظت محیط زیست یک نهاد 
حاکمیتی است که بر عملکرد دستگاه های مختلف 
در قبال قانون هوای پاک نظارت می کند.«او با بیان 
این که از همه دســتگاه های اجرایی در مورد روند 
اجرای مصوبات کاهــش آلودگی هوا گزارش گیری 
کرده  شده، گفت که »بسیاری از دستگاه ها به دلیل 
کمبود بودجه و نبود تخصیص اعتبارات نتوانستند 
به تعهداتشــان عمل کننــد« و با ایــن توضیح به 
تشریح تکالیف دســتگاه ها در اجرای قانون هوای 
پاک پرداخت و آماری از وضع آلودگی هوای تهران 
داد: »نظارت بر کیفیت ســوخت تولیدی برعهده 
ســازمان محیط زیســت اســت و طبق قانون این 
سازمان باید سه ماه یک بار سوخت توزیعی در کشور 
را مورد پایش قرار دهد اما در ماه های آذر و دی پایش 
کیفیت سوخت در کلانشهرها به جای سه ماه یکبار 
به هفته ای یک بار رسید.«این طور که تجریشی گفت، 
با تصویب قانون هوای پاک در مجلس و ابلاغ آن در 
مردادماه امسال، وظایف همه دستگاه های اجرایی 
برای کاهش آلودگی هوا مشــخص شده است. او با 
توجه به نمونه گیری های انجام شــده ادامه داد: »در 
بعضی از کلانشهرها و بررســی این نمونه ها به این 
جمع بندی رسیده ایم که در کلانشهرهای سوخت، 
عامل اصلی تولید ذرات معلق است. در شهر تهران با 
توجه به مطالعات صورت گرفته، دلیل عمده آلودگی 
به ذرات معلــق برمی گــردد و بنابراین مهمترین 
آلاینده تهران در شــرایط حاضر ذرات معلق است 
که از احتراق ناقص و کیفیت نامناسب سوخت تولید 
می شود.«این شرایط در تهران را درحالی ادامه داد که 
براساس گفته معاون محیط زیست انسانی، مصرف 
بنزین در چهار سال اخیر، افزایش قابل مشاهده ای 
داشته، به طوری که در هر ســال دو درصد افزایش 
مصرف ســوخت اتفاق افتاده است: »در فصل سرما 

در بعضی کلانشهرها مثل تهران بروز پدیده وارونگی 
دما در کنار افزایش مصرف ســوخت و پایداری هوا 
باعث افزایش آلودگی می شود. در 6ماهه دوم  سال به 
دلیل بروز پدیده وارونگی دما شاهد تشدید آلودگی 
هوا هستیم. ذرات معلق می تواند ناشی از نیروگاه ها، 
فعالیت های صنعتی، ســوخت زبالــه و خودروها 
باشد اما سوخت و احتراق ناقص عمده ترین بخش 
را در تولید ذرات معلق کمتر از 2.5میکرون دارد.« 
تجریشی ادامه داد: »در سال های گذشته توانستیم 
برخی آلاینده ها را مدیریت کنیم اما درحال حاضر 
ذرات معلق مهمترین مسأله در آلودگی هوای شهرها 
به ویژه تهران اســت. مقدار ذرات معلــق در تهران 
32میکروگرم در مترمکعب است؛ این درحالیست 
که اســتاندارد جهانی 10میکروگرم در مترمکعب 
است. بنابراین ســه برابر حد استاندارد جهانی ذرات 

معلق در هوای تهران وجود دارد.«
کامیون ها و آلودگی شبانه تهران

معاون محیط زیست انسانی ســازمان حفاظت 
محیط زیست در ادامه نشست آماری از آلاینده های 
تهران در ســال های گذشــته اعلام کرد و براساس 
آن توضیحاتی درباره مدیریــت وضع کامیون ها و 
کِشنده ها داد: »براساس مطالعات  سال 1395 سهم 
خودروهای سواری اعم از شخصی، ون و تاکسی در 
تولید آلودگی سه درصد است. علی رغم این که این 
دســتگاه ها 80 درصد ناوگان را تشکیل می دهند، 
هچنین موتورسیکلت ها در تولید آلودگی 12 درصد 
سهم دارند اما در این میان بیشترین سهم با میزان 

85 درصد متعلق به اتوبوس ها و کامیون هاست.«
 به  گفته او با توجه به ایمنی که وزارت راه در جاده ها 
در نظر گرفته، تردد کامیون هایی با عمر بالا در جاده ها 
ممنوع شده اســت: »به همین علت کامیون های 
فرسوده به سمت شهر سرازیر شده اند. همچنین در 
طول روز اتوبوس های فرسوده امکان تردد در شهر را 
دارند اما این دستگاه ها نیز امکان تردد در جاده ها را 
ندارند بنابراین ناوگان اتوبوسرانی و کامیون ها سهم 
قابل  توجهی در ایجاد ذرات معلق دارند.«از ســوی 
دیگر بیشــترین ذرات معلق این طور که تجریشی 
مطرح کرد، در تهران از دو بخش ناوگان فرســوده 
حمل ونقل و همین طور کامیون ها و کِشنده ها نشأت 
می گیرد و برهمین اساس یکی از مصوبات کارگروه 
کاهش آلودگی هوا تردد کامیون ها در سطح شهر تا 
نیمه  بهمن ماه ممنوع شده است.تجریشی با اشاره به 
ضرورت نوسازی ناوگان فرسوده حمل ونقل عمومی 
به عنوان یکی از مواد مصوبه  سال 95 گفت: »10 هزار 
اتوبوس فرسوده داریم که باید از سامانه حمل ونقل 
عمومی خارج شوند اما متاســفانه در زمینه تولید،  
واردات موتور و خودروهای برقــی که یکی از موارد 
مصوبه 95 است، اقدام خاصی صورت نگرفته و این 
مصوبه اجرایی نشده اســت.«طبق آمار اعلام شده 
در نشست خبری روز گذشته تا  ســال 92، 7988 
اتوبوس در شهر تهران وجود داشت که 97 درصد آنها 
فرسوده بودند. سن فرسودگی اتوبوس ها هشت سال 
است و براساس آمارهای این  ســال 29 هزار و 117 
دستگاه کامیون در تهران تردد می کرد که براساس 
سن فرسودگی این کامیون ها- که 15 سال است- 
34 درصد آنها فرسوده بودند. تعداد موتورسیکلت ها 
در تهران بیش از یک میلیون دستگاه برآورد شد که با 
توجه به سن فرسودگی آنها که پنج سال است، بیش 

از 80 درصد این دستگاه ها فرسوده اند.

شهروند| سخنگوي شوراي شهر تهران از بررسي 
پرونده باغ شب هاي برره در کمیته هاي فني شوراي 
شهر خبر داد؛ پرونده باغ خشک شده اي در روزهاي 
گذشته بعد از انتشــار گزارشي در روزنامه شهروند 
روي میز کمیته معماری و طرح های شهری شوراي 

شهر تهران قرار گرفت. 
باغ شب هاي برره در محله سعادت آباد قرار دارد 
که روند خشــک شــدن آن از دهه 80 به بعد آغاز 
شد؛ باغي که بعد از انقلاب به نفع بنیاد مستضعفان 
مصادره شد. در سال هاي گذشته، به دلیل تعریض 
خیابان بالادستي این باغ، جلوي ورود آب قنات به 
آن گرفته و درختان آن هم خشک شد. علي اعطا، 
سخنگوي شــوراي شــهر تهران دیروز در این باره 
گفت: »پرونده خشک شــدن باغي معروف به باغ 
شب هاي برره براي بررسي هاي تکمیلي به کمیته 
معماری و طرح های شهری ارجاع داده شده است. 
کمیته به دقت ابعاد مختلف این پرونده را بررســي 
کرده و چنانچه تخلف هایی مشــخص شود براي 
تصمیم گیري در مورد تخلف وارد عمل مي شویم.« 

او دربــاره روند بررســي این پرونــده توضیح داد: 
» تصاویر هوایي سالیان گذشته، نقشه ها و مدارک 
موجود بررسي خواهد شــد.« ظاهرا در این مسیر 
نقشه هاي هوایي سالیان گذشته )یک دهه قبل( و 
نقشه هاي کنوني بررسی می شود و مطالعات میداني 
و پرس وجو از اهالي محل هم صورت خواهد گرفت 
و نتیجه کار پس از بررســي هاي کمیته معماری و 
طرح های شهری اطلاع رساني خواهد شد. این باغ 
که سریال شب هاي برره در دهه 80 به کارگرداني 
مهران مدیري در آن ســاخته شد، حالا مجوز یک 
برج 21 طبقه را دارد و بنیاد مســتضعفان هم یک 
ماه قبل آگهي مزایده آن را در روزنامه همشــهري 
منتشر کرد. مساحت این باغ 21هزار و600 متر مربع 
است و در دوره مدیریت شهري گذشته با استفاده از 
مصوبه برج- باغ ها، مجوز ساخت برج 21طبقه برای 
6هزار و 480 متر مربع آن صادر شده است، در حالي 
که مسئولان بنیاد مســتضعفان هم در واکنش به 
پیگیري هاي »شهروند« درباره سرگذشت این باغ، 

توضیحات قانع کننده اي ارایه نکردند. 

 معاون محیط زیست انسانی سازمان محیط زیست با اعلام شعار »قانون هوای پاک؛ قانون نفس«
 برای هفته هوای پاک خبر داد:

سوخت؛ عامل اصلی آلودگی هوای تهران

سخنگوي شوراي شهر تهران در واکنش به گزارش »شهروند« خبر داد:

بررسي پرونده باغ شب هاي برره در شوراي شهر

پایانصفحهبندی:شروعصفحهبندی:زمانصفحهبندی:15/00- 14/30

زهرا جعفرزاده- شهروند| ســخت است؛ وقتی از 
دوری ها می گویند، از روزها و ماه هــای زندگی روی آب، 
دور از خانواده، دور از شــهر و خانه. زحمت است؛ وقتی از 
ساعت های طولانی کار روی عرشه و موتورخانه می گویند، 
از بی خوابی های شبانه، از کار طاقت فرسای بندر. مشقت 
اســت؛ وقتی یاد خاطره هم قطارهایشــان می افتند، از 
اســترس هایی که روی کشتی تحمل می کنند. هولناک 
است؛ وقتی تجربه تصادف ها و طوفان ها و آتش سوزی های 
مهیب را از سر می گذرانند و آخر سر، رنج است برایشان؛ 
وقتی یاد همکارانشان در کشــتی »سانچی« می افتند، 
حادثه ای که 9 روز پیش، همه شــان را شــوکه کرد. آنها 

خودشان را روی کشتی شعله ور دیدند و ترسیدند.
»سینا سلیمیان« 15ماه روی کشتی کارورزی کرده و 
حالا می گوید دلش برای دریا تنگ می شود اما نمی خواهد 
این حرفه را ادامه دهد. فارغ التحصیل رشــته دریانوردی 
دانشگاه خارگ است و حالا حس اش به دریا با چهار سال 
پیش، زمین تا آســمان فرق کرده. آن زمان رویای دیدن 
طلوع و غروب خورشــید روی عرشه کشــتی را در سر 
می پروراند و حالا می گوید هر بار کــه از دریا برمی گردد، 
آشفته و به هم ریخته است. »احسان حسین نژاد«، افسر 
اول کشتی اســت. مدرک فرماندهی را به تازگی گرفته و 
قرار است این بار که سوار کشتی شد، در جایگاه کاپیتان 
بنشیند، 33ساله اســت و 13 ســال تجربه دریانوردی 
دارد. او هنوز سودای دریا در ســر دارد، با همه سختی ها 
و محنت هایش. »حســین منتصر کوهساری« خودش 
کاپیتان اســت؛ 5، 6 سالی روی کشــتی های تجاری و 
نفتکش فرماندهی کرده و حالا خسته است، از ساعت ها و 
روزهای طولانی دور از خانه و خانواده و شهر و تمام اتفاقاتی 
که در نبودش رخ می دهد. می خواهد بماند، بزرگ شدن 

فرزندانش را ببیند، روی خشکی باشد. 
آنهایی که روی کشــتی کار می کنند، چند گروهند؛ 
یک گروه ملوان هستند که تعدادی از آنها روی عرشه کار 
می کنند و تعدادی در موتورخانه. افسران اول و دوم و سوم 
هستند که باز هم در عرشه و موتورخانه کار می کنند و در 
رأس همه اینها، کاپیتان قرار دارد که فرماندهی و هدایت 
کل کشتی را به عهده دارد. کاپیتان مسئول تمام اتفاقات 
روی کشتی است، او کسی اســت که حداقل سابقه 10، 

12 سال کار در کشتی را دارد. 
سخت ترین کار کشتی به عهده ملوان هاست، آنها اگر 
روی عرشــه باشــند، مدام باید زنگ زدایی و رنگ کاری 
کنند و اگر در موتورخانه باشــند، روز و شب شان به باز و 
بسته کردن پیچ و مهره ها و روغن کاری می گذرد. افسران 
عرشه فعالیت راحت تری نسبت به ملوان ها دارند، حتی 
از افســران موتورخانه هــم. موتورخانه مهمترین بخش 
کشــتی اســت، قلب آن است، یک ســرمهندس دارد و 
4 افســر. در میان کارکنان کشتی، کارورزها هم هستند، 
کسانی که دانشجوی رشته دریانوردی اند و باید دوره های 
12 ماهه شان که 6ماه آن پیوســته است را روی کشتی 
بگذرانند. »سینا سلیمیان« یکی از 24، 26 نفر کادر کشتی 

است که به تازگی حالا دوره کارورزی اش تمام شده.
تنها افسران و کاپیتان اجازه دارند که همسرانشان را به 
کشتی بیاورند، تعداد زنان روی کشتی هم نباید بیشتر از 
4، 5 نفر شود. یعنی همه هم نمی توانند با هم همراه داشته 
باشند. اینها تنها زنان روی کشتی هستند. زنان نمی توانند 
کادر کشتی های اقیانوس پیما شوند، آنها تنها می توانند 
روی کشــتی های داخلی کار کنند و تا درجه افسری هم 
پیش بروند. مثل افسرانی که در کشتی های خیلج فارس 

کار می کنند. 
»سینا«، 26ساله حالا می گوید که دلش برای دریا تنگ 
می شــود، اما نمی خواهد در این حرفه ادامــه دهد: »اول 
رویاهایی در سر داشتم، فکر می کردم رشته خیلی جذابی 
است، می روی روی کشــتی و طلوع و غروب خورشید را 
می بینی، اما وقتی کارم را شــروع کردم، دیدم دریانوردی 
فقط تنهایی اســت و هیچ جذابیتی نــدارد. بعد از مدتی 

همه چیز عادی می شود.«
دریانوردی سخت اســت و خطرناک و توان سوز است. 
خطر همیشــه بیخ گوش کارکنان کشتی است، یک بار 
تصادف است؛ تصادف با صخره یا کشتی دیگری، یک بار 
بی احتیاطی، یک بار نقص فنی است، یک بار آتش سوزی 
و یک بار شــرایط جوی. حمله دزدان دریایی را هم باید به 
همه این حوادث اضافه کرد؛ همان ها که بیش از همه در 
خلیج عدن و نزدیکی های سومالی و سمت اقیانوس هند، 
به انتظار دریانوردان نشســته اند: »وقتــی حادثه ای رخ 
می دهد، خطرش برای همه یکســان است.« سلیمیان، 
خودش هم بارها ایــن دزدان دریایی را دیــده اما چون 
گاردهای مســلح آنها را همراهی کرده انــد، از حمله این 
دزدان در امان مانده اند: »کادر کشــتی وقتی می خواهند 
وارد این مناطق شــوند، با خودشــان گارد می برند، گارد 
ارتش یا سپاه. این نیروها مسلح هستند. در دو طرف کشتی 
دوشکا هم می گذارند. وقتی دزدان دریایی این اسلحه ها 
را می بینند، دیگر نزدیک نمی شــوند.« او ادامه می دهد: 
»همین یک ســال پیش بود که به یک کشتی نفتکش 
حمله کردند، دزدان حدود 8 قایق با 120 نفر بودند. آنها 
با کادر کشتی درگیر شدند، نیروهای ارتش به کمک آمدند 
و درنهایت دزدان فرار کردند. کشتی به سمت خلیج عدن 
می رفت.« این دریانورد تجربه کار کردن روی سه کشتی 
را داشته است؛ یکی تجاری، یکی کانتینربر و یکی فله بر: 
»من کارورز بودم و کارورزها به عنوان ملوان روی کشتی 

کار می کنند.« 
دریانــوردان تنها از دروازه دانشــگاه وارد این رشــته 
نمی شوند، موسسه هایی هم هستند که در یک دوره فشرده 
یک ســاله، آموزش های دریانوردی می دهند و برای این 
دوره، 12 میلیون تومان شهریه می گیرند: »دریانوردان باید 
مدارک و گواهی های زیادی داشته باشند، آنها همیشه باید 
در دوره های آموزشی شرکت کنند، امتحان بدهند، مدرک 
بگیرند. هر کس که وارد کشتی می شود، باید دریانوردی 
گذرانده باشد، چند سال که بگذرد، دوره دیگری می گذارند 

تا بتواند مدرک شایستگی بگیرد، افرادی که این مدرک را 
بگیرند، افسر سوم می شوند.کاپیتان کشتی مدرک های 
زیادی دارد و دوره هــای فراوانی گذرانده. از اطفای حریق 

گرفته تا بقا در دریا.«
کارکنان کشــتی همه خطرها و مشــقت ها را به جان 
می خرند به امیــد حقوقی که آخر هــر ماموریت به آنها 
می دهند؛ این تنها انگیزه کارکردن روی کشــتی است: 
»درآمد یک ملوان روی کشتی از سه میلیون تومان شروع 
می شــود. البته اینها برای کشتی های اقیانوس پیماست. 
کادر کشتی های نفتکش به دلیل خطراتی که دارد، حقوق 
بیشــتری می گیرند. بالاترین حقوق کادر کشتی هم به 
کاپیتان تعلق می گیرد.« به گفته سلیمیان، کادر کشتی 
حقوق ریالی و دلاری دارند. آنهــا حق ماموریت را به دلار 

می گیرند؛ مثلا کاپیتــان علاوه بر 
ســه میلیون تومان حقوق، 5 هزار و 
300 دلار هم حق ماموریت می گیرد. 
البته این حق ماموریــت برای تمام 
کادر کشتی است که بالا و پایین دارد. 
کادر کشــتی زمانی که در ماموریت 
نیستند، تنها حقوق ریالی می گیرند. 

کارکنان کشــتی از دو هفته تا دو 
ماه روی دریا هســتند. کشتی های 
نفتکش با سرعت کم و کشتی های 
تجاری با ســرعت بالاتری به مقصد 
می رســند. یک نفتکش از ایران تا 

چین، 25روز در راه اســت، اما یک کانتینر تجاری همین 
مسیر را 14روزه می رود: »نفتکش سنگین است و سرعتش 
پایین. یک کانتینر تجاری ممکن است بار یخچالی داشته 
باشد و اگر زود به مقصد نرسد، بارش خراب می شود. پس 
ســرعتش بالاتر اســت.« کادر نفتکش ها باید دوره های 
بیشــتری را بگذرانند، مثل دوره هــای مربوط به ایمنی. 
کارکنان دریا دوره اســتراحت دارند اما قراردادها 4 ماهه 
و برای نفتکش ها سه ماهه اســت. یعنی در این مدت هر 
سفری که به آنها گفته شود، باید بروند. کادر کشتی های 
تجاری به ازای هــر یک ماه که به دریــا می روند، 13روز 
مرخصی دارند؛ کادر نفتکش ها برای هر ســه ماه کار، دو 
ماه مرخصی دارنــد. در آن دو ماه حقوق ریالی می گیرند: 
»دریانوردان در دوره مرخصی هیچ کاری نمی کنند، یعنی 
توانایی انجام کاری ندارند، هر چه دوره دیده اند مربوط به 
دریا می شود، آنها روی خشــکی توانایی خاصی ندارند و 
تبحرشان فقط روی دریاست، به همین دلیل کسانی که 
می خواهند از این حرفه خارج شــوند، معمولا پس از یک 
مدت طولانی بیکاری، دوباره به دریانوردی برمی گردند، 
چون هر کاری هم که بخواهند انجام دهند، دیگر حقوقی 
مانند آنچه روی کشــتی می گرفتنــد، نمی گیرند و این 
آزارشان می دهد. همین هم شده تا خیلی ها برخلاف میل 

باطنی شان، دوباره به کشتی برگردند.«
دریا آدم ها را عوض می کند

کار روی کشتی سخت است، در کنار همه حوادثی که 
رخ می دهد و جان کارکنان را به خطر می اندازد، همین قرار 
گرفتن روی دریا و قطع ارتبــاط با دنیا برای مدت زیادی، 
آنها را اذیت می کند: »وقتی می روید روی دریا، هیچ وسیله 
ارتباطی با خشکی ندارید، نه تلفن نه تلویزیون. البته یک 
تلفن ماهواره ای هم هست که دقیقه ای یک دلار است. اما 
در کل خیلی روی روحیات کارکنان تأثیر می گذارد. شاید 
برای یک آدم مجرد خیلی سخت نباشد، اما متأهل ها واقعا 
درگیر می شوند. خیلی وقت ها روی کشتی، خبرهای بدی 
می شــنوند، مثلا یکی از کارکنان خبر مرگ برادرش را 
روی کشتی شنید، یا یکی دیگر، موقع زایمان همسرش 
روی دریا بود، آدم ها روی کشتی عوض می شوند، بعضی 
مشــکلات روحی دارند و واقعا نباید در کشــتی بمانند. 
دریانوردان وقتی به خشــکی برمی گردند، خیلی به هم 
ریخته اند، زمان نیاز دارند تا بــه زندگی عادی برگردند.« 
در میان تمــام آنهایی که در کشــتی کار می کنند، یک 
پزشک پیدا نمی شود، فقط افسران هستند که دوره های 
ابتدایی را دیده و به عنوان مســئول بیمارستان کشتی، 
فعالیت می کنند. در کشتی یک اتاق پر از دارو وجود دارد، 
برای آنهایی که ممکن است دچار مشکل شوند: »خیلی 
وقت ها دســت و پای کادر موقع کار در کشتی می شکند. 
بعضی هم هستند که موارد حادتری پیدا می کنند، مثل 
آپاندیس. این وقت ها ناچار می شوند در نزدیک ترین بندر، 
او را پیاده و درمان کنند.« این دریانورد بهترین خاطره را از 
سفر به اروپا و آفریقا دارد: »ما برای آفریقا سیمان می بریم و 
از آن جا چای می آوریم. در فاصله بارگیری که ممکن است 
یک روز طول بکشد، می توانیم از کشتی خارج شویم. البته 
همه کشــورها اجازه خروج را به ما نمی دهند. مخصوصا 
وقتی بدانند که از ایران آمده ایم. گاهی هم پلیس مهاجرت 
می آید و به ما ویزای کوتاه مــدت می دهد و در آن فاصله 

می توانیم در شهر چرخی بزنیم.«

روی خشکی با همه بیگانه ایم
»حسین منتصر کوهساری« نزدیک به 6 سال کاپیتان 
کشتی بوده اما حالا هشت ماهی می شود که به دریا نرفته: 
»نمی خواهم برگردم. سخت اســت.« از نوجوانی عاشق 
دریانوردی بود و حالا حرف های دیگری می زند: »زمانی 
که آدم متأهل و بچه دار می شــود، تازه مشکلات را لمس 
می کند. اما خب در نهایت، به دلیل مسائل مالی افراد ادامه 
می دهند. به هرحال حقوق کسی که روی دریا کار می کند، 
خیلی بیشتر از کسی است که در خشکی فعال است. در 
کنار همه اینها، سفر رفتن و قرار گرفتن روی آب هم جذاب 
است، هر چند که به مرور این مسائل کمرنگ می شود.« 
کوهساری 40ساله است، او از  سال 74 وارد دانشگاه چابهار 
شــد و دریانوردی خواند: »18ماه روی کشتی کارورزی 
کردم. نخســتین بار ســال 76 بود 
که سوار کشتی شــدم. از  سال 79 
هم افسر سوم شــدم، بعد به تدریج 
کاپیتان شدم.« کوهساری 16 سال 
سابقه کار روی دریا را در کارنامه اش 
دارد و به 5 قاره ســفر کرده؛ نزدیک 
به 4، 5  ســال هم روی نفتکش کار 
کرده: »مــن در تمام مدتــی که در 
مرخصی بودم، مشغول یادگیری و 
گرفتن گواهی بودم، ما باید به آخرین 
استانداردهای روز آگاه و جدیدترین 
اطلاعات را داشته باشیم، زمانی که 

وارد بندر می شویم، این گواهی های ما را چک می کنند.«
ملوان باشی یا افسر، کاپیتان باشی یا مهندس، همین 
که روی کشــتی کار می کنی، یعنی با مشکلات زیادی 
مواجه هستی: »اصلا به درجه و کاری که انجام می دهی 
ربطی ندارد. همه روی کشــتی مشــکل دارند. دوری از 
خانواده و اجتماع، خودش معضل بزرگی است. ما بزرگ 
شدن بچه هایمان را نمی بینیم، از مسائل روز و خانواده و 
اجتماع بی خبریم، تمام بار زندگی بر دوش همسر است، 
ما روی خشکی با همه بیگانه ایم.« او می گوید یک کاپیتان، 
همه این مشکلات را به صورت مضاعف باید تحمل کند: 
»هرچقدر درجه بالاتر باشد، مسئولیت هم بیشتر است، در 
کشتی برای هر نفر یک کاری تعریف شده است و هر کس 
متناسب با وظیفه اش کار می کند، کاپیتان اما مسئول تمام 
کارکنان کشتی است و به همین دلیل درگیری ذهنی و 
استرس و نگرانی زیادی را تجربه می کند. هر اتفاقی روی 
کشتی بیفتد، کاپیتان باید جوابگو باشد، تصادف بشود، 
دریا طوفانی باشد، آتش سوزی اتفاق بیفتد و... رسیدگی 
به همه اینها جزو وظایف کاپیتان است. گاهی مشکلات 
از این هم فراتر می رود؛ مثلا ملوانان یا سایر پرسنل، مشکل 
خانوادگی پیدا می کنند، عزیزشــان را از دست می دهند 
و... کاپیتان این افــراد را هم باید آرام کند. او مثل پدر یک 
خانواده اســت.« او می گوید که گاهی مشکلات به جایی 
می رسد که یکی از کارکنان باید برگردد، هماهنگی برای 
بازگشت او هم به عهده کاپیتان است: »قبلا ارتباطات کم 
بود و پرسنل روی کشــتی، ارتباطی با خشکی نداشتند، 
اما حالا این طور نیست، یک وقت هایی خبری به کارکنان 
می رســد که آنها را به هم می ریزد. اینها روی روحیه آنها 
تأثیر می گذارد. مرگ همسر و پدر و ... ازجمله این مسائل 
است.« سختی کار روی دریا، تنها برای دریانوردان نیست، 
خانواده های آنها هم درگیر می شــوند: »برای ما که روی 
کشتی هستیم زمان راحت تر می گذرد تا خانواده های ما 
که روی خشکی هستند. این دوری روی روابط خانوادگی 
خیلی تأثیر می گذارد. دریانوردان را کم حرف و گوشه گیر 
می کند، به هرحال زندگی آنها عادی نیست، ما 20، 30نفر 
داخل کشتی هستیم که یک ماه و شاید هم بیشتر با هم 
هستیم، هر طور که هست باید همدیگر را تحمل کنیم.« 
او ازدواج کرده و دو دختر دارد، می گوید آن زمان همسرش 
مشکلی با شغل اش نداشت اما هر چقدر می گذشت، تحمل 
شرایط دوری سخت می شد: »اوایل می توانستم با همسرم 
سفر کنم، اما وقتی بچه دار شــدیم، شرایط سخت شد، 

کم کم دیگر همسرم با من نیامد.« 
دریانوردان بازنشسته که می شوند، مشکل دیگری پیدا 
می کنند، آنها سال ها حقوق های بالایی گرفته اند و در دوره 
بازنشستگی درآمدشــان تنها 3، 4 میلیون تومان است، 
همین هم می شود تا پس از بازنشستگی، دوباره به کار روی 
دریا برگردند: »بازنشسته ها می توانند روی کارهای فنی یا 

تعمیرات کشتی و... کار کنند.«
پول خونمان را می گیریم

آنها ایــن روزها نگــران ملوان ها، افســرها، کاپیتان و 
حتی کارورزهای کشتی »ســانچی« هستند. همان ها 
که سرنوشت شان، زندگی شــان و حتی مرگ شان مبهم 
است. کوهســاری هم از این حادثه بشدت متأسف است: 
»کاپیتان عروجی، هم دانشکده ای من بود، ما با خیلی از 
این دریانوردان به طور غیرمستقیم ارتباط داشتیم، خیلی ها 

از دور می گویند باید چنین وچنان می کردند، اما هیچ کس 
جز خودشان نمی دانند که چه شرایطی داشته اند، ما جای 
کاپیتان کشــتی نبودیم. باید جعبه وی دی آر پیدا شود، 
همه چیز در این جعبه ضبط می شود.« او می گوید حادثه 
روی کشتی، حادثه ســختی خواهد بود. زیر پا خشکی 
نیست و فرستادن نیروهای امدادی هم زمان بر است و هم 
محدود. او قبلا بارها در این مســیر تردد کرده و می گوید 
که مســیری که در آن تصادف رخ داده، مسیری سخت، 
پرترافیک و شــلوغ است: »ســختی کار روی کشتی، به 
ماهیت شغل اش برمی گردد، بعدش برمی گردد به حقوقی 
که دریافت می کنند. درآمد دریانوردان نسبت به کشورهای 
دیگر، پایین است، پولی که داده می شود به دلیل حضور در 
ماموریت هاست. پولی که ما می گیریم، پول خون ماست. ما 
از زمانی که سوار کشتی می شویم تا وقتی پیاده می شویم، 
در معرض حادثه هستیم، همیشه هم این اتفاقات وجود 
داشته، هر چند که به شدت زمان جنگ نیست که آن زمان 
موشک باران بود.« نفتکش ها خطرناک تر از کشتی های 
تجاری هستند، کسانی که روی نفتکش ها کار می کنند، 
باید از ایمنی بالاتری برخوردار باشند، خطرشان به دلیل 

باری است که حمل می کنند.
دریانوردها   ناشناخته اند

»احسان حسین نژاد«، افسر اول کشتی است و تا چند 
وقت دیگر، درجه کاپیتانی می گیرد. دوره های فرماندهی را 
گذرانده و مدرکش را هم گرفته. »احسان« 33ساله است 
و نخستین بار  سال 83 بود که برای دوره 12ماهه کارورزی 
سوار کشتی شد به سمت اروپا. او بورسیه کشتیرانی بود: 
»گروهی از متقاضیان رشته دریانوردی از طریق دانشگاه 
سراســری و در چابهار و خارگ وارد این رشته می شوند و 
گروهی هم از طریق شــرکت نفتکش و موسســه های 
دانشــگاهی. دوره ها معمولا سه سال تحصیل و یک سال 
کارورزی اســت.« او می گوید که ملوان با کارورز تعریف 
جداگانــه ای دارد، کارورز پــس از طی کــردن دوره های 
آموزشی خاص و قبول شدن در امتحان، می تواند به عنوان 
افسر سوم وارد کشتی شــود. او می گوید که فرد خودش 
انتخاب می کند کــه می خواهد روی عرشــه کار کند یا 

موتورخانه. 
مشــقت های دریانــوردی را خیلی هــا نمی دانند و 
حسین نژاد از این موضوع گلایه می کند: »همه می دانند 
یک آتش نشان چه کار می کند، یک خلبان چه وظیفه ای 
دارد اما کســی نمی دانــد دریانورد کیســت و روی دریا 
چه می کند، درحالی که شــغل دریانوردی در کشــور ما 
تاریخچه ای قدیمی دارد، ما اولین دریانورد زن را داشته ایم، 
علوم و فنون دریایی ما خیلی پیشــرفته است.« ماجرای 
کشتی ســانچی هم او و دیگر همکارانش را بشدت متاثر 
کرده: »همه در شوک شــنیدن این خبر هستیم.« این 
افسر اول هم شــاهد حادثه های زیادی روی کشتی بوده، 
اما می گوید که این حادثه در سال های اخیر بی سابقه بوده 
است: »ما روی کشــتی خیلی چیزها می بینیم، از مرگ 
آدم ها تا پیوند زدن عضو. روی کشــتی پزشــک نداریم، 
خودمان دوره های کمک های اولیه را گذرانده ایم و از همان 
معلومات اســتفاده می کنیم، گاهی واقعا شرایطی پیش 
آمده که هیچ امیدی برای رســیدن به مقصد نداریم. کار 
روی کشتی زیاد و استرس آور است، حتی ساعت خواب 

هم وجود ندارد.«
او جزو آن گروهی اســت که می خواهــد کار در این 
حرفه را ادامه دهد: »مــا خون  دل های زیادی خوردیم، 
شاید مثل اول علاقه به کار نداشته باشم، اما به هرحال 
سال های سخت تحریم را گذراندیم، دوره ای که حدود 
8ماه به ما حقوق نمی دادند، کشــتی ها خوابیده بود و 
خیلی از بچه ها با کارشــان فداکاری می کردند، ما این 
همه سختی را تحمل کردیم و حالا نمی توانم به راحتی 
آن را کنــار بگذارم.« او می گویــد که لذت بخش ترین 
و ترســناک ترین لحظات را روی کشتی داشته است: 
»پدرم از کارکنان خشکی کشتیرانی بود و بشدت با کارم 
مخالفت می کرد، سختی هایش را می دانست. الان هم 
در بخش تأمین نیروی دریایی کار می کند. اما من کار 

را ادامه دادم.« 
تمام آنهایی که روی کشــتی کار می کنند باید بیمه 
داشته باشند، این هم یکی از قوانین اصلی سازمان جهانی 
دریانوردی است و وزارت کار هم آن را پذیرفته. کارفرما باید 
همه کارکنان را بیمه کند، به غیر از آن، کارکنان و کشتی 
تحت  پوشش بیمه سوانح هم هستند. این یک الزام است: 
»کارفرما کســی است که نیروهای کشــتی را استخدام 
می کند و سازمان بنادر و کشتیرانی و همچنین وزارت کار، 
نظارت بر اجرای قوانین را به عهده دارند. هر چند که وزارت 
کار به دلیل قوانینی که وجود دارد، در برخی ضوابط مشکل 
دارد و نیاز است که برخی از قوانین در ارتباط با دریانوردان 
تغییر کند. یکی از بزرگترین مشــکلات دریانوردی این 
است که ناشناخته اســت و حتی تصویب قوانین مربوط 
به آن هم به کندی انجام می شود.« به گفته او یکی از این 
قوانین، قانون مدرک معادل دریانوردی است که سال ها در 

بلاتکلیفی به سر می برد.
او از نبود امکانات بــرای دریانوردان هم گلایه می کند: 
»قبلا امکاناتی بود که استرس دریانوردان را کم می کرد، 
قوانین مثل الان پیچیده و اذیت کننده بود، الان به دلیل 
شرایط اقتصادی، فشار زیادی به دریانوردان می آید، قبلا 
دوره استراحت در بنادر بیشــتر بود، حالا ولی ما مجبور 
هستیم تمام مدت در بندر کار کنیم، خیلی وقت ها به ما 
ویزای خروج از کشــتی نمی دهند، کار روی کشتی زیاد 
است.« حسین نژاد به سختی کارکردن روی نفتکش هم 
اشاره می کند: »سختی کار روی نفتکش به دلیل مسئولیت 
زیاد آن است، اگر نفتکش غرق شود، می تواند یک کشور را 
به ورشکستگی برساند، بزرگترین دغدغه کشورها، آلودگی 
محیط  زیستی است. مثلا در حادثه اخیر، چینی ها بیشتر 
از این که نگران کشتی باشند، نگران آلوده  شدن آب شان 
هستند.« حســین نژاد حالا 9 ماهی می شود دریا نرفته، 

استراحت  می کند. 

»شهروند« در گفت وگو با تعدادی از کارکنان کشتی، کار و زندگی آنها را روی دریا روایت می کند

مشقت ملوانی
  کاپیتان کوهساری، با 16 سال سابقه دریانوردی: حقوقمان بالا نیست، ما پول خونمان را می گیریم، حقوق های بالا حق ماموریت ماست

   افسر اول حسین نژاد: ما روی کشتی خیلی چیزها می بینیم؛ از مرگ آدم ها تا پیوند زدن عضو. گاهی واقعا شرایطی پیش آمده که هیچ امیدی برای رسیدن به مقصد نداریم

نصب انشــعاب های فاضــلاب خیابان های 
دستغیب و کاشانی در شهر قدس آغاز شد.

بهزاد رضوانی با اعــلام این خبر گفت: اجرای 
شــبکه جمع آوری ونصب انشــعابات فاضلاب 
منطقه با اولویت محدوده های دارای شراط خاص 

ســنگی، اجرای عملیات جمع آوری فاضلاب ونصب انشعابات 
تابعه خیابان های کاشانی و دستغیب واقع در 20متری ولیعصر 

در دستور کار قرار گرفت. او افزود: پس از اجرای 
شــبکه اصلی به طول  1000 متر، حدود 200 
رشته انشعاب فاضلاب نصب خواهد شد. رضوانی 
در پایان خاطر نشان کرد: این محدوده ها به دلیل 
رهاسازی فاضلاب های مسکونی به معابر عمومی 
با مشکل زیست محیطی روبه رو هستند که اجرای این طرح در 

راستای بهبود وضعیت موجود اجرا شده است. 

رضوانی مدیر امور آبفای شهرستان قدس:
مرحله جدید نصب انشعاب های فاضلاب در قدس آغاز شد

استان

ملوان  سلیمیان: 
همین یک سال پیش بود 

که به یک کشتی نفت کش 
حمله کردند، دزدان حدود 
8 قایق با 120 نفر بودند. آنها 
با کادر کشتی درگیر شدند، 

نیروهای ارتش به کمک 
 آمدند و درنهایت دزدان
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