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اخبار

‌ساخت ابرخازن زیست‌تخریب‌پذیر
 از جلبک‌دریایی 

محققان با اســتفاده از نانوالیاف سلولزی استخراج 
شــده از نوعی جلبک و نانوســیم اکســید روی و 
همچنین اکسید گرافن احیا شــده موفق به ساخت 
ابرخازن کاغذی شــدند کــه دوام بالایی داشــته و 
زیست‌تخریب‌پذیر است.به گزارش اقتصادسرآمد 
از از تارنمای آزونانو، محققان موسســه تحقیقات 
و مدیریت انــرژی گجــرات )GERMI( درهند با 
استفاده از نوعی جلبک دریایی موسوم به ماکروالگای 
موفق شدند ابرخازن کاغذی بسازند.این ابرخازن به 
ادعای محققان این پروژه، نازک ترین و سبک‌ترین 
ابرخازنی است که ساخته شده و از ویژگی‌هایی نظیر 
تخریب پذیری و شــارژ کامل بسیار سریع )در طی 
۱۰ ثانیه(، استحکام و عملکرد کششی بالا برخوردار 
اســت. نتایج این پروژه در قالب مقاله‌ای در نشریه 
Peer Reviewed Bionanosciecne به چاپ 
رسیده است.ابرخازن دستگاهی برای ذخیره‌سازی 
بار الکتروشــیمیایی اســت که دارای چرخه شارژ 
/تخلیه ســریع، چگالی قدرت بــالا و چرخه عمر 
طولانی است. از ابرخازن می‌توان برای سیستم‌های 
الکترونیکی و پشتیبان‌گیری حافظه، کیسه‌های هوا، 
ماشین‌های سنگین، وسایل نقلیه برقی و غیره استفاده 
کرد، بنابراین در دهه‌ گذشــته، یک بازار عظیم برای 
این محصول ایجاد شده اســت.دکتر پریانانک بوتیا 
و دکتر سید زهر هســان که دانشمند حوزه بیوپلیمر 
دریایی هستند، نانوالیاف سلولز را از جلبک دریایی 
استخراج کردند. آنها نانوســیم‌های اکسید روی و 
اکسید گرافن احیا شده را روی نانوالیاف سلول‌های 
جلبک دریایی رشد دادند تا ابرخازن کاغذی آندی را 
 Cheatomorpha به دست آورند. جلبک دریایی
از Porbandar، منطقــه گجــرات جمــع آوری 
شد.فرایند ساخت ابرخازن کاغذی بسیار ساده است. 
از آن باید به عنوان آند در دســتگاه‌ها استفاده شود.
بریجش تریپاتی از محققان این پروژه برای تســت 
عملکرد، این دستگاه را تا ۶۰۰۰ چرخه آزمایش کرده 
و عملکرد مشابهی را در تمام چرخه‌ها و بدون هیچ 
گونه تخریب مشاهده کرد. چگالی انرژی این دستگاه 
 Ω ۱۲۰ بود و همچنین مقاومت سری WH/kg ۹٫۵
بود.این مطالعه نشــان می‌دهد که ماده آند مبتنی بر 
سلولز دریایی به توسعه باریک ترین ابرخازن کاغذی 
که تقریباً در تمام دستگاه‌های الکترونیکی هوشمند 
مورد استفاده قرار می‌گیرد، کمک می کند و همچنین 
اقتصاد جوامع ساحلی را برای کشت جلبک دریایی 
برای تولید ابرخازن کاغذی از جلبک دریایی متحول 

می‌کند.

منابع دریایی پازل گمشده امنیت غذایی
وقتی موضوع رســیدگی به چالش‌هــای غذایی و 
آب‌وهوایی برای جمعیت رو به رشد جهانی مطرح 
می‌شــود، منابع دریایی نادیده گرفته می‌شوند. البته 
تلاش‌هایی در حال انجام است تا دولت‌ها را تشویق 
کنند، غذاهای آبزی را در مرکز سیاست‌های غذایی 
به‌ویژه به دلیل مزایای ســامتی آن‌ها و در عین حال 
اطمینان از دسترســی به منابع پایدار قــرار دهند.به 
گزارش اقتصادســرآمد از ویفروم، با توجه به اینکه 
جمعیت جهان تا سال ۲۰۵۰ به ۱۰ میلیارد نفر خواهد 
رسید و سیستم‌های غذایی و محیط زیست در حال 
حاضر تحت فشار شدید قرار گرفتند، برای مقابله با 
چالش‌های پیش رو به تفکر نو نیاز اســت. یک نقطه 
شروع خوب، شناخت سهمی است که منابع دریایی 
ما می‌تواند داشته باشد.اقیانوس بیش از ۷۰ درصد از 
سیاره ما را پوشانده است و پروتئین بیش از ۳ میلیارد 
نفر در سراسر جهان را تامین می‌کند.بر اساس گزارش 
وضعیت امنیت غذایی و تغذیه ســازمان خواربار و 
کشاورزی سازمان ملل‌ متحد، خطرات سلامتی ناشی 
از غذاهای غنی از کالری و مواد مغذی فقیر منجر به 
مرگ زودهنگام میلیون‌ها نفر شده است، در حالی که 
مصرف بیش از حد گوشــت قرمز به خطرات جدی 
منجر می‌شود، اما بیماری‌های قابل پیشگیری، مانند 
بیماری قلبی اکنون یکی از علل اصلی مرگ‌ومیر در 
سراسر جهان است.افزایش صید می‌تواند کمبود آهن 
را در ۴ میلیون نفر و کمبود ویتامین  ب ۱۲  را در ۱۸ 
میلیون نفر کاهش دهد و بــه کاهش کم‌خونی کمک 
کند. این مشکل جهانی بهداشت عمومی تقریبا نیمی 
از کودکان زیر پنج سال و ۴۰ درصد از زنان باردار را 
در سراســر جهان تحت تاثیر قرار می‌دهد.غذاهای 
دریایی نسبت به بسیاری از مواد غذایی دیگر مزیت 
دارند زیرا به زمین یا آب شــیرین نیاز ندارند و منجر 
به آلاینده‌های کمتری می‌شوند و به طور کلی، انتشار 
کربن از غذاهای دریایی به‌طور قابل توجهی کمتر از 

تولید گوشت قرمز است.

دانش دریا 2

پنجمین نشست 
تخصصی اقتصاد 
دریاپایه با اجرای 
روزنامه دریایی 
اقتصادسرآمد با 
موضوع استاندارد 
در فعالیت های 
دریایی با حضور 
محمدرضا 
ظفری، مدیرعامل 
مؤسسه رده بندی 
آسیا و محمدعلی 
جمشیدی، معاون 
مؤسسه رده 
بندی ایرانیان، 
حسین عابدینی از 
موسسه رده بندی 
ایرانیان به عنوان 
کارشناسان حوزه 
استانداردسازی 
دریایی و همچنین 
کاپیتان تقوی، 
کاپیتان مزینی 
فر و محمدصادق 
انصاری به عنوان 
مهمان این برنامه 
برگزار شد

در کشور ما، 
استانداردهای بین 
المللی دریایی از 
طریق سازمان 
بنادر و دریانوردی 
که از اعضای فعال 
سازمان بین المللی 
دریانوردی است، 
استانداردهای 
دریایی تدوین و از 
طریق مؤسسات 
رده بندی در 
ساخت و بازرسی 
شناورها و سازه 
های دریایی، 
فراساحلی، 
ساحلی و ... اعمال 
و پیگیری می 
گردند

گروه دانش دریا - روزنامه دریایی سرآمد-
وابستگی اقتصاد به دریا با توجه به اینکه بیش 
از90 درصد از حمل و نقل و تجارت كشورها 
از طریق دریا و كشــتیرانی صورت مــی گیرد و زندگی 
میلیاردها انســان در جهان وابســته به دریا و كشتیرانی 
است، انکارناپذیر اســت. از این رو، اســتاندارد کردن 
ابزار، تجهیزات، شناورها، سازه های دریایی، خدمات و 
فعالیت های دریایی، برای اطمینان بخشی به مشتریان در 
اقتصاد جهانی که بر مبنای رضایت آنها رقابت می کنند، 
ضرورت تام دارد.اســتانداردهای دریایی بین المللی به 
طور معمول از طریق ســازمان بین المللی دریانوردی و 
سازمان جهانی استانداردسازی )ISO( تدوین و منتشر می 
شوند و در کشورها از طریق سازمان های ملی استاندارد 
و دریانوردی بومی سازی و اجرایی می گردند. در کشور 
ما، اســتانداردهای بین المللی دریایی از طریق سازمان 
بنادر و دریانوردی که از اعضای فعال سازمان بین المللی 
دریانوردی است، استانداردهای دریایی تدوین و از طریق 
مؤسسات رده بندی در ساخت و بازرسی شناورها و سازه 
های دریایی، فراساحلی، ســاحلی و ... اعمال و پیگیری 
می گردند. همچنین ســازمان ملی اســتاندارد، برخی از 
اســتانداردهای ملی مربوط به فعالیت های دریایی را با 
انطباق با استانداردهای سازمان جهانی استاندارد، تدوین 
و ارائه می نماید.در پنجمین نشست از سلسله نشست های 
تخصصی اقتصاد دریاپایه، موضوع استاندارد در فعالیت 
های دریایی بــا حضور محمدرضا ظفــری، مدیرعامل 
مؤسسه رده بندی آســیا و محمدعلی جمشیدی، معاون 
مؤسسه رده بندی ایرانیان، حسین عابدینی از موسسه رده 
بندی ایرانیان به عنوان کارشناسان حوزه استانداردسازی 
دریایی و همچنیــن کاپیتان تقوی، کاپیتــان مزینی فر و 
محمدصادق انصاری به عنوان مهمان این برنامه به اهمیت 

و ضرورت استانداردهای دریایی پرداخته شد.

محمدرضا ظفری:
در واقع، این دو سازمان شباهت زیادی با هم در مباحث 
استانداردسازی دارند؛ ولی تمرکز IMO در استانداردها 
و قوانین دریایی اســت، اما زمینه فعالیت ISO در تمام 
زمینه‌هاســت و محدودیتی برای آن وجود ندارد و کمتر 
بر روی قوانین دریایی تمرکز دارد. در برخی از مواضع، 
هم‌پوشــانی وجود دارد. اگر قوانینی در حــوزه دریا در 
ISO تدوین شــود که در IMO وجود نداشته باشد، به 
 IMO همان رجوع مي‌شود و نیازی به تدوین دوباره در

نمي‌باشد.
در خصوص الزام آور‌بــودن یا نبــودن، قوانین دریایی 
IMO قوانین بين‌المللي هستند، ولی قوانین ISO، وجه 
ملی دارند و مي‌توان آن را به اجرا درآورد و یا در نیاورد. 
اما قوانین IMO به دلیل وجه بين‌المللي آن، اگر فعالیت 
بين‌المللي در حوزه دریا داشته باشید، ملزم به رعایت آن 
مي‌باشید و نمي‌توانید به قوانین ملی اکتفا کنید. با این حال، 
بسیاری از استانداردهای حوزه دریا در ISO تدوین شده 

اند که در IMO وجود ندارند. 

 IMO مبنای تولید استاندارد در
مبنای تولید اســتاندارد، نیازهاســت. برای مثال، وقتی 
کشورها افزایش آلودگی زیست محیطی و دریایی را اعلام 
مي‌کنند، این ســازمان بر روی قوانینی و استانداردهای 
متمرکز مي‌شوند تا آلودگی کنترل شــده و ماشین‌آلاتی 

پیش‌بینی مي‌شوند تا این قوانین رعایت گردند. 

تفاوت قوانین و استانداردها 
تفاوت‌ها با یک مثال باید توضیح داده شــود؛ مثلًا تأکید 
مي‌شــود آبی که از یک شــناور خارج مي‌شود باید یک 
حداقل روغنی را باید داشته باشد، قانون به حداقل اشاره 
دارد، اما استاندارد تعیین مي‌کند که اندازه این حداقل چقدر 
باید باشد. در واقع، قوانین به کلیات بایدها مي‌پردازد، اما 
استانداردها به جزئیات فنی و اندازه‌گیری‌ها اشاره دارند. 
استانداردها، ابزاری را برای عمل به قوانین ایجاد مي‌کنند. 
برای نمونه، مطابق با قانون، در بحث آلودگی هوا، دودکش 
کشتی نباید دود کند، اما چگونه باید فهمید گاز خارج‌شده 
از دودکش دارای چه ماهیتی اســت؟ آیا دود و آلودگی 
محسوب مي‌شــود یا نه؟ اســتانداردها با اندازه گیری 

محدوده‌ها را تعیین مي‌کنند.
تعارض قوانین ملی با قوانین بين‌المللي 

قوانین ملی فقط در آب‌های سرزمینی کشورمان، قابلیت 
اجرایی دارند و به صورت کلی، کمي‌آســان‌تر از قوانین 
بين‌المللي مي‌باشــند و به دلیل عدم اشــتراک زمینه، در 

تعارض واقع نخواهند شد. 

نحوه استانداردسازی حوزه دریا در اروپا و 
ايران

محمدعلی جمشیدی:
در کشورهای پیشرفته با صنایع توسعه یافته، استانداردها 
به صورتی تدوین مي‌شود که منتج به تولید محصولات با 
کیفیت شده که اثربخشــی مثبتی را بر اقتصاد آن‌ها ایجاد 
 Master(مي‌کند. برای ایــن منظور، آنها نقشــه مبنایی‌
Plan( استانداردها را دارند. این نقشه مبنایی، اساسی را 
برای مسیر تولید ترسیم مي‌کند که نهایتاً به تولید محصولی 
کیفــی و رقابت‌پذیر با جامعه جهانی منجر مي‌شــود که 

مبنایی را برای اقتصاد سالم و پیشرو به وجود مي‌آورد. 
در کشور ما، برای مثال در اســتانداردهای کشتی‌سازی، 
اگر به ایــن محیط‌های زندگــی و کار کارگران و محیط 
زیست کارگاه‌های کشتی‌سازی توجه نشود، قطعاً در کار 
و تولید محصولی که از آن کشتی‌ســازی خارج مي‌شود، 
تأثیر مســتقیم مي‌گذارد و در صورت تأثیر منفی، شرایط 
رقابت‌پذیری محصول با محصولات خارجی متأثر خواهد 
شد. براین اساس، وجود یک نقشه مبنایی و دیدگاه کلی 
برای استاندارد که نگاه پایانی آن یک اقتصاد سالم و پایدار 

و مقاوم، رقابت پذیر باشد، ضرورت دارد.
اما آن‌چه که در ایران در حال وقوع اســت، مشــتمل بر 
استانداردهای است که واجد نقشه مبنایی و دیدگاه جامع 
کیفی نگر نیست که مي‌تواند باعث عقب ماندگی کشور در 
حوزه دریایی گردد. سؤال: عباراتی در کلام شما بیان شد که 
به نظر نیاز به توضیح بیشتر دارد؛ اول این‌که تصریح کردید 

»به صورتی عمل مي‌کنند«، به چه صورتی؟ 
و بعد عبارت »Master Plan« را ذکــر کردید، بر چه 
اساسی این نقشه مبنایی پا مي‌گیرد و منشاء آن چیست؟ 
چگونه تولید مي‌شود و چطور به‌عنوان مبنا قرار مي‌گیرد؟

سؤال ظریفی است و دقیقاً آن چیزی است که ما نداریم. 
اســاس آن از روی مبحث اســتاندارد مدیریت اســت. 
استاندارد مدیریت در صنایع دریایی ما به طور کامل اتفاق 
اجرایی نشده است. استاندارد مدیریت بستری است که ما 
مي‌توانیم نقشه‌های راه صحیح برای پیشبرد صنعت دریایی 

کشور پیدا کنیم. 
اســتانداردهایی که در مراحل فعالیت‌های دریایی وجود 
دارند مانند قوانین ســازمان بنادر و دریانوردی، قوانین 
IMO و قوانین ILO ـ ســازمان جهانی کار ـ و قوانین 

کارگری ما و قوانین امنیتی و ... که مبتنی بر استانداردهایی 
است که این قوانین را شکل مي‌دهد، اگر به طور صحیح و 
درست توسط کارشناسان و مدیران که مراحل فعالیت‌های 
دریایی مانند ساخت کشتی‌ها و مدیریت کشتی‌سازی‌ها 
را با یک نگاه راهبــردی منتج به کیفیــت قابل رقابت و 
تجاری‌ســازی اعمال گردند، انتظار نتایــج متفاوتی را 
مي‌توان داشــت که در حال حاضر در کشــور شاهد این 

امر نیستیم.

چرا Master Plan نداریم؟
عابدینی-کارشناس مؤسسه رده‌بندي ایرانیان: 

اگر بخواهیم قوانین را از اســتانداردها جدا کنیم، وقتی 
مجموعه استانداردها تدوین مي‌شــود، بخشی از آن که 
لازم‌الاجرا گردد، تبدیل به قانون مي‌شــود؛ یعنی تفاوت 
قانون و استاندارد در لازم‌الاجرا بودن است، وگرنه تفاوتی 

بین استاندارد و قانون وجود ندارد.
درباره قوانین و استانداردهای دریایی در کشور، بخشی 
از آن استانداردهایی است که از سوی سازمان بين‌المللي 
دریانوردی لازم‌الاجرا مي‌شــود. استانداردها به صورت 

کلی مطرح و بیان مي‌شود و در کمیته‌های تخصصی بحث 
مي‌شود و بعد از آن درخصوص نحوه اجرا، تصویب، ابلاغ 
و نظارت در کمیته‌ها بررسی مي‌شود و بعد از آن به صورت 
یک استاندارد، کنوانسیون و کد ابلاغ شده و کشورهای دنیا 

ملزم به اجراي آن هستند.
سازمان بنادر و دریانوردی، مأمور و مسئول اجرا و نظارت 
بر حســن انجام این قوانین و مقررات در کشور مي‌باشد 
و اجرا، به بازوهای اجرایی ســازمان‌های مسئول -یعنی 

مؤسسات رده‌بندي نظارت-تفویض مي‌شود.
استانداردها دارای دو بخش اســتانداردهای رده‌بندي و 
قانونی هســتند. موارد قانونی مواردی است که از طرف 
IMO  و یا از طــرف  PMO به مؤسســات رده‌بندي 
ابلاغ مي‌شود. بخش دیگری نیز شامل، قوانین و مقرراتی 
اســت که توسط مؤسســات رده‌بندي تدوین مي‌شود و 

گواهینامه‌های رده‌بندي و... براساس آن صادر مي‌شود.
گواهینامه‌های قانونی که براساس استانداردهای بين‌المللي 
و به نیابت از سازمان مسئول صادر مي‌شود، گواهینامه‌های 
است که در ســربرگ دولتی ســازمان مســئول صادر 
مي‌شود و یک مدرک رســمي‌ دولتی محسوب مي‌شود. 

اما گواهینامه‌های کلاس‌بنــدی، در قالب گواهینامه‌های 
مؤسسات رده‌بندي صادر مي‌شود و با الزامات و مقررات 

مؤسسات تطابق دارند.
استانداردهای رده‌بندي نیز دارای دو حالت کلی هستند؛ 
بخشی از آن استانداردهای تخصصی دریایی مانند نحوه 
ساخت کشتی، محاســبات کشتی‌ســازی و تجهیزات 
دریایی، و بخشــی از آن هم مانند استانداردهای جوش، 
اســتانداردهایی اســت که توســط ســازمان‌های ملی 
 DINیا ASME استانداردهای کشورهای دیگر مانند
تدوین شده و نیاز نیست تا دوباره در کشور تدوین گردند. 
اگر تمام فرآیند ذکر شده را به صورت هرم استاندارد در 
نظر گرفته شود، یعنی ســازمان بين‌المللي دریانوردی در 
رأس و بعد از آن سازمان‌های ملی مســئول دریانوردی 
و بعد مؤسســات رده‌بندي  و ســپس کشتی‌سازی‌ها و 
کشــتیرانی‌ها قرار گیرند؛ براین اســاس، استانداردهای 
صادر شــده از رأس در هر مرحله به سمت قاعده، بازتر 
و جزئی‌تر و نحوه اجرای دقیق‌تری را شــامل مي‌شوند. 
در کارخانه‌هاي ســازنده، نحوه تولید و یــا نحوه انجام 

مطرح است. 
فرآیند اســتاندارد در ســازمان جهانی استانداردسازی 
)ISO( نیز بر همین منوال مي‌باشد. ســازمان ISO در 
رأس و بعد از آن ســازمان‌های اســتاندارد ملی فعالیت 
دارند و در ادامه، شــرکت‌ها و کارخانه براساس قوانین 
و اســتانداردهای ابلاغ شــده، فعالیت مي‌کنند. در واقع، 
سازمان‌های ملی اســتاندارد، در حال ترجمه و بازتولید 
قوانین و استانداردهای ســازمان جهانی استانداردسازی 

مي‌باشند.
هر اســتانداردی که در حوزه دریایی در کشــور تدوین 
مي‌شود، بسیار محدود به یک مسأله و مشکل خاص و حل 
آن مسأله اســت. اما این حل مسأله در کشورهای توسعه 
یافته متفاوت اســت؛ مثلًا اروپا در تدوین استانداردها با 
هدف مشــخصی ـ Goal Baseـ اقدام مي‌کند. هدف 
آن‌ها از کاهش آلودگی هوا ناشــی از کشتی یا تأسیسات 
دریایی، تا 2050 به مقدار مشخصی است. وقتی یک هدف 
را تعیین مي‌کنند، براســاس هدف تعیین شده، مرحله به 
مرحله اقدامات لازم را برای تأسیسات، سوخت، آموزش 
نیروی کار و... مشــخص مي‌کنند و تمام استانداردهای 
که تدوین مي‌شــود در راســتای آن هدف پایه است. و 
این مسیر Master Plan استاندارد برای آن صنعت در 
اروپا مي‌شود. یعنی هدف تعیین مي‌شود، بعد استراتژی 
مشخص شده و براساس آن‌ها مراحل اجرایی را به صورت 

گام به گام تعریف مي‌شود و اجرایی مي‌شود. 
نکته جالب این‌که، در کشــور ما با توجه به این‌که در دنیا 
بسیاری از استانداردهای صنایع تدوین و آماده شده است 
و فقط نیاز است تا با فضای کشور متناسب سازی گردد، 
تنها درصد ناچیزی از آن در کشــور کاربردی شده است. 
در مسأله Master Plan نیز روال بر همین منوال است 
که مي‌توانیم چنین اهداف مبنایی را از دنیا کسب کنیم و 
در ادامه با اخذ راهبرد مشخص، مراحل اجرایی گام به گام 
را اجرایی نماییم؛ اما عملًا نهادهایی که متولی و مســئول 
کار هستند خیلی با این مسأله درگیر نمي‌شوند و با مسأله 
به صورت مقطعی و جداگانه مواجه مي‌شــوند. مثلًا اگر 
شناورهای مسافربری برای امسال دچار یک سانحه شوند، 
برای همین امسال یک برنامه مي‌چینند و برای بازه زمانی 
بلندمدت‌تری که عمر این شــناورهای محدودی که در 
کشور هست و ســن آن‌ها بالاتر مي‌رود، چه رویکرد و 

برنامه‌ای باید پیش گرفت.

پنجمین نشست‌ تخصصی اقتصاد دریا  پایه 

قوانین و استانداردهای دریایی

ایی
ی و دری

                                                 دفتر صنایع ریل

ISO و IMO بررسی تفاوت و تشابه استانداردسازي سازمان بين‌المللي

بسیاری از استانداردهای 
حوزه دریا در ISO تدوین 

شده، در IMO وجود ندارند
چرا در حوزه دریایی ایران Master Plan نداریم؟

بخش دوم


