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کاهش قدرت تخیل و تفکر با اشباع تصویری
  در خیلی از موارد، خواندن متن های الکترونیکی در حالت حرکت،  �

در جاهای شلوغ یا در مکان هایی انجام می شود که مناسب خواندن 
نیست. آیا از نظر شما هم رسانه های الکترونیکی کمتر در محیط های 
مطالعه کلاسیک، مثل کتابخانه یا روی مبل منزل خوانده می شوند و از 

این نظر هم میزان تعمق کمتری را فراهم می کنند؟ 
این نکته خیلی مهم اســت. به این علت هم مهم اســت که درجه 
فهم، یادگیری، حافظه و خاطره، تخیل و تفکر ما بستگی به شرایط کلی 
جســمانی و موقعیتی دارد کــه از نظر فردی در آن قــرار داریم. هرچه 
باشــد، ما موجودی هســتیم که برای ماندگاری و بهبود شرایط زیست و 
حداکثر استفاده از وجود جسمانی خود، در این کره خاکی باقی ماندیم؛ 
بنابراین شــرایطی که ما را با بالاترین کیفیت بازدهی فعالیت جسمانی 
برای باروری ذهنی در مغزمان برساند، خواسته و آرزوی ماست. بهترین 
راهش هم در اختیار داشــتن ابزاری اســت که بتواند به قدرت تخیل و 
تفکر ما دامن بزند و ما را بــه گردش تاریخی - جغرافیایی دلخواه ببرد 
و در عین حال، ما را در تمــاس با خودمان نگه دارد. متون کاغذیِ چاپی 
رابطه کارکردی ملموسی دارند؛ از نظر تلفیق نرم افزاری و سخت افزاری 
مانند رابطه بدن با ذهن ما هستند، ولی وسایل الکترونیکی نوشتاری هنوز 
دوگانگی ســخت افزاری و نرم افزاری خود را حــل نکرده اند تا به وجود 
انسانی ما نزدیک شــوند و به همان حدِ کتاب کاغذیِ چاپی با ما ارتباط 
برقرار کنند و دستگاه شــناختی ما را کاملا معطوف به محتوای انتقالی 
خود کنند. در این خصوص، برای پیداشــدن راه حل به زمان بیشتری نیاز 

است. 
  در رسانه های الکترونیک نوین، متن خواندنی کمتر شده و خیلی از  �

مفاهیم با تصویر و فیلم رسانده می شوند. این تفاوت شکلی متن هم 
در میزان تأثیرگذاری این رسانه ها اثر گذاشته؟ 

اینکه زندگی امروز ما به ویژه در زمینه تبلیغاتی و آموزشــی بیشــتر 
براســاس تصویرسازی و تأثیر آن بر ضمیر ناآگاه و آگاه قرار دارد، درست 

است. اشباع شدن دنیای رسانه از تصاویر یک خطر مهم دارد.
این خطر به معنای این اســت که بر اثر این اشباع تصویری، انسان دو 
خصوصیت بسیار مهمش را که نقش بنیادین برای بقا و تحول فرهنگی 
بازی می کند، از دســت بدهد. این دو خصوصیت که در رابطه تنگاتنگ 
با یکدیگر هســتند، قدرت گزینش و قدرت خیال است. اشباع تصویری، 
انســان ها را بی نیاز از ســاختن تصویر در خیال خودشان می کند، یعنی 
ذهن شــان را تنبل می کند و حرکت و جنبش ذهنــی را از آنها می گیرد 
که مثل کنش فیزیکی بدنی، برای حیات ضروری اســت و در این فرایند 
تصویرسازی در ذهن، ما با نوعی تصاویر در رابطه با تاریخچه، سرگذشت 
و شــرایط خاص و یگانه انســانی خود مواجه هســتیم که مشخصات 
منحصربه فرد دارند، ولی خوراندن تصاویر آماده به ذهن به حد اشــباع، 
موجب می شود ذهن خلاق و سازنده مغز انسان، تنبل و بیکاره شود. دوم 
اینکه مغز ما تابع تنوع و گوناگونی در خلق تصاویری اســت که گزینش 
می کند و این گســترش دامنه آزادی از میان تنوع و گوناگونی اســت که 
ذهــن را به کنش و کار وامی دارد و جامعه انســانی را پویا و خلاق نگه 
می دارد و از هم شــکل و یکسان سازی آدم ها، آفت بزرگ جامعه انسانی 
جلوگیری می شــود. بنابراین اســتفاده از تصاویر تا حدی مُجاز است که 
فعالیت ذهنی مغز انسان ها را به بازنشستگی، خستگی و کرختی نکشاند 
و از آنها ماشــین های مطیع و تابع یکسان نســازد. به عبارت دیگر، نباید 
انســان ها را با تصاویر مَجازی حاضر و آماده و اشباع شده و آماس کرده، 
همیشــه در حــال خواب دیدن مصنوعــی و مجازی نگه داشــت. مغز 
ما خودبه خود ماشــینی رؤیاساز اســت و در دنیای مجازی خود غوطه 
می خورد. طبیعتا در خواب و رؤیا، روزانه ســاعاتی تماس مستقیم مغز 
ما با محرکات محیطی مســتقیم قطع اســت، پس نباید آن را در حالت 
بیداری نیز با تصاویر اشباع شــده ساختگی در خلســه و رؤیا نگه داریم. 
در ایــن صورت، ما موجوداتی بی خاصیت خواهیــم بود که ارتباط ما با 
جهــان واقع در طبیعت و جامعه به حداقل خواهد رســید؛ موجوداتی 
کــه فقط در خواب و رؤیای خود راه می روند و قادر به سرشاخ شــدن با 
واقعیت ها نخواهند بود و از نیروی درونی تخیل و تفکر خود نمی توانند 
برای پیش بردن واقعیت استفاده کنند، بلکه باید منتظر بمانند تا قدرتی 
از بیــرون آنها را در درون تصاویــری مجازی به خواب گردی ببرد. بینش 
و بصیرت می خواهد تا نگذاریم چنین اتفاقی رخ دهد. باید شــرایطی به 
وجود آورد تا از این ابزارهای نوین الکترونیکی به عنوان وسایلی تمرینی 
در جهت رشد و پرورش توانایی های احساسی، تخیلی و تفکری مغزها 

در زندگی واقعی استفاده شود. 
  درباره شبکه های اجتماعی مجازی اثرگذاری چگونه است؟ این  �

شــبکه های اجتماعی تودرتو هم بر شــکل تفکر ما و شخصیت ما اثر 
می گذارند؟ 

جالــب اســت ایــن شــبکه های اجتماعی هــم یک مدل بــرداری 
الکترونیکی عام و خام از نحوه طرز کار مغز ماســت، ولی باید وجود آن 
را بــه فال نیک گرفت و از ایــن نرم افزارها به عنوان ضمائمی کمکی در 
کنار کار اصلی مغز اســتفاده کرد. در حالی که نباید اختیار مغزمان را به 
دست این شبکه های تودرتو بسپاریم. خطر اینجاست که برخورد نافعال 
و به تســخیردرآمدن از طریق این شــبکه ها خطرناک است و از انسان ها 
موجوداتی ربوتیک یا زامبی می ســازد. درحالی که این شبکه های تودرتو 
این توان را دارند که گســتره ذهنی مغز انســان را در ســطح شبکه های 
عصبی بیفزاینــد و تنوع کارکردی ایجاد کننــد، درعین حال می توانند در 
شرایطی موجب گرفتارشدن و به هرزرفتن توان مغزی در چنبره تودرتوی 
خود شــوند. این خطری اســت که جوانان را به شدت تهدید می کند. در 
بعضی اوقات، در شرایطی این شبکه های تودرتو می توانند پریشانی فکر، 
بلاتکلیفی، ســرگردانی و باری به هر جهت گذرانــدن، به بار آورند و به 
دیگران اجازه بدهند که به جای آنها احساســات و هیجان بســازند، به 
جای آنها تخیل کنند، فکر کنند، زمان بیداری و خواب شان را تعیین کنند 
و روابط خانوادگی شان را تعریف کنند. خلاصه اینکه ممکن است باعث 
هدردادن وقت و جوانی و انرژی و حرکت، ســازندگی و خلاقیت، یعنی 
جوهر زندگی شوند. موقعی می توان این شبکه های اجتماعی تودرتو را از 
تهدید به فرصت تبدیل کرد که از آنها استفاده انتخابی با کنترل شخصی 
داشــت و از آنها فقط به عنوان ابزاری مکمل مثل جلسات تمرینی برای 
آماده شــدن در میدان ورزشــی، یعنی صحنه واقعی زندگی، اســتفاده 
کرد. متأســفانه گاهی جذابیت های پنهان و وسوسه آمیز این شبکه ها و 
محتویــات عمدتا ظاهرفریب و کم عمق آنها، شــانس فرصت یابی را از 
مصرف کنندگان معتاد گوشی های موبایل می گیرد و مایه فرصت سوزی 
و تهدیدی برای شکوفایی احساســات عمیق تر انسانی، تخیل های بارور 
و تفکرهای چاره ســاز می شود. مســلما آگاهی یافتن و برجسته ترکردن 
تهدیدات این ابزارهای جدید کارا، مؤثر و اغلب مفید الکترونیکی و سریعا 
دگرگون ساز روش های زندگی، می تواند چاره جویان اجتماعی را ترغیب 
به پژوهش های جدی در این زمینه کند. امیدوار باشــیم با هوشــیاری و 
آگاهی بیشتر از این تودرتویی شبکه های اجتماعی، در جهت بیداری نسل 
جوان و عمق بخشیدن به شناخت، تخیل و تعقل از طریق اجازه دادن به 
رشد تنوع و گوناگونی و گســترش آزادی انتخاب به مغزهای خلاق، راه 

زندگی بهتر برای آیندگان هموارتر شود.

در اوج

موفق در زمین و آسمان
خودروهای پرنده

نمایشــگاه  دیدنی های  از  یکــی 
خودروهای  امســال،  پاریس  هوایی 
پرنده بودند. هرچنــد  تاکنون، هیچ 
خودروی پرنده ای به شــکل تجاری 
در بازار عرضه نشده است و ما هیچ 
هواپیمایی را در خیابان های شــهر یا 
خودرویی را در آسمان ندیده ایم، اما 
امروزه همه اطمینان دارند که رؤیای 
خــودروی پرنــده بــه زودی عملی 
خواهد شــد و تــا چند ســال آینده، 
چنیــن خودروهایی فراگیــر خواهد 
شــد. یکی از جذابیت های نمایشگاه 
هوایی امسال پاریس هم عرضه چند 
مدل از این خودروهــا بود؛ ازجمله 
خــودروی «پگاســوس» و خودروی 

«اروموبیل». 
انــواع بســیار متنــوع  از  یکــی 
مراحل  امروزه  که  پرنده  ماشین های 
را می گذرانند،  طراحــی و ســاخت 
«پگاســوس» دونفــره  خــودروی 
تــازه  محصــولات  از   ،(Pegasus)  
است.   Vaylon فرانســوی شــرکت 
کمترین مزیت و برتــری این خودرو، 
نسبت به خودروهای دیگر آن است 
که واقعــا می تواند پــرواز کند. این 
ساخته شــده  چهارچرخ  خــودروی 
از فیبرکربــن، ســفرش را از پاریس 
آغاز و ســپس از فراز کانال انگلیس 
(بین فرانسه و انگلستان) عبور کرد. 
مکانیسم حرکتی این خودروی پرنده 
ماننــد پاراگلایدر اســت و فن بزرگی 
دارد که در پشت خودرو نصب شده 
ویلون،  رئیس  است. «جروم دافی»، 
می گوید  این ماشین در ادامه مسیر از 
میدان ترافالــگار لندن نیز عبور کرده 
است. موتور این خودرو ۴۰۰ سی سی 
و از ساخته های پژو است که نیروی 
لازم بــرای حرکت چرخ های خودرو 
را فراهم می کند. هم موتور ماشــین 
و هم موتور فن (که نیروی لازم برای 
بنزین ســوز  فراهم می کند)،  را  پرواز 
هســتند.  «دافی» می گوید شرکتش 
در نظــر دارد مجوزهای لازم را برای 
حرکت این وسیله نقلیه هم در جاده 
و هم در آسمان کسب کند. به گفته 
او با این وســیله نقلیــه می توان در 
خیابان های شــهر رانندگی کرد و در 
مکان هــای دیگر هم از پــرواز با این 

خودرو، لذت برد. 
ایــن  قیمــت  می شــود  گفتــه 
خودروی پرنده، بین صد تا ۱۵۰  هزار 
یورو خواهد بود. او درباره مزیت های 
پرنــده می گوید علاوه  این خودروی 
بر اینکه افــراد عــادی می توانند از 
این خودرو اســتفاده کننــد، مدیران 
سازمان های امدادی نیز می توانند با 
استفاده از این خودرو، در سریع ترین 
زمان ممکن، خــود را به مکان های 

آسیب دیده برسانند. 
دیگــر خودرویــی کــه در ایــن 
بــود،  شــده  عرضــه  نمایشــگاه 
شــرکت  دارد.  نــام  «اروموبیــل» 
توانســت  اروموبیــل  اســلواکیایی 
اولین خــودروی پرنده  را عرضه کند 
که مجــوز حرکت در شــهر را دارد. 
تلاش برای ســاخت خودروی پرنده، 
از حدود ۱۰ ســال پیش آغاز شــده 
است و تاکنون هم نمونه های اولیه 
بسیاری عرضه شــده اند، اما  در بین 
همه خودروهای پرنده ای که تاکنون 
عرضه شــده اند، اروموبیــل در نگاه 
اول پیشــرفته تر بــه نظر می رســد، 
دست کم بدنه زیبا و آیرودینامیک آن 
ما را مجاب می کند که آن را به عنوان 
این  بپذیریــم.  هواپیمــای جــاده رو 
وســیله  نقلیه با هر بار سوخت گیری 
۵۰۰ کیلومتر در جاده و ۷۰۰ کیلومتر 

را در آسمان، طی می کند. 
منحصربه فــرد  خــودروی  ایــن 
طوری طراحی شــده کــه مانند یک 
پارکینــگ  در  خــودروی معمولــی 
خانه جای گیرد. مســئولان شــرکت 
ایــن خودروی  اروموبیــل می گویند 
پرنــده را بــا هدف شخصی ســازی 
صنعــت حمل ونقــل و همچنیــن 
افزایــش بهــره وری و عرضــه حق 
انتخــاب بــرای حرکــت در جــاده 
یا پــرواز، تولیــد و عرضــه کرده اند. 
خــودروی پرنده اروموبیــل از زمان 
معرفــی تاکنون بیــش از صدها بار 
بازبینی و اصلاح شــده اســت. این 
به  اولین بــار موفق  بــرای  خــودرو 
دریافــت اســتانداردهای لازم برای 
حرکت در جاده و آسمان شده است.

نمایشــگاه هوایی پاریــس، بزرگ ترین رویداد هوایی ســال، ۱۹ تا ۲۵ 
جولای امسال (۲۹ خرداد تا پنجم تیر) در فرودگاه لوبورژه پاریس برگزار 
شد. این نمایشگاه با ثبت تعداد قابل توجهی هواپیمای مسافربری، برای 
اولین بار در طول چند سال اخیر، بازار هواپیماهای مسافربری را به شدت 
رونق داد، به ویژه آنکه شــرکت بویینگ در طول این نمایشگاه، با جذب 
سفارش های بیشتر توانست دست کم روی کاغذ، ایرباس را در قلب اروپا 
شکســت دهد. تکرار چنین موفقیتی در نوبت های بعدی برای بویینگ 
آســان نخواهد بود. ضمن آنکه باید اشــاره کرد که شرکت های ایرانی 
هم امسال برای نخستین بار پس از سال ها، سهمی قابل توجه در رقابت 
تنگاتنگ میــان ایرباس و بویینگ داشــتند؛ رقابتی کــه نتیجه آن برای 
دو شــرکت زاگرس و ایرتور، بسته شــدن توافق اولیه فروش ۷۳ فروند 
هواپیمای جدید با ایرباس بود. به جز این هر دو شــرکت آخرین گونه از 
هواپیماهای مســافربری خود را رونمایی کردند که از بین هواپیماهای 
رونمایی شده طرح Max10 ســری بویینگ ۷۳۷، با اقبال گسترده ای از 
ســوی مشتریان مواجه شــد؛  بزرگ ترین و جادارترین گونه هواپیماهای 
محبوب و قدیمی ۷۳۷ که به لطف بهره وری بیشــتر و مصرف سوخت 
پایین تر خود بســیاری از مشــتریان قدیمی بویینگ را برای سفارش این 
هواپیما یا تبدیل سفارش های قدیمی خود به آن ترغیب کرد. در مقابل 
ایرباس هم از مدل پیشــنهادی جدیدی بــرای ایرباس ۳۸۰ (بزرگ ترین 
هواپیمای مسافربری جهان) پرده برداشت. مصرف سوخت این هواپیما 
به دلیل داشــتن بالچه های نوک بالی اصلاح شده، تا چهار درصد کمتر 
شده است و به لطف اصلاح طراحی داخلی، تا ۸۰ صندلی بیشتر را هم 
درون خــود جا می دهد. این هواپیمــا در حقیقت از تلاش ایرباس برای 
جذب مشتریان جدید خبر می دهد تا بازار کساد سوپرجامبوی (۳۸۰) را 
نجات دهد چراکه تعداد کمی ســفارش برای تولید در چند سال آینده 
دارد. حقیقت این اســت که رکود بازار هواپیماهای سوپر پهن پیکر مثل 
۳۸۰ و ۷۴۷ به قدری بود که هر دو شرکت ایرباس و بویینگ را واداشت 
تا مشــتریان ســنتی خود را برای خرید این هواپیماهــای بزرگ بیش از 
گذشــته ترغیب کنند و درجســت وجوی مشــتریان جدیدی هم باشند. 
با این حال با روند رایج، بازار شــرکت های هواپیمایی بیشــتر به ســوی 
هواپیماهای پهن پیکر دوربرد با ابعاد کوچک تر و کم خرج تر تمایل دارند. 

آن  سوی ابرها
نمایشــگاه هوایی پاریس امسال بیش از آنکه رویدادی نظامی باشد، 
رویــدادی تجاری بود بــا این حال اولین حضور خارجی جنگنده نســل 
پنجمی اف-۳۵ برای نمایش هوایی در آن کافی بود تا نیمه نظامی اش 
هم پر از حاشیه های مختلف شود. شرکت لاکهید مارتین پیمانکار اصلی 
جنگنده آمریکایی اف-۳۵ امسال در نمایشگاه تمام تلاش خود را خرج 
کرد تا نشــان دهد جنگنده جدید و گرانش، ســرانجام توانسته است با 
پشت سرگذاشــتن حاشــیه های فراوان، آماده ورود به خدمت شود، این 
موضــوع را هــم با نشــان دادن وضعیــت اولین هواپیماهــای تحویل 
داده شده به ارتش آمریکا و برخی از کشورهای همکار در پروژه ساخت 
آن نشان داد. با  وجود این،  هنوز هم در بین خریداران اما واگرهای زیادی 
درباره  قیمت تمام شــده هواپیما در مدل هــای مختلفش وجود دارد. 
گذشته از اف-۳۵، رافال تنها جنگنده  حاضر در نمایش های هوایی بود. 
رافال تنها جنگنده تولیدی این روزهای فرانســه است که شرکت داسو 
سازنده آن، با تلاش فراوان در طول چند سال گذشته توانست بازار کساد 
این هواپیما را با یافتن مشــتریانی در بین کشــورهای عربی و همچنین 
هند، اندکی تکان دهد. حقیقت آن اســت که رافال در رقابتی تنگاتنگ 

بــا جنگنده اروپایی تایفون قرار دارد که از اقبال به مراتب بهتری در بازار 
فروش برخوردار بوده اســت. در نهایت نمایشــگاه امسال خالی از هر 
قرارداد عمده ای برای فروش هواپیماهای نظامی بود. از نظر تکنولوژی 
هم اگرچه پهپادها حضوری نســبتا محســوس داشــتند و چینی ها هم 
برای اولین بار پهپادی نیمه پنهانکار را به نمایش گذاشــته بودند، چیزی 
که بیشتر به چشــم می خورد، سیســتم های مقابله با پهپادها بود. این 
روزهــا، سیســتم های مختلفی برای مقابله نرم یا ســخت با پهپادهای 
غیرنظامی به صــورت روزافزون حضوری پررنــگ در محیط زندگی ما 
دارند. هم اکنون پهپادهای نظامی نیز کاربردهای بســیاری یافته اند و به 
همین دلیل نمونه های مختلفی از این پهپادها در نمایشگاه عرضه شده 
بود. سیســتم های پدافندی نرم عموما بر اخــلال و پارازیت اندازی روی 
امواج رادیویی کنترلی هواپیما و سیستم های سخت روی سرنگونی آنها 

با ابزارهای گوناگون ازجمله موشک و پرتوهای لیزر تکیه دارند. 
در سرزمین آرزو

دنیای فناوری های عرضه شده در نمایشگاه امسال مثل همیشه پر از 
آرزوهای ریز و درشت بود. از ماشین های پرنده گرفته تا کشتی های پرنده 
باری (زپلین ) و هواپیماهای الکتریکی که همگی بخشی از تصویر بزرگی 
هســتند که خیلی ها از آن به عنوان آینده یــاد می کنند. ایرباس در قلب 
ایــن آرزوها، مجموعه ای از طرح های جدید را معرفی کرد که مهم ترین 
آنها طرح هلیکوپتر ریسر بود. ریسر هلیکوپتری با طرحی ناموزون است 
و امید می رود امکان پرواز با ســرعتی به مراتب بیشــتر از هلیکوپترهای 
امروزی را فراهم کند. به جز این ایرباس یک طرح مهم دیگر هم داشت 
که کوادکوپتر سرنشــین دار چهارنفره برای ســفرهای شهری بود که تا 
حدودی به طرح ماشــین پرنده این شرکت شــباهت داشت که چندی 

پیش رونمایی شد. به جز این، شرکت های کوچک دیگری هم طرح های 
خــود را برای ماشــین های پرنده رونمایی کردند کــه برخی  عملا فقط 
پاراگلایدرهایی موتوردار بودند و برخی دیگر مثل «ایروموبیل» طرح های 
جاه طلبانــه ای برای ماشــین هایی با توانایی تبدیل شــدن به هواپیما به 
شمار می رفتند. مشکل همه این طرح ها این بود که همگی در حقیقت 
در درجه اول هواپیما بودند و خودروبودن، شــغل دوم و نیمه وقت آنها 
بود در نتیجه به ســختی می شــد آنها را به چشم یک ماشین پرنده دید. 
به علاوه آینــده همه این طرح ها به طور مشــخص به دو عنصر اصلی 
وابسته اســت که تا آنها برطرف نشوند، آن مشــکلات هم به کلی رفع 
نخواهند شد. اولین و مهم ترین این موضوعات، نبود چارچوبی قانونی و 
ایمن برای فعالیت چنین ماشــین های پرنده ای در حریم شهرهاست که 
طبیعتا موجب می شود این وسایل پرنده ناچار باشند در پوشش قوانین 
مربــوط به هواپیماهای ســبک پرواز کننــد. دوم پیچیدگی بیش از حد 
پرواز با آنهاست. به این معنی که برای پرواز چنین هواپیماهایی، راننده 
همچنان باید گواهی نامه پرواز با هواپیماهای فوق ســبک را کسب کرده 
باشد که خود این گواهی نامه طبیعتا پیچیدگی های قابل توجهی نسبت 
به گواهی نامه معمولی رانندگی دارد. همه اینها گذشــته از مشــکلاتی 
اســت که ترکیب سیستم هدایت پرواز و رانندگی خودرویی معمولی به 
وجود می آورد. به جز خودروهای پرنده، امســال شرکت اروپایی از قصد 
جدی خود برای ســاخت هواپیمای فراصوتی ۵۵نفــره خبر داد که به 
قول این شرکت (شــرکت بوم) قرار است جانشینی برای کنکورد باشد. 
این طرح جاه طلبانه که سال آینده با پرواز پیش نمونه ای کوچک، چهره 
جدی تــری به خود خواهد گرفت، امید زیادی دارد که دســت کم بتواند 

برای پروازهای VIP، مشتریان خاص خود را جذب کند. 

یاسان زرکوب

یکــی از جذابیت های نمایشــگاه هوایی امســال پاریــس، برگزاری 
نشســت های خبری و انتشــار اخباری در زمینه هواپیمای پیشــرفته بوم 
اســت که اگر همه مراحل طراحی و ســاخت آن با موفقیت انجام شود 
و در ســال های آینده به پرواز درآید، یاد و خاطره کنکورد را زنده خواهد 
کرد. کنکورد هواپیمایی بود که آغاز به کار آن با موجی از افتخار و اتمام 
فعالیت هــای آن با غــم و غصه همراه بود. این هواپیمــا اولین بار، دوم 
مارس ۱۹۶۹ به پرواز در آمد و در ۲۱ ژانویه ۱۹۷۶ رسما آغاز به کار کرد و 
بیست وچهارم اکتبر ۲۰۰۳ آخرین پروازش را انجام داد. آن هواپیما که با 
سرعت ۲٫۶ ماخ (۲٫۶ برابر سرعت صوت) پرواز می کرد، سال های بسیار، 
نماد موفقیت در پرواز و فناوری های هوایی بود، اما در ۲۵ جولای ســال 
۲۰۰۰، حادثه ای برای این هواپیما در پاریس رخ داد که تمام سرنشــینان 
این هواپیما کشته شــدند. متخصصان پس از تحقیق، متوجه نقصی در 
طراحی موتور این هواپیما شدند که رفع عیب آن از نظر اقتصادی مقرون 
به صرفه نبود و به همین دلیل هم برای همیشــه کنار گذاشــته شد. اما 
آرزوی هواپیمای مافوق صوتی که بتواند در ســریع ترین زمان ممکن به 
مقصد برسد، همیشه با بشر بود. البته باید در نظر داشت که این هواپیما 
چهار موتور توربوجت با پس ســوز داشــت و مصرف ســوخت آن بسیار 
زیــاد بود. همچنین قیمت بلیت آن بســیار زیاد بــود و مردم عادی توان 
تهیه آن را نداشــتند. به هر روی پس از بازنشسته شدن این هواپیما، فقط 
توپولف-۱۴۴ شرکت آنتونوف، علاوه بر شباهت های ظاهری، ویژگی های 
فنی مشــابه کنکورد را داشــت. به هــر روی اکنون پس از ســال ها خبر 
می رســد که شــرکت بوم در نظر دارد هواپیمایی ماننــد کنکورد البته با 
استفاده از فناوری های روز تولید کند. بوم نام یک شرکت توسعه ای برای 
طراحی و تولید یک جانشــین باکیفیت برای کنکورد اســت. قرار اســت 
اولین نمونه نمایشــی این هواپیما که XB-1 نام دارد، در سال آینده پرواز 
کند. بوم یک هواپیمای فراصوت  و هدف نهایی اش آن اســت که ۲٫۶ بار 
ســریع تر از هواپیماهای تجاری دیگر پرواز کند و زمان پرواز هفت ساعته 
بین نیویورک و لندن را به نصف برساند. به بیان دیگر با داشتن ۵۵ مسافر، 
با دوهزارو ۳۰۰ کیلومتر در ســاعت پرواز کند. «بلیک شــول»، مدیرعامل 
شرکت بوم، در نمایشگاه پاریس می گوید: «هر مسافری آرزومند پروازهای 
سریع تر است، هر شرکت هواپیمایی هم به دنبال چیزی بهتر و متفاوت تر 
اســت تا با عرضه آن، مســافران بیشــتری جذب کند. به لطف ۵۰  سال 
پیشرفت در نحوه ساخت هواپیما، آیرودینامیک، مواد و موتورها، می توان 
یک هواپیمای فوق العاده ساخت که برای مسافران آسایش را به ارمغان 
می آورد و برای شــرکت های هواپیمایی نیز مقرون به صرفه است. پس 
این نســل دوم هواپیما فراصوت است. ما راهمان را از جایی آغاز کردیم 
که کنکورد به انتها رسید. ما در حال ساختن چیزی بسیار کارآمد هستیم 

که نه تنها راه ارزان تری برای پرواز،  بلکه حتی سریع تر هم است».

 ادامه راه کنکورد
سریع، آسوده و ارزان

مینو رضوى

یکی دیگر از فناوری هایی که در نمایشــگاه امسال ارائه شده  است، 
انواع ابزارهای مقابله با پهپادهاست. چندین شرکت در نمایشگاه پاریس 
راه حل هایی را برای مقابله با هواپیماهای بدون سرنشــین ارائه دادند. 
دلیل اصلی نگرانی از این هواپیمای کوچک بدون سرنشین، آن است که 
معمولا ارزان قیمت  هســتند و در نتیجه هر شخص یا گروهی می تواند 
چندین دستگاه از آن را تهیه کند، کوچک و بدون صدا هستند و به همین 
دلیل، شناســایی آنها دشوار است. علاوه براین بســیاری از آنها خودکار 
هســتند یا به راحتی می توان آنها را از راه دور کنترل کرد. به همین دلیل 
بســیاری نگران اســتفاده تروریســت ها از این ابزارهــای پرنده کوچک 
هستند. شاید تروریســت ها از این پرنده های کوچک برای انتقال سلاح، 
مواد شــیمیایی و میکروبی اســتفاده کرده و از آسمان به مردم آسیب 
برســانند. بارها قاچاقچیان از پهپاد برای انتقال مواد استفاده کرده اند. 
به تازگی نیز در اخبار آمده بود که همدســتان یک زندانی، ابزارهای فرار 
از زندان را با اســتفاده از پهپاد به دســت او رسانده اند. همه این موارد، 
مســئولان را به فکر اســتفاده از روش های تازه بــرای مقابله با پهپاد 
انداخت. هرچند تاکنون شــیوه های بسیار متفاوتی برای سرنگون کردن 
پهپادها ارائه شــده است، اما هیچ کدام از آنها صددرصد کارآمد نبودند 
یا دست کم برای همه موارد کارایی نداشتند. ازجمله روش های مقابله 
با پهپادها می توان به شــلیک مستقیم به پهپاد، استفاده از امواج لیزر، 
اســتفاده از امواج پارازیت، به دام انداختن با توری که از اسلحه شلیک 
می شــود و حتی صید پهپاد با اســتفاده از پرنده های شــکاری نام برد. 
فرانسه ســال گذشته، میزبان مسابقات قهرمانی فوتبال اروپا بود که در 
آن دوره از مســابقات، بــرای حفاظت از اســتادیوم ها، از نوعی فناوری 
پیشــرفته دفاعی ضدپهپادها اســتفاده کرد. کشــور آمریــکا نیز برای 
محافظت از فضای بالای ســر استادیوم های میزبان بازی های قهرمانی 
فوتبال و پایگاه های نظامی، از تجهیــزات ردیابی و پارازیت اندازی ضد 
هواپیماهای بدون سرنشین اســتفاده کرده است. هدف نهایی استفاده 
از این فناوری، مقابلــه با حمله هواپیماهای بدون سرنشــین و مقابله 
با پهپادهای جمع آوری اطلاعات اســت. اما شرکت «Black Sage» در 
نمایشگاه امســال ابزاری ارائه کرده است که ساختار ظاهری آن شبیه 
درخت کریســمس است و حسگرهای نصب شــده در آن می تواند هر 
پهپادی را که به اندازه ۱۰ ســانتی متر باشد، شناسایی و ردیابی کند. باید 
در نظر داشــت حتی بسیاری از پرنده های معمولی هم از ۱۰  سانتی متر 
بزرگ ترند. این تجهیزات می توانند هواپیماهای بدون سرنشین ناخواسته 
و ناخوانده را با انتشار امواج رادیویی سرنگون کنند یا آنها را وادار کنند 
که از منطقه عقب نشــینی کنند. گفته می شــود پیــش از این نیز از این 
سیســتم حفاظت برای مراقبت از فضای بالای ســر مراسمی استفاده 

شده است که در فضای باز برگزار می شد. 

ابزاری برای شکار میهمانان ناخوانده
ورود پهپاد ممنوع

بهار محسنى

مروری بر نمایشگاه هوایی پاریس ۲۰۱۷

وقتی ابرها کنار می روند... 
محمدحسین  جهان پناه

امســال نمایشــگاه هوایی پاریــس، چیزهای زیادی داشــت که 
دیدارکننــدگان را غافلگیــر کــرد؛ ازجملــه عرضــه نمونه هایــی از 
هواپیمای الکتریکی. در نمایشــگاه امســال، نوآوری هــای زیادی در 
عرصه فناوری ها ارائه شــده اســت که به نظر می رسد برخی از این 
نوآوری ها حتی می توانند چارچوب های پذیرفته شــده در ســفرهای 
هوایی را بشــکنند و راه های تازه ای پیشــنهاد کنند. یکی از ایده های 
جالب اســتفاده از هواپیماهای الکتریکی برای مسافت های طولانی 
اســت. «Eviation Aircraf» هواپیمایــی الکتریکــی عرضــه کرده 
اســت که می تواند با هر بار شــارژ، حدود  هزار کیلومتــر پرواز کند و 
علاه بــر آن، هزینه های آن مانند هواپیمای مســافربری معمولی (یا 
حتی اتوبوس) اســت. واقعیت آن است که سال هاست مهندسان در 
پی آنند که منابع دیگر انرژی را جانشــین ســوخت های فسیلی کنند 
که در بســیاری از موارد هم موفق شــدند، حتی چندسالی است که 
خودروهــای الکتریکی (کــه باتری دارند و انــرژی الکتریکی آنها در 
باتری ذخیره می شــود) به خیابان ها راه پیــدا کرده اند. اما وضعیت 
درباره هواپیمــا به مراتب پیچیده تر اســت. مهندســان، پیش از این 
هواپیماهای الکتریکی ســاخته بودند که با صفحه های خورشــیدی 
شارژ می شد که البته آن هم ظرفیت مسافر کمی داشت. در سال های 
گذشــته نیز نمونه هایــی از هواپیماهای الکتریکــی باتری دار عرضه 
شــده بود که البته استفاده همگانی نداشــت و بیشتر برای فعالیت 
آموزشی مناسب بود. برای مثال نخستین هواپیمای تمام برقی جهان، 
با نام «ای فن» (E-Fan) در ســال ۱۳۹۳، به پــرواز درآمد. اندازه این 
هواپیمای آموزشــی دوسرنشین، از دماغه تا دم ۵٫۷۹ متر است که از 
دو باتری پلیمر لیتیوم-یون برای تأمین نیرو استفاده می کند و پس از 
هربار شــارژ، می تواند یک ساعت پرواز کند. با توجه به دوام کم شارژ 
باتری این هواپیما و همچنین ظرفیت کم سرنشینان، حدس زدن آنکه 
با اســتقلال چندانی مواجه نخواهد شد، آسان بود. اما در هواپیمایی 
کــه این بار در پاریس عرضه شــده اســت، ماجرا فــرق می کند. این 
هواپیما سه موتور الکتریکی دارد که یکی از آنها روی دم نصب است 
و هر بال هم یک موتور الکتریکی دیگر دارد. گفته می شــود بازدهی 
این هواپیما بسیار زیاد اســت. این هواپیما اولین پروازهای خود را در 
سال ۲۰۲۰ انجام خواهد داد و ظرفیت مسافرانش بین شش تا ۹ نفر 
است. مدیرعامل این شرکت می گوید: «ما هم اکنون بیش از هر زمان 
دیگری به هم متصل هستیم و با هم ارتباط داریم. پس انتخاب های 
ما برای ســفر نیز باید گسترده تر باشــد تا بیانگر آینده جدید و کارآمد 
باشــد. بگذریم از اینکه هواپیمای ما کربن دی اکســید تولید نمی کند، 
هواپیمای مــا این امکان را برای مردم فراهم می کند که با ســرعتی 

برابر با پیشرفت و توسعه اقتصادی به سفر بروند».

تلاش برای تولید هواپیمای الکتریکی
همپاى توسعه

نیسانا حسینى


