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نگاه نو رؤیاى فردا

علم

اهدای عضو و کرامت انسانی

علم پزشکی از علومی اســت که در طول تاریخ  �
همواره از نفوذ و اعتبار بالایی برخوردار بوده اســت. 
ولی علت این امر چیست؟ علت آن شاید در قداست 
انســان در تمامی عقاید و مذاهب باشــد. به عنوان 
مثال در قرآن حیات امری قدســی است. خداوند به 
انســان قسم می خورد (شــمس، ۷) و یا نجات جان 

انسان چونان نجات کل بشریت است (مائده، ۳۲). 
اهدای عضو از پدیده هایی است که در قرن بیستم 
با پیشــرفت علم پزشکی از رؤیا به واقعیت پیوست. 
اهــدای عضو امــروز می تواند زندگــی را به بیماری 
که از نارســایی عضو رنج می بــرد، برگرداند و به وی 
جان تازه ای ببخشد. بنابراین اهدای عضو در جوامع 
بشــری از ارزش بالایی برخوردار است. به طوری که 
بسیاری از حتی رهبران مذهبی در قداست و کرامت 
آن ســخن گفته اند. فرد اهداکننــده عضو از کرامت 
بالایــی برخوردار اســت و با این عمــل زندگی را به 
انســان دیگری بازمی گرداند. در اعتقادات ما، انسان 
و زندگی امری  والاست. بنابراین اهدای عضو باید با 
کرامت و ارزش های والای انســان همراه باشد، ولی 
متأســفانه در کشور ما این طور نیست. در کشور ما در 
دهه های گذشته، اهدای عضو با پاداش  مادی همراه 
شده اســت. ایران تنها کشــوری در دنیاست که فرد 
اهداکننده مجاز اســت از لحاظ قانونی پول دریافت 
کند  یا به اصطلاح عضو خود را «بفروشــد». این امر 
متأسفانه باعث شــده که در جامعه کرامت انسانی 
اهدای عضو کاهش یابــد. به طوری که اهدای عضو 
و دریافت وجه مالی به یکی از آسیب های اجتماعی 
تبدیل شــده است. برای بسیاری این امر حتی نمادی 
از فقر در جامعه ماســت، به طوری که اگر کســی از 
لحاظ مالی مســتأصل شــد یــک راه آن به اصطلاح 

فروش عضو است. 
واقعیت این اســت که مطالعات متعدد در ایران 
نشان داده اســت کســانی که اقدام به اهدای کلیه 
خــود می کنند عمدتا انگیــزه مالی دارنــد و انگیزه 
انسان دوستانه در عمل آن کم رنگ تر است. ولی باید 
توجه داشت این فرد با وجود دریافت وجه مالی، در 
نهایت جان فردی را نجات داده اســت. فرد بیمار با 
بازیافتن ســلامت خود به آغوش خانواده و جامعه 
بازمی گردد. ما چطــور می توانیم برکات این امر را با 
وجهی که وی دریافت کرده است، مقایسه کنیم. آیا 
می توان بر این فعل فرد اهداکننده قیمتی گذاشت؟ 
بشــر با تمامــی پیشــرفت هایش حتی قــادر به 
ســاختن سلولی از آن عضو نیست چه برسد به خود 
عضو. درســت اســت که فرد اهداکننده در کشور ما 
عمدتا مســائل مالی را در نظــر دارد، ولی باید توجه 
داشت که این فرد می تواند به کارهای دیگر نیز روی 
آورد تا نیــاز مالی خود را برطرف کنــد، ولی اهدای 
عضو و کمک به هم نوع را انتخاب کرده اســت. این 
خود بســیار باارزش اســت و جامعه باید قدرشناس 
این فرد باشــد. ولی متأسفانه اکنون جامعه ما با این 
دید به این فعل نــگاه نمی کند. امروز فرد اهداکننده 
بــرای اهدای عضو خود احســاس غــرور نمی کند. 
این نگاهی اســت کــه باید در جامعــه ما به همت 
پزشــکان، نخبگان پیوند اعضا و افراد جامعه تغییر 
کند. بســیاری از افراد اهداکننده عضو در جامعه ما 
حتی از لحاظ پزشــکی قابل  پیگیری نیســتند چون 
آدرس و تلفن نادرست به مراکز پیوند ارائه داده اند و 
حتی برای پیگیری های بعد از اهدای عضو مراجعه 
نمی کنند. در کشــور ما در  دهه های اخیر بیش از ۴۰  
هزار پیوند کلیه انجام شــده اســت که عمده آن از 
 دهنده زنده بوده اســت. این افراد جمعیتی در سایه 
هستند. باید همت کرد و مجددا کرامت را به اهدای 

عضو بازگرداند. 
خوشبختانه در کشور ما با توجه به رشد فرهنگ 
اهدای عضو از جسد نیاز به اهدای عضو از فرد زنده 
کاهش یافته اســت. به طوری که درحال حاضر بیش 
از ۵۰ درصد پیوندهای کلیه از جســد است. ولی باید 
توجه داشــت که هنوز در کشور ما و حتی دنیا، پیوند 
از  دهنده زنده روش مهمی بــرای کمک به بیماران 
نیازمند اســت. مســئله اهــدای عضو از فــرد زنده 
هرچندگاهــی به علل مختلف در ســطح مطبوعات 
توســط افراد مختلف مطرح می شود. ولی واقعیت 
این است که هنوز جامعه ما نتوانسته به طور عملی 
و بــا رعایت اصول علمی و اخلاقــی این امر را حل 
کند. نظــام پیوند کلیه از فرد زنده کــه به نام «مدل 
ایرانی پیوند کلیه» مطرح شــده اســت، قطعا نکات 
مثبت زیادی نیز دارد. ولی قطعا در زمینه اهداکننده 
عضو نتوانســته بسیار شایســته کرامت آنان را حفظ 
کنــد. این نظام شــاید در دهه های گذشــته به علت 
مشکلات خاص کشــور نظیر نبودن امکانات دیالیز یا 
پیوند از جسد مفید بوده، ولی اکنون نیاز به بازنگری 
و بهینه سازی دارد. جامعه ما به کمک نخبگان علم 
پیوند و سیاست گذاران حیطه بهداشت و درمان باید 
در این امر قدم بگذارد. ایــن امر نیاز به درنظرگرفتن 
نیازهای روز جامعه دارد تا بتوان کرامت انســانی را 
بــه اهدای عضو از فرد زنده بازگرداند. به امید روزی 
که جامعه ما دوبــاره به اهدای عضو از فرد زنده به 
صورت امری مقــدس و والا نگاه کند. این امر قطعا 
شــدنی اســت، ولی نیاز به همت مــا دارد که لیس 

للانسان الا ما سعی (نجم، ۳۹). 
* جراح پیوند
عضو هیئت علمی دانشگاه علوم پزشکی تهران

نقد واپس گرایانه پزشکی مدرن

علــم مجموعــه راه هایــی برای شــناخت و  �
پی بردن به قوانین جهان و درک علت پدیده هاست 
و تکنولوژی چهــره عملی و کاربردی شــده علم 
است. با گذشت زمان و آزمون های تجربی بسیار، 
شــیوه های مطالعات علمی نیز دگرگون می شوند 
به گونه ای که با به کاربردن بررســی های دقیق تر 
نتایج ارزشــمند و قابل اعتمادتری به دســت آیند. 
امروزه روش هــای آماری جدید بــا درنظرگرفتن 
عوامل مخدوش کننده مطالعات پزشــکی در این 
راستا عمل می کنند تا تکنولوژی به  کار گرفته شده 
در تشــخیص و درمان با کمترین آسیب و بیشترین 

سودمندی همراه شود.
از همــان آغــاز انقــلاب صنعتی و گســترش 
روزافزون تکنولوژی، انتقادات به آن آغاز شد. اولین 
منتقــدان فلاســفه بودند و در پی آنــان گروه های 
دیگری نیز آغاز به شناســایی پیامدهای تکنولوژی 
از ابعاد گوناگــون آن کردنــد. پیامدهای فرهنگی 
تکنولوژی و تأثیر آن بر روابط انســانی و اجتماعی، 
زیســت محیطی، اقتصــادی و سیاســی از چشــم 

اندیشمندان بزرگ مخفی نماند.
با این حــال تکنولوژی تا امروز مورد اســتقبال 
انسان ها قرار گرفته است زیرا برایند نهایی آن برای 
بشر ســودمند بوده است. هرچند با گذشت زمان و 
تجمع روزافزون عوارض، پسماندها و سایر حواشی 
پدیده هــا، نقد تکنولوژی نیز گســترش پیــدا کرد، 
اما هم زمان دانشــمندان نیز در مســیر حل وفصل 
پیامدهای نامطلوب تکنولوژی کوشــیدند. استفاده 
از بیوتکنولــوژی، انرژی های پاک و الزام به کســب 
تأییدیه هــای اخلاقی بــرای مطالعات پزشــکی و 
تأییدیه های زیست محیطی برای پروژه های صنعتی 
و غیرصنعتــی را می توان در این راســتا نام برد. در 
دنیای پزشکی نیز علاوه بر استاندارد و دقیق سازی 
روش هــای مطالعــات، اصــلاح شــیوه های دفع 
پسماندهای بیمارســتانی، شناسایی عوارض مهم 
داروهــا و در صورت لــزوم کاهش مصرف و حتی 
حذف آنها (تالیدومیــد)، جایگزین کردن روش های 
تشــخیصی و درمانی کم عارضــه و کم خطرتر و... 
مورد نظر پزشــکان بــوده اســت. در واقع اغلب 
روش های تشخیصی و درمانی به گونه ای پیوسته 
در معرض تجدید نظر و بازنگری هستند به  طوری 
که در ابتدای همه کتاب های مرجع پزشکی بر این 

نکته تأکید می شود.
به طور چکیده تکنولوژی در کنار سودمندی اش 
آســیب ها و سوءاســتفاده های بســیار نیز دارد که 
بخشی از تلاش دانشــمندان و مدیران هر رشته و 
نیز نهادهای روشــنفکری و مردمی مقابله علمی، 
قانونی و هدفمند در جهت اصلاح آنهاســت. نقد 
تکنولوژی و نقصان ها و کژی هــای آن در غرب در 
بستر روشــنگری روی داده و می دهد و از این روی 
یک گام به پیش است و در حقیقت لازمه مدرنیته 
است. اما در جوامع بسته و عقب مانده که عقلانیت 
و روشــنگری و خردمندی در آنها ضعیف اســت، 
نقد تکنولوژی مدرن یا به مدح آن ختم می شــود 
یا به نفــی آن و لاجــرم به ســتایش واپس گرایی 
منجر می شــود. دانشگاه کانون علم آموزی و سنگ 
بنــای علم و تکنولــوژی و نقــد و تصحیح مداوم 
آن اســت. مقابله با دانشــگاه و نفی آن رودررویی 
آشکار با یکی از پایه های مدرنیته و پیشرفت است. 
طی کــردن مراحل عالی تر آکادمیک باعث تســلط 
بیشتر بر مقوله علمی و تکنولوژیک می شود. وقتی 
یک شــخص مدعی، آموزش بیشتر و تخصصی تر 
دانشــگاهی را موجب جهل بیشــتر می داند، اوج 
ضدیت بــا تکنولوژی از موضــع واپس گرایی را به 
نمایــش می گــذارد و توصیه «رفتن پــی آموزش 
حتی در چین و ثریا» را آشــکارا مــورد بطلان قرار 
می دهد چراکه علم پزشکی از مفیدترین و کاراترین 
رشــته های علمی از دوران باستان است و افزایش 
دانش و مهارت در آن توصیه همه حکما، مکاتب 

و مذاهب بوده است.
ســال های مدیدی اســت که بزرگ ترین علمای 
مذهبی از بالاترین تکنولوژی های پزشکی استفاده 
می کنند و این امر به روشنی نشان می دهد که نگاه 
واپس گرایانــه به تکنولوژی ارتباطــی با مقولات و 
آموزه های دینی ندارد. طب ســنتی و ســایر اقسام 
طــب مکمل بــرای برخی بیماری هــا و اختلالات 
می توانند ســودمند و دســت کم بی ضرر باشــند و 
ما را با این دســته اقدامات کاری نیست و در همه 
جــای دنیا گاهی طب مکمل نیز بــه موازات طب 
مدرن مورد اســتفاده قرار می گیرد، ولی حمله به 
دانشکده های پزشکی، آموزش تخصصی و تخریب 
طب مدرن با تمسک به برخی وجوه آسیب زا و گاه 
غیراخلاقی آن نمی تواند جز واپس گرایی با عنوانی 
دیگر نامیده شود. شاید استادان این گونه طب سنتی 
واپس گرا تن به آنژیوگرافی کرونر و سپس بازکردن 
تنگی ها با شیوه های آنژیوپلاستی یا بای پس کرونر 
ندهنــد و درد آنژین صــدری و انفارکتوس قلبی را 
تحمل کنند و با احتمال ۵۰ درصد از ارســت قلبی 
نجات یابند، ولی بی گمان درد شــکم حاد ناشی از 
آپاندیسیت آنان را به اورژانس جراحی بیمارستان 
خواهد کشــاند و تن خود را به دســتان شفابخش 
و ورزیده پزشــک جراحی کــه روزگاری او را جاهل 

خوانده بود، خواهند سپرد.
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مدتــی قبــل «بیــل گیتــس» پایه گــذار شــرکت 
مایکروســافت، مقایســه ای میــان صنعت خــودرو و 
صنعت کامپیوتــر انجام داد و گفت: «اگر جنرال موتورز 
تکنولوژی های صنعت خودرو را مثل صنعت کامپیوتر 
توســعه مــی داد، الان ماشــین هایی داشــتیم که ۲۵ 
دلار قیمت داشــتند و با یک گالون ســوخت هزار مایل 
راه می رفتند! چنــد وقت بعد، جنرال موتورز پاســخی 
بــه اظهارنظــر «بیل گیتس» منتشــر کــرد و گفت اگر 
جنرال موتــورز می خواســت تکنولوژی هایــش را مثل 
مایکروســافت توســعه دهد، ماشــین های امــروز این 

مشخصات را داشتند:
 بــدون دلیل خاصــی از کار می افتادنــد و بعد خیلی 
عــادی مــردم ماشــین را یک بــار خاموش و روشــن 
مي کردنــد، مشــکل حل می شــد و به راهشــان ادامه 

می دادند.
 هرازچندگاهی ماشــین کلا خاموش می شــد و دیگر 
روشــن نمی شد تا تعمیرکار یک موتور جدید نصب کند 

و مشکل حل شود.
 ماشین ها به طور معمول می توانستند تنها یک نفر را 
ســوار کنند، مگر اینکه به ازای هر نفر اضافه، لایسنسِ 

اضافه خریداری شود!
 کیسه های هوا قبل از عمل کردن می پرسیدند آیا شما 

مطمئن هستید که نیاز به بازشدن کیسه هوا هست؟!
تحولات علــم و تکنولوژی هیچ حوزه ای را بی بهره 
نمی گــذارد. یکــی از حوزه ها و صنایعی کــه در حال 
تحولات اساســی اســت، صنعت جذاب خودرو است. 
سال ۲۰۱۶ مدیرعامل شرکت خودروسازی جنرال موتورز 
گفت تغییراتی که در صنعت خودرو در پنج تا ۱۰ ســال 
آینده شاهد خواهیم بود، بسیار بیشتر از تغییراتی است 
که در ۵۰ سال اخیر مشاهده کرده ایم! دلیل این تحولات 
بــزرگ چیســت؟ تحلیل های شــرکت معتبر مشــاوره 
مدیریــت مک کنزی، چهار روند جالب در این صنعت را 
در افق ۱۵ سال آینده مطرح می کند. روند تنوع در انواع 
وسایل نقلیه، روند ماشــین های خودران (بدون نیاز به 
راننده)، روند برقی شــدن خودروها و روند متصل شدن 
همه تجهیزات به یکدیگر! مک کنزی معتقد اســت که 
در نتیجــه این چهار روند، فضــای متفاوتی در صنعت 
خودرو و حمل و نقل در ســال ۲۰۳۰ بــه بعد خواهیم 
داشــت. مثلا اســتفاده از خودروها به صورت مشترک 
و چندنفــره متداول تر می شــود کــه به اصطلاح به آن 
جابه جایــی اشــتراکی (Shared Mobility) می گویند. 
مفهــوم خودروی شــخصی تغییراتی خواهد داشــت 
چــون نیازی به راننده وجود نــدارد. بیش از ۵۰ درصد 
خودروها تا حد زیادی خودران بوده و حدود ۱۵ درصد 
آنها کاملا خودران خواهند شــد. حــال در ادامه تلاش 
می کنیــم تا کمی بیشــتر وضعیــت خودروهای بدون 
راننــده، تأثیراتش، یکی از مهم تریــن پروژه های جاری، 

رقابت و چالش های جدی آن را مرور کنیم.
سطوح خودران بودن!

بــرای اینکه درک بهتــری از میــزان خودران بودن 
خودروها در شرایط فعلی داشــته باشیم، استانداردی 
تعریف شــده است که شش ســطح دارد؛ سطح صفر 
تا ســطح پنج. ســطح صفر یعنی کنترل خودرو کاملا 
دستی و به  وسیله انسان است. سطح پنج یعنی کنترل 
کامل خودرو به صورت اتوماتیک انجام می شــود، و این 
کنتــرل کامل آن قدر خوب اســت که انــگار یک راننده 
ماهر خــودرو را کنترل می کند. خیلی از ماشــین هایی 
کــه در چند ســال اخیر تولید شــده اند، تا ســطح دو، 
میزان خودران بودن را پوشــش می دهنــد. برای مثال 
این آپشــن که ماشین خود را در میان خطوط بزرگراه ها 
نگه می دارد یا کروز کنترل هوشــمند (فاصله با خودرو 
جلویی را ثابت نگه مــی دارد) یا پارک دوبل خودکار و 
شــاید مؤثرتر از چند مثال قبل، ترمــز اضطراری که اگر 
راننــده به موقع اقدام به ترمز نکند، ماشــین به صورت 

اتوماتیک ترمز اضطراری می گیرد، از مصادیق سطح دو 
هســتند. اما تأثیرات تحولات صنعــت خودرو و به ویژه 
ماشــین های خــودران تنها محــدود به ایمنی بیشــتر 

ماشین ها نمی شود.
آیا خودران بودن تنها ایمنی را بیشتر می کند؟

تحــول در خودروها، تحولات بزرگــی در حوزه ها و 
مشــاغل مختلف نیز ایجاد خواهد کــرد. برای مثال در 
بحث اشــتغال، بســیاری از رانندگان شــغل خود را از 
دســت خواهند داد. شرکت اوبر که یک شرکت تاکسی 
اینترنتی است، تلاش زیادی می کند تا تاکسی های بدون 
راننــده راه بیندازد! به همین منظــور قرارداد همکاری 
با شــرکت خودروسازی ولوو و مرســدس بنز نیز بسته 
اســت. همچنین ایــن خودروها کاربرد ارزشــمندی در 
صنایع ســنگین و پرخطر دارند. برای مثال خودروهایی 
کــه برای حفاری معادن، ساخت وســاز یــا جابه جایی 
بارهای ســنگین اســتفاده می شــوند. یا شــرکت های 
بیمه گذار قوانیــن کاملا جدیدی نیاز خواهند داشــت. 
پیش بینی های شرکت مشــهور ارنست اند یانگ حاکی 
از آن است که صنعت بیمه سیر نزولی خواهد داشت. 
چراکــه خودران شــدن خودروها، تعداد ماشــین ها را 
کاهش مي دهد، فرهنگ استفاده از خودروهای جمعی 
و اشــتراکی را تقویت مي کند، ریســک رانندگی را کمتر 
مي کنــد و در نتیجه تمایل برای بیمه و نیاز به آن کمتر 
خواهد شــد. «الان ماسک» پایه گذار شــرکت تسلا که 
تلاش زیادی برای ســاختن خودروهــای بدون راننده و 
خودران می کند، به تازگی گفته اســت اگر شرکت های 
بیمه آنچه نیاز خودروهای جدید اســت را نمی پذیرند، 

خودمان وارد صنعت بیمه می شویم!
یکی از مهم ترین پروژه های جاری

دربــاره خودروهای بــدون راننده چهــار ویژگی به 
عنوان ویژگی اصلی ذکر می شود که به اصطلاح به آنها 

 ACES (Autonomoud, Connected,   Electric and
Shared Mobility)y می گویند. یعنی خودران باشــند، 
برقی باشــند، به وســایل دیگر قابلیت اتصال داشــته 
باشــند و همین طور قابلیت اســتفاده برای جابه جایی 
اشــتراکی را داشته باشــند. «وِیمو» یکی از جذاب ترین 
و قوی تریــن پروژه های این حوزه اســت که از این چهار 
ویژگی برخوردار است. شــاید دلیلش پشتوانه گوگل و 
تخصصش در حوزه فناوری اطلاعات و تکنولوژی های 
ارتباطی باشــد. براســاس تعریف این پــروژه، «وِیمو» 
یک ســرویس جابه جایی اشتراکی اســت که به وسیله 
یک خودرو خــودران و بدون راننده محقق می شــود. 
به واســطه نرم افزارهای قابل تغییــر آن، عملکردهای 
مختلفــی را از خود نشــان می دهــد و اطلاعاتش را با 
همه دســتگاه های دیگر شــرکت آلفابت (شرکت مادر 
گوگل) مثل تلفن های همراه، وســیله های پوشــیدنی 
(ساعت هوشــمند، کفش هوشــمند، لباس هوشمند 
و...) و وســایل منزل به اشــتراک می گذارد. چهار مسیر 
درآمدزایــی برای «وِیمو» تصور شــده اســت؛ خدمات 
جابه جایی اشتراکی، حمل ونقل عمومی، اشتراک گذاری 
اطلاعــات و باربــری. پــروژه «وِیمو» با شــرکت لیفت 
(Lyft) که یک ســرویس اشتراک گذاری جابه جایی مثل 
اسنپ و تپســی خودمان است و البته مالک اصلی اش 
شــرکت جنرال موتورز اســت، قرارداد همــکاری امضا 
کرده  که نشان از عزم جدی این پروژه برای ورود به این 
حوزه دارد. نرم افزار و سخت افزار این پروژه، تکنولوژی 
بســیار کلیدی و مهمی اســت که احتمالا به واســطه 
پشــتوانه گوگل مشــتریان زیادی در شــرکت های دیگر 

خواهد داشت. اما چرا؟
رقابت بر سر چیست؟

در واقــع پــروژه «وِیمــو» داســتانی فراتــر از تنها 
یک ماشــین خودران اســت. آلفابت یا بــرای اینکه به 

گوشمان آشناتر باشد، همان گوگل، می خواهد با طیف 
محصولات و خدماتش از هر لحظه ما داده جمع  آوری 
کند. صبح، شــب، رفت وآمدمان، محل کارمان و نهایتا 
زمــان رانندگی! وقتی صحبت از اکوسیســتم این حوزه 
می کنیم، نرم افزار، سخت افزار و به واسطه آن خدمات 
جابه جایی جدیــد یا نوآورانه مثــل هواپیماهای بدون 
سرنشــین، خدمات مکان یابی و همه را شامل می شود. 
برای مثال سال های قبل وقتی رقابت بر سر اکوسیستم 
تلفن های هوشــمند بود، اندروید گــوگل، آی اُ اس اپل، 
ویندوز مایکروســافت، بلک بری و سامســونگ هر یک 
تــلاش می کردند تا بر دیگری غلبــه کنند و آنچه امروز 
می بینیم باقی ماندن تنها دو رقیب جدی یعنی اندروید 
گــوگل و آی ااُس اپل اســت. می شــود گفــت در حال 
حاضر ۹ شرکت از شــرکت های بزرگ دنیا در تلاش اند 
تا مالک اکوسیســتم غالب این صنعت شــوند. آلفابت 
(گوگل)، اپل، اوبر، فورد، جی ام، دایملر، بی ام و، تســلا، 
فولکس واگــن و ولــوو! هر کــه بتوانــد هم زمان همه 
مؤلفه ها را توســعه دهد، اکوسیستمی خواهد داشت 
که مابقی شــرکت ها مجبور به استفاده از آن می شوند. 
در واقع هر کســی که زودتر بتواند مالک این اکوسیستم 
شــود، تا ســال ها برنده بــازی خواهد بود. در شــرایط 
فعلی به نظر می رســد گوگل پتانســیل بســیار بالایی 
برای تصاحب جایگاه برتر رقابت داشــته باشــد چراکه 
در همه ابعاد اکوسیســتم، توانمنــدی دارد و در حال 

سرمایه گذاری است.
چه زماني با رانندگی خداحافظی می کنیم؟

شــاید جالب باشــد که در حال حاضــر بزرگ ترین 
چالش این تحول در صنعت خودرو، تکنولوژی نیست! 
چالش های اصلی این ماجرا، یکی چالش قانون گذاری 
و دیگــری چالــش زیرســاخت اســت. در ارتبــاط با 
قانون گذاری به نظر می رسد فازهای اولیه این خودروها 
استفاده در مناطق خاصی از شهرها یا لاین های خاصی 
در بزرگراه ها باشــد. جالب است که قانون گذاری چنین 
خودروهایی شــاید از قانون گذاری حرکــت هواپیماها 
پیچیده تر باشــد. چراکــه تعداد، تکــرار و نزدیک بودن 
خودروها به یکدیگر در جابه جایی زمینی قابل مقایسه 
بــا هوایی نیســت و عــلاوه بــر آن انســان های پیاده، 
حیوانــات، زباله ها و موانع دیگر هــم به این پیچیدگی 
می افزایند. یکــی دیگر از پیچیدگی هــای قانون گذاری 
ایــن تحول صنعتی، وجود هم زمان ماشــین های بدون 
راننده و با راننده است. اگر همه خودروها بدون راننده 
باشــند، قانون گذاری و مدیریت آنها به مراتب ســاده تر 
خواهــد بود. اما همان طور که هنوز برخی، خودروهای 
دنده معمولی را به اتوماتیک ترجیح می دهند، احتمالا 
در آینده هم برخی رانندگی خودشان را ترجیح بدهند! 
در ارتباط با زیرســاخت ها هم، برای مثال تعداد زیادی 
سنســور نیاز اســت تــا در همه جــا بتواننــد اطلاعات 
موردنیاز ماشــین بدون راننــده را در خیابان جمع آوری 
کننــد و طبیعتا این مســئله هزینه هــای قابل توجهی 
خواهد داشــت. از همین رو است که تخمین ها حاکی 
از آن اســت کــه از ۲۰۳۰ این گونــه خودروها با قیمت 
زیاد حــدود ۲۰ تا ۳۰ درصد بازار را پوشــش دهند اما 
فراگیرشدن بیشترشان حدود سال ۲۰۵۰ باشد. پس اگر 
بخواهیم حداقل ۱۰ یا ۱۲ ســال فرصت داریم تا در این 
رقابت مشارکت کنیم. فناوری های نوظهور هم فرصت 
هســتند و هم تهدید؛ فرصت هســتند چون هنوز برنده 
مشخص نشده است و همه در حال تلاش اند اما تهدید 
هستند چون ممکن است منابع بسیار زیادی اتلاف کنند 
و به نتیجه نرســند. نکته دیگری کــه درباره آنها وجود 
دارد این اســت که لزوما هر کســی که بخواهد در آنها 
موفق شــود و برنده باشــد، نباید یک مسیر مشخص را 
تکرار کند. این به آن معنی اســت که اگــر ما لزوما در 
صنعت خودرو امروز جزء پیشــروها نیســتیم، این گونه 
نیست که در زمین جدید بازی خودروهای بدون راننده 
هم جزء پیشــروها نباشــیم! زمینه های رقابت در حال 
تغییر است و شاید ما در آنها بتوانیم فوق العاده باشیم! 
شانسمان را امتحان کنیم؛ شاید خودروسازی کشورمان 
بتواند خودروهای جذاب تــر و قابل رقابت تری در ۱۵ یا 

۲۰ سال آینده داشته باشد!

هفته پیش گردهمایی «حاکمیت جهانی هوش 
مصنوعی» در دوبی برگزار شد. در این گردهمایی 
بیش از٥۰ نفر از برجســته ترین کارشناسان هوش 
مصنوعی از سراسر جهان ازجمله از شرکت هاى 
بزرگــی همچــون IBM، آمــازون و فیس بــوك 
گرد هــم آمدند تــا راه هاى تعامل بــا جهانی را 
که مــی رود به طــور فزاینده تحت تســلط هوش 
مصنوعی درآید، بررسی کنند. اینکه دسترسی آزاد 
به اطلاعات و از آن بدتر دسترسی آزاد به بررسی 
و پردازش اطلاعات از طریق هوش مصنوعی چه 
امکانات و ویژگی هایــی را به وجود خواهد آورد، 
هم می تواند منشــأ جذابیت و شــگفتی شــده و 
هم بر ترس و واهمــه دولت ها بیفزاید. اطلاعات 

آزاد به اندازه کافی براى دولت ها ترس آور است، 
امــا حتی در جهانــی با آزادی جریــان اطلاعات 
هنوز بســیارى شــاید باشــند که محتواى پنهان 
آن را درك نکننــد. هــوش مصنوعی با قابلیت ها 
و ســرعت پردازش بالایی کــه دارد عملا ما را به 
معانی ای فراتر از ســطوح ظاهرى این اطلاعات 
بــرده و همین ویژگــی می تواند براى بســیارى از 
نهادها و دولت ها رعب آور و ترسناک باشد. در این 
گردهمایی این موضوع مطرح شــده که دولت ها 
بایــد با ایجاد وزارتخانه ای با نام وزارتخانه هوش 
مصنوعــی به نوعی بر برون ده ایــن داده ها و این 
حجــم بالای اطلاعات و چگونگــی پردازش آنها 

نظارت کنند.
 مشکل بزرگ اینجاست که چنین چیزى محدود 
به هوش مصنوعی نخواهد ماند و جنبه هاى دیگر 
تکنولوژی مانند ژنتیك، بیوتکنولوژى، مهندســی 
زیستی و نیز فناورى مبتنی بر علوم اعصاب را نیز 
شامل خواهد شــد. آیا دولت ها می خواهند براى 

هر کــدام از این موارد که روزبــه روز بر تعداد آن 
افزوده خواهد شــد، وزارتخانه و وزیرى مشخص 
کنند؟ در چنین فضایی وظیفه این وزرا چه خواهد 
بــود؟ آیا آنها میــزان اطلاعاتی را که قرار اســت 
جریان یابد مدیریت خواهند کرد یا محتواى آن را؟ 
و اصلا آیــا چیزى مثل هوش مصنوعی یا فناورى 
زیســتی قابل مدیریت خواهد بــود؟ از این فراتر، 
نباید انتظار داشته باشیم که این حوزه هاى جدید 
از یکدیگر منفك و جدا بمانند. در این صورت این 
وزرا چگونــه می خواهند کنش این حوزه ها با هم 
را مدیریت کننــد؟ آیا در چنیــن دنیایی نیازى به 
یك رئیس جمهوری فناوري ها نیســت؟ می بینیم 
که هرچه بیشــتر در این مورد فکر کنیم ســؤالات 
بیشــترى مطرح شــده و پیچیدگی موضوع، خود 
را بیشــتر نشان خواهد داد. شــاید حق با یکی از 
حاضران این نشســت باشــد: دولت ها از موضوع 
عقب هســتند. بــه نظــر می رســد نه تنها عقب 
هستند، بلکه هیچ گاه نیز نخواهند توانست کنترل 

این دنیاى جدید را در دســت بگیرند. اما مشــکل 
اساســی مدیریت اطلاعــات و چگونگی پردازش 

آنها نیست. 
آنچه بســیاری از متفکران همچون «اســتفن 
هاوکینــگ» و «ایــلان ماســک» را می ترســاند، 
توانایی های بالقوه هوش مصنوعی در گسســتن 
وابســتگی خود از گونه انسان اســت؛ چیزی که 
شــاید در نگاه اول به فیلم هــای علمی -تخیلی 
شــباهت داشــته باشــد، اما وقوع آن با سرعت 
روزافزون پیشــرفت های علم و فنــاوری چندان 
دور از ذهــن نخواهــد بود. بی شــک برنامه ریزی 
برای چنین جهانــی چه در حد دولت ها و چه در 
نهادها و مؤسســات مختلف علمــی،  اقتصادی 
و اجتماعی بســیار اهمیــت دارد. امــا برخلاف 
نظــر کســانی همچــون «هاوکینــگ» و «ایلان 
ماســک»، هــوش مصنوعــی یکــی از مهم  ترین 
توانایی هایی اســت که می تواند آینده انســان را 

دستخوش تغییرات مثبت کند.

رو به فردا

وزارت هوش مصنوعى
هوش مصنوعی یکی از مهم  ترین توانایی هایی است که می تواند آینده انسان را دستخوش تغییرات مثبت کند

 رضا سعیدى فیروزآبادى*

فناوری های نوظهور هم فرصت هستند و هم تهدید

به عصر خداحافظي با رانندگي نزدیك مي شویم
 وحید شامخی

 مشاور مدیریت استراتژیک

 محمدعلى آرامى
 متخصص مغز و اعصاب

 عبدالرضا ناصرمقدسى
 متخصص مغز و اعصاب

 کنترل کامل خودرو توسط انسان صورت مى گیرد

سطح صفر

سطح یک

سطح دو

سطح سه

سطح چهار

سطح پنج

اما  مى شود.  انجام  انسان  توسط  خودرو  کنترل   
فرمان  مواردى  در  که  دارد  وجود  کمکى  سیستم هاى 

خودرو را کنترل یا سرعت را کم و زیاد مى کند.

اما  مى شود.  انجام  انسان  توسط  خودرو  کنترل 
را  خودرو  فرمان  که  دارد  وجود  کمکى  سیستم هاى 

کنترل و سرعت را کم و زیاد مى کند.

در  مى شود.  انجام  اتوماتیک  به صورت  خودرو  کنترل 
مواردى که درخواست کمک از انسان شود، اگر انسان 
ندهد، ممکن است خودرو دچار مشکل  پاسخ  به موقع 

شود و تصمیم اشتباه بگیرد.

کنترل خودرو به صورت اتوماتیک انجام مى شود. در مواردى 
به موقع  انسان  اگر  شود،  انسان  از  کمک  درخواست  که 

پاسخ ندهد تا حد خوبى خودش از پس آن برمى آید.

کنترل کامل خودرو به طور اتوماتیک انجام مى شود. در 
همه شرایط جاده اى و آب و هوا، انگار یک راننده ماهر 

خودرو را هدایت مى کند.

استاندارد تعریف شده براى سطوح خودران بودن در شش سطح (صفر تا پنج)


