
»فرهیختگان«چالشهایموجوددرپیونددانشگاهوصنعتخودروکشورراارزیابیمی کند

اخـراج دانشگاه از چـرخه تولید خــودرو

سال هاست که مشکلات موجود در صنعت خودرو کشور 

میان دو قطب قطعه سازان و خودروسازان پاسکاری می شود. 

درواقع قطعه سازان از بدحسابی خودروسازان گلایه دارند و 

خودروسازان از عدم تامین به موقع قطعه توسط قطعه سازان. 

در میان این جنجال ها بارها این مطرح شده که چرا به رغم 

پیشرفت های علمی در صنایع و حوزه هایی مانند هوافضا، 

دارو، نانو، آی تی و موارد دیگر، صنعت خودرو همچنان درگیر 

چالش های پیچیده است؟ آیا می توان پذیرفت که دانش و 

سواد علمی کشور به حدی بوده که موجب توسعه و پیشرفت 

صنایع مهمی مانند هوافضا شده اما نتوانسته در مورد صنعت 

خودرو به دستاورد جدیدی دست پیدا کند؟

دانشـگاه بـه عنـوان مرکـز ثقـل علمـی کشـور همـواره محـل 

تحقیـق و پژوهـش و ارائـه طرح هـا و ایده هـای نو بوده و هسـت 

و به ویـژه در دهه هـای اخیـر که شـبکه های اینترنتی رشـد پیدا 

کـرده، امـکان دسترسـی دانشـگاهیان بـه علـوم روز دنیـا نیـز 

تسـهیل شـده اسـت. در نتیجـه نمی تـوان ضعـف موجـود در 

صنایـع و به ویـژه صنعـت خـودرو را ناشـی از نبـود دانش در این 

حوزه دانسـت چراکه علاوه بر وجود زیرسـاخت های پژوهشـی 

درکشـور، دانشـگاه و قشـر دانشگاهی همیشـه آماده کمک به 

صنعـت بوده اسـت.

در تمام کشورهای دنیا هزینه انجام تحقیقات علمی به عهده 

دولت هاست مگر این که نتیجه یک فعالیت پژوهشی سود 

قابل توجهی داشته باشد که در این صورت پای بخش خصوصی 

به این فعالیت ها باز می شود، در غیر این صورت بخش خصوصی 

حاضر به سرمایه گذاری در یک فعالیت پژوهشی ساده ندارد. 

مصداق بارز این گفته وضعیت حاکم بر دو صنعت قطعه سازی و 

خودروسازی است. برای تولید قطعات جدید مبتنی بر نوآوری 

و تکنولوژی، نیاز به انجام تحقیقات است. تحقیقات از سوی 

دانشگاهیان انجام می شود اما صنعت باید برای داشتن این 

تکنولوژی و ایده  های نو تقاضای خود را به دانشگاه ارائه دهد، 

مضاف بر اینکه هزینه های فعالیت پژوهشگران را نیز متقبل 

شود. درحال حاضر قطعه سازان برای تامین نیاز خودروسازان 

باید منابع مالی کافی در اختیار داشته باشند که این منابع از 

طریق فروش محصولات شان به خودروسازان تامین می شود. 

خودروسازان همواره بابت خرید قطعه، به قطعه سازان بدهکار 

هستند. در نتیجه منابع مالی قطعه سازان تامین نمی شود. نبود 

منابع مالی، امکان هزینه کرد برای تحقیق و پژوهش را فراهم 

نمی کند، در نتیجه تقاضایی از سوی قطعه ساز برای ارائه یک 

ایده جدید به دانشگاه وجود ندارد. 

اگرچه چرخش این چرخه تا زمانی که مشکلات مالی میان 

خودروساز و قطعه ساز وجود دارد،  ادامه پیدا می کند اما طبیعتا 

مشکلات دیگری نیز، سد راه پیوند دانشگاه و صنعت خودرو در 

کشور شده است. »فرهیختگان« در گفت  وگو با اساتید دانشگاه 

مشکلات این بخش را آسیب شناسی کرده است.

    تمایلی به استفاده از توان دانشگاهیان

برای طراحی قطعه وجود ندارد

محمـدکاوه سـیروس، اسـتاد 

دانشـکده مهندسـی صنایـع و 

عضـو هیات علمـی دانشـگاه 

صنعتـی امیر کبیر در گفت وگو 

بـا »فرهیختـگان« نقطه ضعـف 

اصلـی صنعـت قطعه سـازی را 

مشـتری می دانـد و دراین بـاره 

توضیـح می دهـد: »مشـتری اصلـی قطعه سـازان کشـور، 

خودروسـازان هسـتند امـا چـون همـواره بـه قطعه سـازان 

بدهکارنـد، لـذا قطعه سـازان بـرای ادامـه حیات خـود یا مجبور 

بـه دریافـت  وام بـا سـودهای کلان هسـتند یـا ناچـار به کاهش 

کیفیت محصولات تولیدی خود.«

به گفته وی، طراحی و مهندسی یک قطعه در صنعت قطعه سازی 

نیازمند حمایت خودروساز است. درواقع خودروساز با صرف 

هزینه، تحقیق، پژوهش و طراحی یک قطعه را به قطعه ساز 

واگذار می کند. در این مرحله قطعه ساز برای طراحی یک قطعه 

یا از دانشگاه و بدنه علمی کشور کمک می گیرد یا با راه اندازی 

یک مرکز پژوهش و تحقیق در سیستم خود، اقدام به طراحی 

قطعه می کند. حال در شرایطی که خودروساز بابت خرید 

قطعه به قطعه ساز بدهکار است، حمایت برای تحقیق وپژوهش 

چه جایگاهی در این چرخه دارد. درواقع خودروساز ترجیح 

می  دهد بدون صرف هزینه یا با به حداقل رساندن هزینه  های 

پژوهشی، محصولات قدیمی را با همان طراحی و مهندسی 

گذشته استفاده کند.

    هـــزینه  ای 

برای توسعه علمی صنعت خودرو نمی شود

سیروس می گوید: »دانش علمی صنعت خودروسازی در کشور 

بسیار پیشرفته و سواد دانشگاهی ما هم تراز با کشورهای 

صنعتی موفق است. عمده فعالان صنعت قطعه سازی در 

کشور فارغ التحصیلان دانشگاهی هستند. به عبارت دیگر، 

حداقل های تولید یک خودرو مطابق با استانداردهای جهانی 

در ایران وجود دارد اما متاسفانه برای توسعه صنعت خودرو نه از 

دانش دانشگاهیان استفاده می شود و نه هزینه ای برای انجام 

تحقیقات علمی و پژوهشی.« 

وی ادامـه می دهـد: »کشـوری ماننـد ترکیـه کـه صنعـت 

قطعه سازی اش توانسته موفقیت های چشمگیری کسب کند. 

درحال حاضر به بسیاری از کشورهای خودروساز، قطعه صادر 

می کنـد امـا هیـچ خودرویـی در ایـن کشـور تولیـد نمی شـود. 

درواقـع ترکیـه تمـام تمرکـز خود را بر تولیـد قطعه معطوف کرده 

و هزینه هـای سـنگینی بـرای انجـام تحقیقـات پژوهشـی در 

ایـن راسـتا صـرف می کنـد. نـگاه صنعـت قطعه سـازی ترکیـه 

یـک نـگاه ملـی نیسـت بلکـه یک دیـدگاه جهانی اسـت بـه این 

معنـا کـه به منظـور رقابـت در بازارجهانـی و صـادرات و ارزآوری، 

تـلاش می کنـد تـا در صنعـت قطعه سـازی توسـعه پیـدا کنـد. 

ایـن درحالـی اسـت کـه نـگاه صنعـت خودروسـازی ایـران یـک 

نـگاه ملـی آن هـم نشـات گرفته از خواسـت مشـتری اسـت.«

استاد دانشگاه امیرکبیر معتقد است تا زمانی که خودروسازان 

برای تغییر و نوآوری در تولیدات خود تمایل نشان ندهند، 

طبیعتا قطعه سازان نیز نمی توانند طرح های جدید ارائه دهند، 

چراکه قطعه ساز برای ساخت یک قطعه نوآور باید تغییراتی را 

در روند فعالیت خود اعمال کند، برای ساخت قطعه جدید، 

پژوهش و تحقیق کند،   خط تولید را به روزرسانی کند و به طور 

کلی به سمت نوآوری و استفاده از تکنولوژی های به روز تغییر 

مسیر دهد. این درحالی است که خودروساز به عنوان حامی 

قطعه ساز حاضر به پرداخت هزینه برای تغییر و تحول در 

تولیدات خود نیست.

    تحقیق و پژوهش

اولویت آخر صنعت خودروسازی

جواد مرزبان راد، استاد دانشکده 

مهندسی خودرو دانشگاه علم 

و صنعت ایران در گفت وگو با 

موجب  نچه  آ  » ن فرهیختگا «

و  قطعه سازی  صنعت  ضعف 

خودروسازی کشور شده را در 

چند عامل مهم خلاصه می کند 

و می گوید: »پیش از آسیب شناسی این دو صنعت، ذکر این 

نکته ضروری است که صنعت خودروسازی بر شانه های صنعت 

قطعه سازی سوار است، در نتیجه زمانی می توان شاهد رشد 

صنعت خودروسازی بود که صنعت قطعه سازی به رشد و 

صنعت  رشد  عدم  دلیل  بنابراین  باشد.  رسیده  بالندگی 

خودرو سازی را باید در صنعت قطعه سازی جست وجو کرد.«

به گفته وی یکی از دلایل مهم ضعف عملکرد قطعه سازی در 

کشور، مشکلات و چالش های مالی است. وجود مشکلات 

مالی، فعالیت شرکت را تضعیف می کند و طبیعتا تحقیق، 

توسعه و پژوهش نیز تحت الشعاع مسائل مالی قرار می گیرد به 

این معنا که وقتی یک شرکت قطعه سازی با کمبود نقدینگی 

و حتی برای پرداخت حقوق کارکنان خود با مشکل مواجه 

است، نمی تواند هزینه ای برای انجام تحقیقات پژوهشی 

اختصاص دهد. از سوی دیگر، مشکلات مالی  قطعه ساز را 

مجبور می کند که برای روشن نگه داشتن خط تولید خود تنها 

به فکر تولید همان قطعات پیشین باشد چراکه تولید قطعات 

جدید نیاز به طراحی و نوآوری های جدید دارد. طراحی جدید 

نیز نیازمند صرف هزینه و اختصاص منابع مالی است. در این 

میان بدهکاری مالی شرکت های خودروسازی به شرکت های 

قطعه سازی مزید بر علت شده است.«

ــان راد ادامــه می دهــد: »در دهه هــای گذشــته، صنعــت  مرزب

خودروســازی حامــی صنعــت قطعه ســازی بــود و همیــن امــر 

ــبتا رو  ــد نس ــران رون ــودرو در ای ــد خ ــا تولی ــد ت ــب می ش موج

بــه رشــدی را طــی کنــد امــا در 15-10 ســال اخیــر بــه دلیــل 

اینکــه شــرکت های قطعه ســازی همــواره از شــرکت های 

خودروســازی طلبــکار هســتند لــذا بــه شــدت در مضیقــه مالی 

ــد.«  ــرفت کنن ــته اند پیش ــه و نتوانس ــرار گرفت ق

    پافشاری بر روش های سنتی تولید 

عامل مهم عدم رشد قطعه سازی

استاد دانشکده مهندسی خودرو دانشگاه علم و صنعت 

ایران می گوید: »یکی از دلایل مهم دیگر عدم رشد صنعت 

قطعه سازی، نبود فرهنگ فعالیت های نوآورانه و پافشاری بر 

استفاده از روش های سنتی تولید است. به عبارت دیگر هنوز 

در بسیاری از شرکت های قطعه سازی کشور این باور نهادینه 

نشده که اگر وارد چرخه نوآوری نشوند و نتوانند پایه های علمی 

و تحقیقاتی و پژوهشی خود را تقویت کنند، از گردونه رقابت 

خارج می شوند. لذا تا زمانی که اعتقادی به نوآوری و استفاده 

از ایده های نو وجود نداشته باشد، هزینه ای نیز برای این گونه 

فعالیت ها صرف نمی شود. مضاف براینکه برخی از شرکت های 

قطعه سازی هم که تمایل به ایجاد نوآوری در روند تولید خود 

دارند، به دلیل وجود مشکلات مالی یا نبود منابع مالی، امکان 

ایجاد نوآوری را ندارند. اما به طور کلی باید گفت که فرهنگ 

تولید محصول رقابت پذیر و توجه به فعالیت های بنیادی و 

تحقیق و پژوهش در شرکت های قطعه سازی کشور نهادینه 

نشده است و شاید این، یکی از دلایلی است که شرکت های 

قطعه سازی در ایران آن طور که شایسته است،  رشد کافی 

نداشته اند.«

    خودروسازان تمایلی

به طراحی و تولید قطعات جدید ندارند

مرزبان راد خواست مشتری را نیز یکی دیگر از دلایل آسیب های 

موجود در صنعت قطعه سازی می داند و در این زمینه توضیح 

می دهد: »مشتری اصلی قطعه سازان،  خودروسازها هستند. 

براین اساس قطعه سازان آنچه را که خودروسازان برای تولید 

خودرو سفارش می  دهند، تولید می کنند. این بدان معناست که 

خودروسازها باید قطعه سازان را ملزم به بهبود کیفیت  و طراحی 

و ایجاد نوآوری کنند. این در حالی است که خودروسازان عموما 

تمایلی به طراحی و تولید قطعات جدید ندارند و حتی در صورتی 

که طرحی نوآورانه از سوی قطعه سازان هم ارائه شود،  رغبتی 

برای استفاده از آن نشان نمی دهند. این موارد باعث شده تا 

شرکت های قطعه سازی کشور رشد کافی را نداشته باشند و 

از آنجایی که مشکلات مالی این شرکت ها نیز افزایش یافته 

است، اکنون، حتی اگر تصمیم به تغییر و رشد و پیشرفت داشته 

باشند، امکان مالی ندارند.«

    تنها 5 درصد از ظرفیت دانشگاه ها

در صنعت خودرو استفاده می شود

پیوند صنعت و دانشگاه، موضوع مهم دیگری است که مرزبان 

با اشاره به آن می گوید: »همیشه این سوال مطرح بوده که 

چرا برای حل چالش های صنعت خودروسازی و قطعه سازی 

کشور، از ظرفیت های بالقوه دانشگاه استفاده نمی شود. در 

پاسخ به این سوال باید گفت که ظرفیت علمی دانشگاه های 

کشور صددرصد است اما متاسفانه تنها از 5درصد این ظرفیت 

استفاده می شود. اگرچه وظیفه دانشگاه ارتباط با صنعت 

نیست اما قشر دانشگاهی کشور همواره آمادگی کمک و ارائه 

راه حل برای رفع مشکلات صنعت به ویژه صنعت خودروسازی 

و قطعه سازی را دارند. درواقع توان علمی کشور به خوبی 

جوابگوی نیازهای این دو صنعت است اما با این وجود یا 

تقاضایی از سوی صنعت  به دانشگاه ارائه نمی شود یا توقعات 

صنعت از دانشگاه به حدی غیرمنطقی است که عملا امکان 

انجام آن وجود ندارد. جالب است که در مواردی نیز توقعات 

صنعت قطعه سازی و خودروسازی به حدی پیش پا افتاده و 

غیرکابردی است که انجام آن از عهده یک تکنیسین ساده نیز 

بر می آید. لذا به نظر می رسد صنعت قطعه سازی و خودروسازی 

کشور هنوز به بالندگی کافی نرسیده تا بتواند نیاز خود را در 

قالب یک نیاز منطقی به دانشگاه ارائه دهد.«

    خودروسازان کشور

در فعالیت های پژوهشی صبوری لازم را ندارند

این اسـتاد دانشـگاه ادامه می دهد: »متاسفانه یکی از توقعات 

صنعت از دانشـگاه دسـتیابی به یک نوآوری و دسـتاورد جدید 

در یک بازه زمانی بسیار کوتاه است در حالی که در کشورهای 

صاحب نـام صنعـت خودروسـازی،  پژوهشـگران سـال ها زمـان 

خـود را صـرف تحقیـق و پژوهش برای رسـیدن به یک دسـتاورد 

جدیـد می  کننـد تـا بـرای مثـال یک قطعـه ای ماننـد برف پاکن 

را طراحـی و تولیـد کننـد. شـاید در نـگاه اول تولیـد و طراحـی 

برف پاکـن سـاده و آسـان باشـد، امـا طراح همیـن قطعه در یک 

کشـور صاحـب صنعـت،  ممکـن اسـت در عـرض 6 مـاه تـا یـک 

سـال میلیون هـا دلار بـرای طراحـی برف پاکـن، از خودروسـاز 

دریافت کند در حالی که صنعت خودروسازی در ایران انتظار 

دارد کـه یـک یـا دو دانشـجو بـا حداقـل هزینـه و در مدت زمان 

کوتاهـی بتواننـد یک برف پاکن طراحی و تولید کنند. معتقدم 

شـرکت های قطعه سـازی و خودروسـازی ایـران صبـوری لازم را 

بـرای انجـام فعالیت هـای علمی و پژوهشـی ندارند. همین امر 

موجـب قطـع ارتبـاط صنعت و دانشـگاه و تضعیف یک صنعتی 

مانند قطعه سـازی و خودروسـازی می شـود.« 

    حق مالکیت فکری به رسمیت شناخته نمی شود

کاکایـــی،  امیــــرحســـــن 

دانشـــیار دانشــــــــــــکده 

خـــــــــودروی  مهندســـی 

ـــت  ـــگاه علم وصنع دانشــــــــ

ایــــــــــران در گفت وگـــو بـــا 

ـــاره  ـــا اشــــــ »فرهیختـــگان« ب

 بــــــه دو مفهــــــــــــــــــــوم

ـــا ارزیابـــی ســـطوح  )TRL (Technology Readiness Leve ی

 MRL  (Technology Readiness Levels(بلـــوغ فنـــاوری و 

یـــا انطبـــاق ســـطوح آمادگـــی فنـــاوری وبـــازار، موضـــوع تضعیـــف 

ــد:  ــرده و می گویـ ــی کـ ــازی را آسیب شناسـ صنعـــت قطعه سـ

»فرآیندهـــا عمومـــا در یـــک اکوسیســـتم زندگـــی می کننـــد و 

زمانـــی کـــه یـــک اکوسیســـتم نقـــص داشـــته باشـــد، تلاش هـــای 

فـــردی افـــراد در انجـــام فرآیندهـــا، بـــا شکســـت روبـــه رو 

ـــد  ـــرای تولی ـــه ب ـــت ک ـــن اس ـــای ای ـــوم TRL گوی ـــود. مفه می ش

یـــک محصـــول از مرحلـــه ایـــده تـــا تولیـــد صنعتـــی واقعـــی، 

بایـــد 9گام مهـــم برداشـــته شـــود. ســـه گام اول مختـــص بـــه 

خـــل  ا د ر  د پایـــه  ت  تحقیقـــا م  نجـــا ا و  ه ها  نشـــگا ا د

دانشگاه هاســـت. ســـه گام دوم ترکیبـــی از دانشـــگاه ها و 

شـــرکت های دانش بنیـــان اســـت و ســـه گام نهایـــی مربـــوط 

بـــه صنعـــت می شـــود. متاســـفانه درحـــال حاضـــر، ســـه گام 

میانـــی در کشـــور مـــا و در جریـــان تولیـــد یـــک محصـــول وجـــود 

ندارد و یک ایده مستقیما از دانشگاه به صنعت می رود.«

    دانشگاه های آلمان 

چه نقشی در صنعت خودرو ایفا می کنند؟

به گفته وی در ارتباطات میان صنعت و دانشگاه در سال های 

اخیـر مشـاهده می شـود کـه دانشـگاهیان معمـولا بـه صـورت 

فـردی بـا صنعت همکاری می کنند به شـکلی کـه گویا کارمند 

صنعـت محسـوب می شـوند و نـه در یـک جریـان نظام یافتـه. 

بـه عنـوان مثـال در کشـور آلمـان ضمـن اینکـه دانشـگاه ها بر 

روی یـک نمونـه موتـور خـودرو تحقیـق و پژوهـش می کننـد، 

امـا شـرکت هایی وجـود دارنـد کـه از دل دانشـگاه برآمـده و بـه 

عنـوان یـک مرکز دانشـی فعالیت می کننـد. درواقع  تحقیقات 

دانشـگاهیان و ایده های جدید از سـوی دانشـگاه به این مراکز 

ارائه می شـود و این مراکز ایده ارائه شـده را برای تجاری سـازی 

و ارسـال به بخش صنعت آماده می کنند. شـرکت های صنعتی 

و تولیدکننـده هـم بـرای اسـتفاده از ایده هـای جدیـد بـه ایـن 

مراکـز دانشـی مراجعـه می کنند. 

ــت  ــد صنع ــف پیون ــزای مختل ــه اج ــت ک ــد اس ــی معتق کاکای

و دانشــگاه در کشــور مــا وجــود دارد امــا متاســفانه هرکــدام 

به صــورت پراکنــده و طبــق یــک نظام بنــدی خــاص فعالیــت 

می کننــد. درصورتــی کــه ایــن اجــزا بایــد در کنــار یکدیگــر قرار 

گیرنــد تــا محصــول واقعــی تولیــد شــود. فــرض کنیــد طراحــی 

ــیالات و  ــک س ــص مکانی ــط متخص ــور توس ــه موت ــک پروان ی

ــن  ــت ای ــرار اس ــه ق ــی ک ــا کس ــود، ام ــام می ش ــدات انج جام

پروانــه را طبــق طراحــی انجــام شــده تولیــد کنــد، بایــد یــک 

متخصــص ســاخت و تولیــد باشــد. نکتــه قابل توجه اینجاســت 

کــه تــوان علمــی تولیــد همــه قطعــات خــودرو در کشــور مــا 

وجــود دارد، امــا حلقــه اتصالــی میــان آنهــا وجــود نــدارد.

    توان علمی تولید داریم؛ حلقه اتصال نه

وی در ادامه و در توضیح مفهوم MRL می گوید: »در بسیاری 

از مواقع محققان و پژوهشگران یک تکنولوژی بسیار کاربردی 

را طراحی می کنند اما اگر امکان تولید انبوه این ایده وجود 

نداشته باشد، عملا نمی توان گفت که تکنولوژی طراحی شده، 

مفیدفایده بوده است. لذا یکی از مشکلات صنعت قطعه سازی 

کشور این است که ساختار های ساخت و تولید توسعه پیدا 

نکرده است. در نتیجه با وجود طراحی برخی قطعات، امکان 

تولید آن از سوی صنعت وجود ندارد. شاید به همین دلیل باشد 

که گاهی شنیده می شود که یک محقق ایرانی پس از آنکه در 

ایران به نتیجه نرسید، ایده و طرح خود را برای تجاری سازی 

به خارج از کشور می برد.«

دانشیار دانشکده مهندسی خودروی دانشگاه علم وصنعت 

ایران به نکته قابل توجه دیگری نیز اشاره می کند و می گوید: 

»در کنار مفاهیم گفته شده،  مسائل مالی و حقوقی نیز در 

کشور، یک چالش اساسی محسوب می شود. در سراسر دنیا 

مفهومی به نام حق مالکیت معنوی وجود دارد که در ایران 

نیز این قانون موجود است ولی در عمل به رسمیت شناخته 

نمی شود. درواقع هیچ گاه برای صاحبان ایده و نوآوری هیچ 

سهمی در صنعت وجود ندارد و صنعتگران تنها به این بسنده 

می کنند که با پرداخت مبلغی به صاحب ایده،  از اقدام او 

تشکر کنند. این موضوع نه تنها در مورد صنعت قطعه سازی و 

محققان و طراحان این صنعت حاکم است، بلکه میان صنعت 

خودروسازی و قطعه سازی به وفور مشاهده می شود. برای مثال 

اگر یک قطعه ساز ایده ای ارائه می دهد، پس از مدتی ایده او سر 

از ده ها قطعه سازی دیگر در می آورد. این یعنی عدم به رسمیت 

شناختن حق مالکیت معنوی.« وی با اشاره به مفهوم بزرگ تری 

که در این راستا مطرح می شود، ادامه می دهد: »»فرهنگ 

نوآوری« عبارتی است که متاسفانه در کشور ما نهادینه نشده. 

به این معنا که وقتی از لحاظ فرهنگی ارزشی برای نوآوری و حق 

و حقوق فکری قائل نیستیم و راه های میانبر را به جای تحقیق و 

پژوهش برای رسیدن به هدف انتخاب می کنیم، بدیهی است 

که بدنه علمی کشور روزبه روز تضعیف می شود.« 

وی افزود: »شاید بتوان گفت که  عمدتا افراد موثر در فرآیندهای 

اقتصادی، ارزشی برای حق مالکیت فکری قائل نیستند و 

لذا معیارهای اقتصادی خود ایده ها و طرح های نو را زیرپا 

له می کنند. از سوی دیگر در برخی از دانشگاه ها نیز ارزشی 

برای تحقیقات باکیفیت بالا دیده نمی شود و متاسفانه اغلب 

دانشگاهیان کشور به دنبال مقاله نویسی و چاپ مقاله در 

ژورنال های خارجی هستند.«

    ایده های ناب دانشگاهیان کشور

 پیش از مصرف داخلی در اختیار کشورهای دیگر 

گذاشته می شود

کاکایی معتقد است تا زمانی که  شاخص ارزیابی یک استاد 

دانشگاه مقاله آی اس ای باشد، تمرکز دانشگاه پیش از آنکه 

معطوف به حل مشکلات داخلی شود، صرف ارائه مقاله به 

ژورنال های خارجی می شود. درحالی که جالب است بدانید، 

هیچ یک از دانشگاه های بزرگ دنیا،  مسائل جدی فناورانه و 

ایده های بکر خود را در مقالات بین المللی چاپ نمی کنند اما 

ایده های ناب و نوآوری های دانشگاهیان کشور ما پیش از آنکه 

به مصرف داخلی برسد، از طریق چاپ در ژورنال های خارجی 

در اختیار کشورهای دیگر گذاشته می شود. 

    مشکل اصلی

طراحی روش ها و فرآیندهای تولید است

کاکایی ادامه داد: »مشکل اصلی ما درحال حاضر در طراحی 

محصول نیسـت بلکه عمده ترین مشـکل ما طراحی روش ها و 

فرآیندهای تولید است که هرگاه نیازی در این زمینه در کشور 

احسـاس شـده، ایـن نیـاز از طریق واردات تأمین شـده اسـت. 

برای مثال در حوزه تولید رنگ بهترین محققان و پژوهشـگران 

ایـن حـوزه در ایـران حضـور دارنـد، امـا اصلی تریـن مـاده رنـگ 

کـه همـان دانه هـای رنگـی اسـت از کشـورهای خارجـی وارد 

و در ایـران بـا ترکیبـات دیگـری تبدیـل بـه رنـگ می شـود. در 

صنعـت پتروشـیمی نیـز وضـع بـر همیـن منـوال اسـت و اکثـر 

پلیمرها  از طریق واردات تامین می شـوند. اینجاسـت که نبود 

یک اکوسیسـتم کاملا محسـوس اسـت. درواقع بی توجهی به 

مبانـی اصلـی همـکاری علمی که ابتدایی تریـن موضوع آن به 

رسـمیت شـناختن حق مالکیت معنوی اسـت، هیچ گاه جدی 

گرفته نمی شـود.« 

به گفته وی حق مالکیت معنوی این نیست که فقط در قانون 

وجود داشته باشد بلکه باید فرهنگ عمومی جامعه به این سمت 

سوق داده شود که حق مالکیت معنوی به رسمیت شناخته 

شود. به این معناست که هر فردی اجازه سرقت یک فکر یا ایده 

را به خود ندهد. بنابراین تا زمانی که ارزشی برای ایده و فکر 

شخص دیگری قائل نباشیم نمی توان امیدوار بود که حرکت 

ساختاری در دانشگاه اتفاق بیفتد و این ارزش گذاری باید 

ابتدا از بطن دانشگاه شروع شود. به عبارت دیگر تا زمانی که 

دانشجویان از نرم افزارهای قفل شکسته استفاده و عمل خود 

را توجیه می کنند، وضع بر همین منوال ادامه پیدا می کند.  

همواره تاکید کرده ام که در ایران بهترین ارتباط میان صنعت و 

دانشگاه برقرار است در عین حال که این دو بخش هیچ ارتباطی 

هم با یکدیگر ندارند.
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