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خبرسازان

رهایی‏ بخشی از حقابه هیرمند 
وزیر نیرو از رهاســازی بخشــی از حقابه رود هیرمند در 
سیستان و بلوچستان توسط طالبان خبر داد. علی‏اکبر 
محرابیان ادامه داد: »اجرای طرح‏های کلان آبرسانی در 
۳ مرحله ازجمله‏ تأمین آب شهرهای سیستان و زاهدان، 
انتقال آب از مرزهای شرقی به زاهدان )تهلاب(، انتقال 
آب از دریای عمان و جهاد آبرســانی به ۱۷۵۱ روستای 
سیستان و بلوچستان در دستور کار قرار گرفت. باتوجه 
به کاهش منابع آبی در منطقه سیستان و شهر زاهدان و 
ضرورت تأمین آب شرب با تکیه بر منابع سرزمینی، این 
طرح با تأمین آب از منطقه دَشــتَک از سال ۱۴۰۱ آغاز 

شد و نیاز آبی ساکنان را تأمین خواهد کرد.« 

پیشنهاد جدید پلیس 
رئیس مرکــز عملیات پلیس امنیت عمومی فرماندهی 
انتظامی پایتخت از پیشنهاد پلیس به قوه‌قضائیه برای 
کنتــرل اراذل و اوباش بــا پابند الکترونیــک خبر داد. 
ســعید راستی درباره اســتفاده پابندهای الکترونیکی 
بــرای کنترل »اراذل و اوباش« گفــت: »در حال حاضر 
قوه‌قضائیه دستور استفاده از پابند الکترونیکی را صادر 
کرده و از این پابندها برای برخی از سارقان سابقه‏دار و... 
استفاده می‏شــود.« او با اشاره به استفاده از پابندهای 
الکترونیک برای ســایر مجرمان ســابقه‏دار هم گفت: 
»پلیس به قوه‌قضائیه پیشنهاد داده شده است که برای 
کنترل اراذل و اوباش ســابقه‏دار، همینطور آن دســته 
از اشــراری که از زندان آزاد می‏شوند نیز از این پابندها 
اســتفاده شــود.« رئیس مرکز عملیــات پلیس امنیت 
عمومی فرماندهی انتظامی تهران بزرگ ادامه داد: »با 
استفاده از این پابندها پلیس می‏تواند کنترل بیشتری 
بر عملکرد این افراد داشــته باشد و با اشراف اطلاعاتی 
بیشتر، از اقدامات مجرمانه آنها جلوگیری کند. البته در 
حال حاضر نیز پلیس اراذل و اوباش و اقدامات مجرمانه 
آنان را رصد می‏کند. به‏هرحال اســتفاده از این پابندها 
نیز می‏تواند مؤثر باشد.« پابند الکترونیک، نوعی ردیاب 
)GPS( اســت که به پای محکومان واجد شرایط بسته 
می‏شود و این امکان را به فرد محکوم می‏دهد تا بتواند 
تمام دوران محکومیت را خــارج از زندان و در محدوده 
مراقبتی مشخص‏شــده بگذراند. از این پابند در جرائم 
درجه پنج تا هشــت یا باقی‏مانده دوران محکومیت در 

جرائم درجه دو تا چهار استفاده می‏شود. 

ماجرای واگذاری ۳۰ هزار متر زمین
عضو کمیســیون عمران و حمل‌ونقل شورای اسلامی 
شــهر تهران از ورود شورای شــهر به ماجرای واگذاری 
زمیــن ۳۰ هزار متری از ســوی شــهرداری تهران خبر 
داد. به گزارش خبرآنلایــن، »علی‏اصغر قائمی« عضو 
شــورای شــهر تهران در واکنش به خبر منتشرشده از 
سوی سیدجعفر تشکری‏هاشمی، یکی دیگر از اعضای 
شورای شهر مبنی بر اینکه »شهرداری تهران با شرکت 
هواپیمایی ماهان بر ســر یک زمیــن ۳۰ هزار متری به 
توافق رســیده اما شورای شــهر از آن بی‏اطلاع است«، 
گفــت: »این موضوع در صحن شــورا یکبــار به‌صورت 
کلی از ســوی اعضا مطرح و قرار شــد اعضای شورای 
شهر در کمیسیون‏های شهرســازی و معماری، بودجه 
و همچنین کمیســیون عمران این موضوع را بررســی 
کنند و تحقیقات اولیه در این خصوص را انجام دهند.« 
او ادامه داد: »براساس مصوبات شورا، واگذاری املاک 
شــهرداری باید در صحن شــورا مطرح و اجازه از شورا 
گرفته شود و شــهرداری نمی‏تواند بدون طرح موضوع 
در شــورا واگذاری انجام دهد. البته این کار هم حساب 

و کتاب مربوط به خود را دارد.« 

بپذیریم که اگر می‏خواهیم به سمت شهر انسان‏محور و پیاده‏محور 
حرکت کنیم، راهی به غیر از محدودکردن توسعه خودرویی نداریم و با 
این فرض دیگر ساخت پارکینگ جدید معنی ندارد. ما فهم مشترک 
و قابل قبولی از خیابان نداریم و آنچه مدیریت شهری در طول چند 
دهه در تهران دنبال کرده، این است که خیابان را به‌عنوان یک جاده 
می‏بیند. با این نگاه صرفاً دنبال این هســتیم که فرد از یک نقطه به 
مقصد برســد و دیگر در این روند مســیر از بین می‏رود و کسی خود 

خیابان را به‌عنوان محلی برای زندگی و تعامل اجتماعی نمی‏بیند.«
این کنشــگر شــهری دومین مانع توســعه دوچرخه‏ســواری در 
تهران را جدی نگرفتن آن به‏عنوان یک شــیوه حمل‏ونقل دانســت: 
»ما در این زمینه هنوز در میان مدیران شــهری به تفاهم نرسیده‏ایم 
که بتوانیم دوچرخــه را به‏عنوان یک شــیوه حمل‏ونقل درک کنیم؛ 
به‏خصوص در مســافت‏های تهران. دوچرخه برای مســافت‏های زیر 
پنج کیلومتر مناســب اســت و بیش از 60 درصد مسافت‏های تهران 
هم در همین محدوده قرار دارد. در مســافت‏های طولانی‏تر هم باید 
با حمل‏ونقل عمومی ترکیب شود. ما باید در این مسیر حرکت کنیم 
و نمی‏توان گفت به‌دلیل چالش‏های فعلی، همان توسعه خودرومحور 
را ادامه دهیم. دوچرخه ظاهری ســاده دارد، اما به‌محض رکاب‌زدن 
با مفاهیم اقتصادی، سیاســی، فرهنگی یک جامعه شــهری پیوند 
می‏خورد و می‏توانیم پتانســیل آن را برای حل بزرگترین چالش‏های 
شهری در نظر بگیریم.« نظرپور عامل ســوم را فقدان توجه کافی به 
زیرســاخت‏های انسانی یا همان فرهنگسازی اعلام کرد: »کسی که 
می‏خواهد از دوچرخه به‏عنوان وســیله حمل‏ونقل استفاده کند، به 
آموزش، تســهیلات و فضای امن حرکتی نیاز دارد. این موضوع باید 
همزمان با زیرساخت‏های کالبدی توسعه پیدا کند. یکی از نقاط قوت 
سند توسعه دوچرخه در تهران این بود که در بحث زیرساخت نرم یعنی 
برگزاری رویدادها، بیشترین امتیاز را داشت و بیشترین انتقادات هم 
در بحث زیرســاخت‏های سخت بود.« به گفته او، یکی دیگر از موانع 
توسعه دوچرخه‏ســواری در تهران سیاسی‌شدن آن است: »اقدامات 
شهرسازی ارتباط تنگاتنگی با سیاســت در ایران دارد. وقتی احزاب 
مختلف روی کار می‏آیند، پروژه‏های خود را انجام می‏دهند و نداشتن 
درک متقابل و فضای ناسالم رقابت باعث می‏شود بعضی از اقدامات 
شهری داخل مرزهای یک جریان قرار گیرد و جریان دیگر با آن مخالفت 
کند. مدیریت شهری جدید با سیاسی‌کردن پروژه دوچرخه‏سواری، 
تمام توان خود را گذاشت که نشان دهد این پروژه درست نبود و مردم 
استقبال نکردند و سراغ نســخه‏های دیگر رفت. همین روند موجب 
شد، توسعه دوچرخه‏سواری در یک ریل بلندمدت قرار نگیرد. از سال 
96 سندی در این زمینه تهیه و اقداماتی در این زمینه آغاز شد، اما با 
سیاسی‌کردن این اقدامات مثبت، باعث متوقف‌شدن آنها می‏شود.« 
این پژوهشــگر در ادامه به بینش کوتاه‏مدت در تغییرات شــهری هم 
اشــاره کرد: »باتوجه به چهارســاله بودن مدیریت شــهری در ایران، 
تا یک پروژه شــروع شــود و جریان پیدا کند، ادامــه آن در دوره‏‏های 
بعدی محقق نمی‏شود. توسعه دوچرخه‏ســواری در تهران سه سال 
انجام شــد و از این مدت هم دو سال درگیر کرونا بود. این بینش‏های 
کوتاه‏مدت اجازه تغییرات بلندمــدت نمی‏دهد و نمی‏توان تغییرات 
ملموسی در شیوه جابه‏جایی انتظار داشت.« نظرپور معتقد است که 
ما در زمانه ناامیدی توســعه دوچرخه‏سواری در تهران قرار داریم، اما 
امیدواریم فضایی برای بهبود این شــرایط فراهم شود: »علاوه بر این 
بینش همه‏شمولی در این زمینه وجود ندارد و باید گروه‏های مختلف 
اجتماعی را در نظر گرفت تا استفاده از دوچرخه در سطح گسترده‏ای 
از مردم توسعه پیدا کند تا نیازهای هرگروه به‌صورت جداگانه در نظر 
گرفته شــود. از سوی دیگر بی‏توجهی به نیروهای پایین به بالا هم از 
موانع این مسیر  محسوب می‏شود و جامعه مدنی باید از همان ابتدا 

در برنامه‏ریزی‏ها حضور داشته باشد.« 

تجربه وین در توسعه دوچرخه‏سواری �
ســخنران بعدی ایــن نشســت، محمدصادق 
امینیان، پژوهشــگر برنامه‏ریــزی حمل‏ونقل 
شــهری بود کــه دربــاره تجربه شــهر وین در 
استفاده از دوچرخه توضیح داد و گفت: »وین تا 
قبل از اینکه پارادایم خودرومحور اتفاق بیفتد، دارای شبکه مسیرهای 
دوچرخه بود و در سال 1980 سهم این مسیرها به 11 کیلومتر رسیده 
بود و این میزان هم بیشتر در اختیار خودروها بود. از این سال به‌بعد 
به‌واسطه بحران انرژی در اروپا، هزینه استفاده از خودروی شخصی 
به‌صورت بی‏سابقه‏ای بالا رفت و مردم مجبور به استفاده از دوچرخه 
شــدند. این تراکم ترافیک در آن سال‏ها عامل دیگری بود که مردم را 
قانع می‏کرد از دوچرخه اســتفاده کنند. از این زمان به‌بعد توســعه 
پیوسته شــبکه راه‏های دوچرخه در وین در حال انجام است و از 14 
کیلومتر در ســال 1980 به حدود 1400 کیلومتر رسیده است. این 
شبکه در سراسر شهر وین گسترده شده و به دو مدل توسعه پیدا کرده 
است؛ بخشی از آن توسط دپارتمان مخصوص دوچرخه در شهرداری 
مدیریت می‏شود و بخش دیگر از مسیرها که در حوزه محلی است، 

توسط مناطق توسعه پیدا می‏کنند.«
او با اشــاره به تاثیر توسعه شبکه مســیرهای دوچرخه با افزایش 
سفرها گفت: »از سال 2004 تا 2017 تعداد سفرها با افزایش تعداد 
ایستگاه‏های اشتراک دوچرخه از صفر به 1/2 میلیون سفر افزایش 
یافت. این شــهر از تکنولوژی‏های توســعه حمل‏ونقل هم استقبال 
می‏کند. در نســل دوم اشــتراک‏گذاری دوچرخه تعداد ایستگاه‏ها 
افزایش پیدا کرد. در طرح مدیریت گســترده پارکینگ نیز تا ســال 
2022 تمام این شــهر به محدوده توقف کوتاه‏مدت تبدیل شــد و با 
ایجاد مسیر دوچرخه در مسیری که قبلًا خودروها پارک بودند، فضا را 
از آنها بازپس گرفت. یکی از آخرین اقدامات وین در این زمینه، توسعه 
مسیرهای پرسرعت دوچرخه است که کاربری‏های مهم را به مناطق 
داخلی شهر مرتبط می‏کنند.« امینیان ادامه داد: »جمعیت این شهر 
تحت‌تاثیر صنعتی‌شدن از اواخر قرن 18 تا ابتدای قرن بیستم تقریباً 
پنج‌برابر شد و از حدود 300 هزار نفر به بیش از دو میلیون نفر رسید. 

ثبات نســبی جمعیت بعد از جنگ جهانی دوم، عامل مهمی است 
که اجازه می‏دهد این شــهر زیرساخت‏هایش به نیازهای شهروندان 
در طول زمان پاسخگو باشد. جمعیت شهر از سال 1950 تا 2000 
کمتر شد، اما از این سال به‌بعد در حال افزایش است که تحت تاثیر 
اقداماتی است که باعث شده این شهر به جایگاه مطلوب‏تری برای 
زندگی برســد. در حال حاضــر 36 درصد از کاربــری زمین در وین 
مربوط به فضای ساخته‌شــده، کمتر از 15 درصد مربوط به جاده‏ها 
و 45 درصد هم در اختیار فضای سبز، جنگل‏ها و تاکستان قرار دارد. 
توسعه وین از مرکز آن شروع شده و هرچقدر به سمت اطراف می‏رویم 
از تراکم جمعیت کاسته می‏شود. 720 هزار نفر از جمعیت دو میلیون 
نفری این شهر خودروی شخصی دارند. این شهر در مقایسه با سایر 
شهرهای اتریش دارای کمترین نرخ وسایل نقلیه است. تا پایان سال 
2022 بیش از 17 هزار خودروی شخصی در این شهر ثبت شده بود 
و دولت مشوق‏هایی را برای خرید خودرو و دوچرخه‏های برقی در نظر 
گرفتــه بود که  6500 یورو برای خــودرو و 3000 یورو برای دوچرخه 
پرداخت می‏کرد. هرچه از مرکز وین به‌ سمت اطراف آن حرکت کنیم، 
میزان مالکیت وســایل نقلیه بیشــتر می‏شــود؛ یعنی این دو مؤلفه 
برعکس هم حرکت می‏کنند. حدود یک‌میلیون نفر در وین شاغل‏اند 
که از این میزان بیش از 260 هزار نفر از بیرون این شــهر برای کار به 
آن مراجعه می‏کنند و نزدیک 100 هزار نفر از ساکنان آن به بیرون از 

این شهر برای کار سفر می‏کنند.«
امینیان ســهم ســفر با دوچرخه در این شهر در ســال 1980 را 
رقمــی نزدیک بــه 0/01 درصد اعلام کرد که تا ســال 2024 به 10 
درصد رسید: »سهم ســفر با خودروی شخصی در این شهر نزدیک 
50 درصد بود که امروز به کمتر از 30 درصد رسیده است. این شهر 
توانسته سهم سفرهای پیاده را حدود 30 درصد افزایش دهد و سهم 
ســفر با وســایل نقلیه عمومی را از نزدیکِ 25 درصد به بیش از 40 
درصد برســاند. طول متوسط ســفرهای پیاده در وین 1/2کیلومتر 
و زمان متوســط آن 17 دقیقه است و ســفرهای دوچرخه به‌صورت 
میانگین 3/5 کیلومتر و زمان مســافت آن 19 دقیقه است. سرعت 
سفرهای حمل‏ونقل عمومی 18 کیلومتر بر ساعت و مسافتی حدود 
11 کیلومتر را پوشــش می‏دهند و میانگین اســتفاده از آن هم 37 
دقیقه اســت. از سال 1993 تا 2019 بیشترین سهم سفر در وین را 
خودروهای شخصی از دست دادند. این سهم را شیوه‏های دوچرخه، 

پیاده و حمل‏ونقل عمومی توانستند به دست آورند.«
 به گفته این پژوهشگر شــهری، وین در سال 1960 شرایط کاملًا 
متفاوتی داشــت، مملو ازخــودرو و آلودگی هوا بــود و تراکم ترافیک 
کاملًا محســوس بود، اما این شهر به رتبه اول برای سال‏های متمادی 
در باکیفیت‏ترین شــهرهای دنیا رسید: »شعار وین بازگشت به تحرک 
است. مقایسه تغییرات تفکیک وسایل نقلیه وین با سایر شهرهای اروپا 

نشــان می‏دهد که این شــهر در مدت مشابه توانسته بیشترین سهم 
ســفر با خودروی شــخصی را کاهش دهد و در حال حاضر 13 درصد 
از شــهرهای دیگر بالاتر اســت.« امینیان به سیاست‏های شهرداری 
وین درباره توســعه حمل‏ونقل عمومی هم اشــاره کرد: »این شهر از 
ابزارها به‌صورت سیســتماتیک اســتفاده کرده است تا بتواند چرخه 
خودرومحوری را افزایش دهد و از روش‏های مفید و پایدار حمل‏ونقل 
حمایت کند. سیاســت‏های اصلی توســعه و بهبود زیرســاخت‏های 
حمل‏ونقل، حفظ حمل‏ونقل عمومی در فضای شهری و بازپس‏گیری 
فضای شهری از خودروهاست. توسعه و بهبود زیرساخت‏های پیاده‏روی 
و دوچرخه‏سواری و متصل کردن آنها به حمل‏ونقل عمومی و زمان‏بر و 
پیچیده‌کردن استفاده از خودرو با ابزارهای مختلف هم بخش دیگری 
از شیوه‏هاســت. وین به‏عنوان یک الگو در زمینه توســعه حمل‏ونقل 
عمومی می‏تواند در نظر گرفته شــود و از سال 1980 تا امروز سرمایه 
گسترده‏ای را در توسعه این موضوع صرف کرده است. حمل‏ونقل در 
وین خصوصی‏سازی نشده و توسط شرکتی اداره می‏شود که مالکیت 
آن 100 درصد در اختیار شــهرداری اســت. اجزای این شبکه شامل 
ترامواها، مترو، اتوبوس، قطارهای سریع و شبکه دوچرخه است و این 
شبکه تمام محدوده شهر را پوشش می‏دهد. از سال 1982 به‌صورت 
مداوم شبکه مترو در این شهر در حال گسترش است و قطار حومه‏ای 
برای انتقال جمعیت از اقمار وین و کاهش سفرهای خودرویی طراحی 
شــده اســت و برای جلوگیری از اتفاقی اســت که ما در تهران تجربه 
می‏کنیم؛ در این شهر روزانه 13 میلیون و شبانه 9 میلیون نفر جمعیت 
داریم و چهار میلیون نفر هم در آن رفت‏وآمد می‏کنند که بخش زیادی با 
خودروهای شخصی انجام می‏شود. اما شبکه قطارها در وین به شبکه 
متروی وین متصل می‏شود و 50 درصد ایستگاه‏های این قطارها درون 
شهر وجود دارند.«  او درباره سیاست قیمت‏گذاری حمل‏ونقل عمومی 
در وین هم توضیح داد: »شما در این شهر با یک بلیت می‏توانید از همه 
شیوه‏های حمل‏ونقل عمومی استفاده کنید و استفاده از بلیت‏های 
مدت‏دار هم بســیار مرسوم است. این روش از سال 2012 و زمانی که 
قیمت بلیت‏ها از 449 یورو به 365 یورو رسید؛ باعث شد تعداد زیادی 
از مردم که تا پیش از این بلیت مدت‏دار نمی‏خریدند، آن را تهیه کنند. 
سهم سفرهای حمل‏ونقل عمومی نسبت به سال قبل از آن سه‌درصد 
رشد پیدا کرد. اگرچه درآمد شهرداری پنج‌درصد کاهش پیدا کرد، اما 
92 درصد پرداخت‏ها با این شیوه انجام می‏شد. شاید به همین دلیل 
شــهرداری وین در دوره کرونا برای حفظ ســطح سرویس حمل‏ونقل 
عمومی خود دچار مشکل نشــد. حالا می‏بینیم که با این استراتژی 
تعــداد دارندگان بلیــت حمل‏ونقل عمومی از صاحبــان خودروهای 
شــخصی بیشــتر اســت؛ یک‌میلیون و 200 هزار نفر از این بلیت‏ها 
استفاده می‏کنند، اما تعداد صاحبان خودروهای شخصی 700 هزار 

نفر است.«

 محمد نظرپور 
کنشگر شهری:

ما از فقدان یک 
چشم‏انداز علمی در 
بحث حمل‏ونقل در 
ایران و مشخصاً در 
تهران رنج می‏بریم. 

مدیریت‏های شهری 
و دانشگاهی در ایران  

چارچوب توسعه 
خودرومحوری را 

ادامه می‏‏دهند که با 
مناسبات اقتصادی و 

سیاسی درهم‏تنیده 
است

م الف: 257

سیدمحسن ساداتی حسینی - رئیس واحد ثبتی حوزه ثبت ملک کهریزک

سازمان ثبت اسناد و املاک کشور - حوزه ثبت ملک کهریزک
آگهی فقدان سند مالکیت

نظر به اینکه آقای ابوالفضل مهدوی فرزند حسن وکالتاً از طرف آقای حسینعلی/ جزینی‏درچه طبق وکالتنامه شماره 102983-1403/03/07 دفترخانه 22 شهرری و با ارائه دو برگ استشهادیه 
محلی دفترخانه 7 کهریزک مدعی است سند مالکیت شش‏دانگ یک قطعه زمین به مساحت 1197 مترمربع قطعه 17 تفکیکی به پلاک ثبتی 328 فرعی از 153 اصلی، مفروز و باقیمانده پلاک 
328 فرعی از اصلی مذکور، واقع در گل‏تپه بخش 12 تهران که ذیل ثبت 67 صفحه 202 دفتر املاک جلد یک به‏شماره چاپی 070766 سری الف سال 82 به نام آقای پرویز حیدری صادر و 
تسلیم گردیده است و طبق سند قطعی 18252-85/07/27 دفترخانه 12 قرچک به آقای حسینعلی / جزینی‏درچه فرزند محمدعلی شماره شناسنامه 3 تاریخ تولد 1330 دارای شماره ملی 
0492921113 انتقال یافته است اینک وکیل نامبرده به شرح درخواست وارده شماره 140385601053001382-1403/03/08 ضمن اعلام مفقودی سند مالکیت توصیفی با مشخصات فوق 
به علت جابه‏جایی اثاثیه تقاضای صدور المثنی سند مالکیت پلاک مزبور را نموده، لذا در اجرای ماده 120 اصلاح موادی از آئین‏نامه قانون ثبت مصوب 1380/11/08 مراتب در یک نوبت آگهی 
می‏شود تا در صورتی که شخص یا اشخاصی نسبت به پلاک مزبور به غیر از موارد مذکور در فوق معامله‏ای انجام داده و یا مدعی وجود سند مالکیت پلاک مزبور نزد خود می‏باشد، ظرف مدت 10 
روز پس از انتشار آگهی به اداره ثبت کهریزک مراجعه و اعتراض خود را ضمن ارائه اصل سند مالکیت یا سند معامله تسلیم نماید. بدیهی است در صورت عدم وصول اعتراض و انقضای مهلت 

مقرر و یا در صورت اعتراض اصل سند مالکیت یا سند معامله ارائه نگردد اداره ثبت المثنی سند مالکیت را طبق مقررات صادر و به متقاضی تسلیم خواهد نمود.

مزایده نوبت دوم

شناسه آگهی: 1726218 

اداره كل منابع طبیعی و آبخیزداری استان گلستان در نظر دارد براساس دستورالعمل ماده »3« قانون حفاظت و بهره‏برداری از جنگلها و 

مراتع اقدام به احاله مدیریت اجرایی طرح تولید نهال و... مشارکتی براساس كتابچه طرح را از طریق سامانه تدارکات الکترونیکی دولت 

به اشخاص حقیقی و حقوقی واجد شرایط واگذار نماید از متقاضیان دعوت به عمل می‏آید در مزایده شرکت نمایند.

مبلغ  تضمین )ریال(حقوق دولتی سالیانه )ریال(مدت  )سال(نام طرحمحل اجراء

کلاله
 احاله مدیریت بهره وری پارک جنگلی آق سو 

به مساحت 48 هکتار
15 376,944,00018,850,000

مهلت دریافت اسناد از سامانه ستاد ازتاریخ درج آگهی تاساعت 17 روز پنجشنبه مورخه 1403/03/17،آخرین مهلت تکمیل و ارسال 

پیشنهادات تا ساعت 17 روز یکشنبه مورخه 1403/03/27 و تحویل اصل ضمانت‏نامه یا فیش واریزی به‏صورت فیزیکی به دبیرخانه اداره 

کل تا پایان وقت اداری همان‏روز می‏باشد.

  کلیه مراحل برگزاری مزایده از دریافت اسناد تا ارائه پیشنهاد و بازگشایی پیشنهادات از طریق سامانه تدارکات الکترونیک دولت )ستاد( 

به نشانی www.setadiran.ir انجام خواهد شد.

  تضمین شرکت در مزایده: براساس آیین‏نامه تضمین شماره 123402/ت 50659 ه مورخ 1394/9/22 و اصلاحات بعدی

  سایر شرایط در اسناد مزایده درج شده است و شرکت‏کنندگان می‏توانند جهت کسب اطلاعات بیشتر به امور قرارداد‏ها یا اداره جنگل‏کاری 

و پارک‏ها مراجعه و یا تماس حاصل نمایند. )شماره تماس: 32235792 - 017(

نوبت دوم اداره كل منابع طبیعی و آبخیزداری 
استان گلستان


