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فرزانه غلامی    تازه‌ترین گزارش مرکز پژوهش‌های مجلس، 
تصویری پرچالش از صنعت خودرو ارائه کرده است؛ تصویری 
که به وضوح از ابتلای همزمان این صنعت به عارضه‌هایی 
همچون افت تولید و صادرات، افزایش واردات، عقب‌ماندگی 
جدی از اهداف اسقاط خودروهای فرسوده و سنگین‌تر شدن 
بار بدهی‌های دو خودروساز بزرگ کشور مبتنی بر صورت‌های 

مالی آن‌ها خبر می‌دهد.  
در این گزارش که با عنوان »شاخص‌های ترسیم‌کننده وضعیت 
صنعت خودرو در سال ۱۴۰۴« منتشر شده تولید ۹۲۶ هزار 
دستگاه خــودرو ثبت شده که این رقم نسبت به سال 1403 
کاهش ۱۹۵ هــزار دستگاهی و 17/4درصـــدی را تحت تأثیر 
عوامل مقطعی ازجمله جنگ ۱۲روزه، مشکلات تأمین ارز و 
انفجار بندر شهید رجایی تجربه کرده، هرچند چالش‌های 

ساختاری این صنعت همچنان پابرجاست.
بنا بر همین گزارش واردات خودرو از ۶۳هزار دستگاه در سال 
۱۴۰۳ به ۶۷هزار دستگاه در سال ۱۴۰۴ افزایش یافته و ارزش 
 صـــادرات خــودرو و قطعات با سقوطی ۶۱میلیون دلاری از
 ۱۲۶ میلیون دلار به ۶۵ میلیون دلار رسیده است. آمار اسقاط 
خودروهای فرسوده هم از ۳۵۰ هزار دستگاه به ۲۰۴ هزار دستگاه 
کاهش یافته و این بدان معنی است که تنها حدود ۴۱درصد 

هدف سالیانه برنامه هفتم محقق شده است. 
براساس گزارش مرکز پژوهش‌های مجلس، رقم بدهی انباشته 
ایران‌خودرو و سایپا از ۸۲۵ همت عبور کرده و شاخص‌های 
بدهی این دو خودروساز با وجود افزایش ســودآوری، روندی 

صعودی داشته‌اند.

»ارزخواری« به نام خودروساز■
ــزارش مرکز پژوهش‌های  تحلیلگران با نگاهی به آخرین گ
مجلس معتقدند صنعت خودرو در سال گذشته و در پی آب 
رفتن تولید و صادرات، رشد واردات و تشدید وضعیت زیان و 
بدهی خودروسازان بزرگ، بی‌آنکه رنگ و بو و نشانی از بهبود 
و رشد داشته باشد، تصویری از تداوم بحران‌های ساختاری را 

ارائه داده است.
بنا بر این گزارش، ریشه بخشی از زیاندهی صنعت خودرو به 
ابتدای دهه۹۰ و تغییر سیاست‌های قیمت‌گذاری بازمی‌گردد؛ 
سیاست‌هایی که هرچند با هدف کنترل قیمت و حمایت از 
مصرف‌کننده ایجاد شد، اما در عمل، فاصله قیمت فروش 
محصولات با قیمت نهایی را افزایش و حاشیه سود شرکت‌ها 

را به‌شدت کاهش داد.
بر اساس گزارش مرکز پژوهش‌های مجلس، در سال‌های اخیر 
تحریم‌ها و خروج شرکای خارجی نیز ایران‌خودرو و سایپا را با 
محدودیت واردات قطعه و فناوری، از دست رفتن بخش مهمی 
از سبد محصولات متنوع و به‌روز و افت تیراژ روبه‌رو کرده و توان 

رقابتی آن‌ها را کاهش داده است. 
آنچه در گــزارش این مرکز از وضعیت صنعت خودروسازی 
کشور ارائه شده از نگاه کارشناسان، گویای سرعت گرفتن روند 
حرکت این صنعت به سمت ارزخواری بدون دستاورد متناسب 
تجاری است و نه‌تنها نشانی از سربلندی در عرصه تولید ملی 
و حضور مقتدرانه‌تر در بازارهای فرامرزی نــدارد، بلکه نشان 
می‌دهد صنعت خــودرو در مدیریت برنامه‌های کلان و نگه 
داشتن بازارهای فعلی هم با اما و اگرهای متعددی روبه‌رو است.
از نگاه کارشناسان از آنجایی که در صورت‌های مالی سال 
جاری خودروسازان ایران‌خودرو با رشد 56/8درصدی درآمد، 
همچنان ۵ هزار میلیارد تومان زیان خالص ثبت کرده و زیان 
عملیاتی سایپا از ۱۸ هزار به ۴۷ هزار میلیارد تومان رسیده، 
ضرورت اصلاح ساختاری، ثبات سیاستی و تجدیدنظر جدی 
درخصوص مدل اقتصادی این صنعت که دیگر نه سودآور و 
نه جوابگوی بازار است را روی میز سیاست‌گذاران قرار می‌دهد.

خودرو؛ قربانی سیاست‌های متناقض■
از نگاه عموم کارشناسان، صنعت 70 ساله خودرو ایران امروز 
علاوه بر تشدید بحران‌ها در حوزه تولید و نارضایتی شدید 
مصرف‌کنندگان در حــوزه کیفی و خدمات پس از فــروش، 
با غده‌های بدخیمی همچون زیــان انباشته، قیمت‌گذاری 

دستوری، تحریم و کمبود نقدینگی هم در نبرد است.
 به نوشته خبرگزاری ایسنا، در  این سال‌ها باوجود آزادسازی 
واردات، توسعه شرکت‌های مونتاژی، سامانه‌های فروش و 
تغییرات مکرر مقررات بازار خودرو که با هدف ایجاد رقابت 
و ساماندهی به اجرا درآمــده، همچنان مشکلات اصلی این 
صنعت پابرجاست و اختلاف نظر دربــاره سهم تحریم‌ها و 
سیاست‌های داخلی در تشدید مشکلات صنعت خودرو 
جــدی اســت، به طــوری که گروهی تحریم را عامل اصلی و 
گروهی حکمرانی، قیمت‌گذاری، مدیریت و ضعف اجرای 
سیاست صنعتی را تعیین‌کننده‌تر می‌دانند و علاوه بر این رشد 
مونتاژکاران و تداوم زیان خودروسازانی که زنجیره تأمین داخلی 
دارند نیز این پرسش را پررنگ کرده که حمایت‌ها و تخصیص 

ارز واقعاً در خدمت توسعه صنعت بوده است یا نه؟
یک کارشناس صنعت خودرو در این خصوص معتقد است 
باید میان »صنعت خودرو« و شرکت‌های صرفاً مونتاژکننده 
تفاوت گذاشت. به گفته امیرحسن کاکایی مجموعه‌ای که توان 
طراحی، توسعه و ساخت داخل را دارد، صنعتی واقعی است 
اما همین شرکت‌ها بیش از دیگران تحت فشار قرار گرفته‌اند، 

در حالی که ده‌ها شرکت دیگر ارز را دریافت کرده‌اند. 
بنا بر اظهارات او، امروز بیش از ۱۰۰ پروانه بهره‌برداری و حدود ۳۰ 
شرکت فعال در خودروهای سواری وجود دارند که ارز گرفته‌اند، 

اما عمده انتقادها متوجه ایران‌خودرو و سایپا بوده است.

کاکایی می‌گوید: اگــر مسئول کنترل کیفیت ایــران‌خــودرو 
قطعه‌ای را غــیــراســتــانــدارد تشخیص دهـــد، باید آن را به 
تأمین‌کننده برگرداند اما تا زمان جایگزینی، خط تولید متوقف 
می‌شود و همین توقف ممکن است از بیرون به کاهش عمدی 
تولید و افزایش قیمت تعبیر شود. او به مورد ۲۰۰ هزار خودرو 
مانده در پارکینگ‌ها اشاره می‌کند که در دوران کرونا، بحران 
جهانی کمبود تراشه و نرسیدن قطعات، اتهام احتکار علیه 

خودروسازان مطرح شد.
به گفته کاکایی در دهه 70 سیاست صنعتی مناسب به رشد 
صنعت خودرو کمک کرد، اما در دهه ۸۰، افزایش درآمد نفتی و 
بیماری هلندی موجب شد هر فرد یا شرکتی که امکان دریافت 
ارز بیشتری داشت، به سمت مونتاژ برود و مجموعه‌های متکی 

بر توان داخلی به‌تدریج مستهلک شوند. 
این کارشناس صنعت خــودرو ریشه وضعیت کنونی را در 
ترکیبی از تحریم‌ها و سیاست داخلی می‌داند و معتقد است از 
ابتدای دهه 90 سنگین‌ترین تحریم‌ها اعمال و از سال ۱۳۹۷ نیز 
صنعت خودرو رسماً تحریم شد، در حالی که همزمان واردات 
خودرو آزاد اعلام شد. بنابراین سیاست‌گذاران داخلی و خارجی 

در شکل‌گیری وضعیت متناقض موجود نقش داشته‌اند.

زیان خودروساز از ضعف حکمرانی آب می‌خورد■
کاکایی همچنین با اشـــاره به سیاست‌های کلی اصــل ۴۴ 
می‌گوید: صنعت خودرو باید خصوصی شود. البته ایران‌خودرو 
و سایپا از منظر قانون تجارت و بورس خصوصی‌اند، اما کاملاً 
خصوصی اداره نمی‌شوند. مدیریت ایران‌خودرو حدود یک 
سال است تا حدی به بخش خصوصی واگذار شده، ولی هنوز 

منطق کامل بخش خصوصی بر آن حاکم نشده است.
به گفته او، طی ۱۵ سال گذشته و در اوج تحریم‌ها استانداردهای 
خودرویی از حدود ۵۶ به ۸۵ مورد رسیده، اما ارتقای کیفیت 

تولید همچنان محل ابهام جدی است.
این کارشناس صنعت خودرو به ماده ۹۰ سیاست‌های اصل 
۴۴ اشاره می‌کند که دولت را موظف کرده در صورت اثبات زیان 
ناشی از قیمت‌گذاری دستوری برای شرکت خصوصی، آن را در 
بودجه سال بعد جبران کند و ایران‌خودرو و سایپا حدود هشت 

سال است رسماً زیانده هستند. 
کاکایی زیان انباشته صنعت خودرو را حاصل دستورهای دولتی 
و سوءمدیریت‌های نظام تنظیم‌گری )دولت و مجلس( می‌داند. 
او سه ریشه اصلی بسیاری از معضلات صنعت خــودرو را 
ضعف سیاست‌گذاری، نبود نظارت مؤثر و تحریم‌ها می‌داند 
و معتقد است در این میان شورای رقابت هم نه الزاماً به دلیل 
ضعف اعضا؛ بلکه به علت نداشتن ابزار کافی، نتوانسته نقش 
ً قیمت‌گذاری است،  مؤثری ایفا کند؛ زیرا مهم‌ترین ابزار آن عملا

آن هم نه به‌طور کامل.

وی تأکید می‌کند: بر ایــن اســاس گسترش واردات و ورود 
خودروهای اقتصادی بدون اصلاح این ساختار، رفاه پایدار برای 
شهروندان یا رقابت واقعی ایجاد نمی‌کند و جامعه نباید تصور 
کند واردات تنها راه‌حل است؛ بلکه نخست باید آمار صحیح در 
اختیار مردم قرار گیرد و سپس تصمیم‌های قاطع گرفته شود.  
او باور دارد اگر قرار است تعرفه کاهش یابد، باید از ابتدای سال 
مشخص باشد، نه اینکه فعالان اقتصادی ماه‌ها در بلاتکلیفی 
بمانند. تصمیم‌ها هم باید برای همه یکسان باشد و امتیاز 
مناطق آزاد یا گروه‌های خاص، شفاف و برابر اعلام شود؛ زیرا 
اطلاع برخی افراد از پیش‌فروش خودرو در مناطق آزاد، در حالی 

که دیگران بی‌خبرند، قابل قبول نیست.
به عقیده کاکایی با وجود تمام این نارسایی‌ها صنعت خودرو 
یکی از توانمندترین صنایع کشور است که با سیاست‌گذاری 
منسجم، پایدار و بدون تناقض، امکان بازگشت آن به مسیر 
توسعه وجود دارد مشروط بر اینکه تصمیم‌گیری‌ها منسجم و 

از سیاست‌های متناقض پرهیز شود.

»نازپرورده«‌ای با کارنامه‌ ناموفق و ناپایدار■
ــران در  از نگاه بسیاری از کارشناسان، خــودروســازی ای
ــرن گذشته از حمایت‌های بــی‌وقــفــه، تــمــام قــد و  نیم ق
مثال‌زدنی از سوی حاکمیت، دولت‌ها و مجالس مختلف 
برخوردار بوده است؛ حمایت‌هایی از جنس دسترسی 
آسان به منابع بانکی، بــازار داخلی مطلوب، دیــوار بلند 
تعرفه و وضع محدودیت بــرای واردات، تخصیص ارز، 
رانت‌های سیاستی و... حال آنکه تاکنون خروجی این 
ــازپــروردگــی« هیچ سنخیتی بــا منابع خــاص و  همه »ن
انبوه اختصاص‌یافته نداشته اســت، به طــوری که هم 
مصرف‌کنندگان نسبت بــه کیفیت، سطح فــنــاوری و 
ایمنی تولیدات خودروسازان داخلی و بدعهدی آن‌ها در 
تحویل به موقع محصولات، انتقادهای جدی و روزافزون 
دارند و هم پلتفرم‌های قدیمی با نام‌های جدید یا »فیس 
‌لیفت‌ شده« راهی بازار می‌شوند. در همین حال با وجود 
ارزخــواری شدید این صنعت، خبری از رقابت مقتدرانه 
در بازارهای بین‌المللی نیست و بدهی خودروسازان هم 

هر روز سنگین‌تر از دیروز است.
به عقیده تحلیلگران در دهه ۹۰ با رفتن شرکت‌های خارجی 
از این حوزه، خلأ فناوری و دانش روز آشکارتر شد؛ چراکه این 
شرکت‌ها به‌جای انتقال عمیق فناوری، عمدتاً از بازار پرتقاضای 
ایران برای عرضه محصولات خود بهره بردند و امروز با وجود 
خصوصی‌سازی، ارتقای کیفیت، تیراژ و ورود مدل‌های جدید 

هنوز به مرحله عمل نرسیده است.
لازم به ذکر است آمار رسمی نشان می‌دهد کل تولید خودرو 
کشور در پنج ‌ماهه ابتدای امسال به ۲۶۹هــزارو۷۱۴ دستگاه 
رسیده، در حالی که این رقم در مدت مشابه سال گذشته 
ــزارو۳۲۴ دستگاه ثبت شده اســت. در مــرداد امسال  ۴۱۴هــ
هم تولید انواع خودرو با سقوط 51/7درصدی از ۸۴هزارو۱۲۰ 
دستگاه مرداد سال گذشته به ۴۰هــزارو۶۵۶ دستگاه و تولید 
ــزارو۴۵۵ به  ــ ــ ــواری هــم بــا کاهش 54/9درصـــــدی از ۷۵ه سـ
۳۴هــزارو۱۱ دستگاه رسیده است که در این آمار ایران‌خودرو 
طی یک ماه ۲۳هزارو۹۹۱ دستگاه سواری تولید کرده در حالی 
که مرداد پارسال تولید ۴۴هزارو۷۳۲ دستگاه را به ثبت رسانده 
بود. سایپا هم با تولید ۸هــزارو۳۶۰ دستگاه نسبت به تولید 
۱۷هـــزارو۱۰۴ دستگاهی مــرداد سال گذشته، ۵۱درصــد افت 

تولید داشته است.
از نگاه کارشناسان چنین سقوطی در آمار تولید خودرو 
نشان می‌دهد این صنعت علاوه بر نارسایی‌های کیفی 
و فناورانه، با آسیب‌پذیری شدیدی در مدیریت تأمین 
مالی، زنجیره قطعه و ارز، قیمت‌گذاری، برنامه‌ریزی تولید 

و... مواجه است.
آخرین گــزارش مرکز پژوهش‌های مجلس بر این امر صحه 
می‌گذارد که ناکارآمدی تنظیم‌گری، انحصار، ضعف رقابت و 
نبود انگیزه کافی برای نوسازی پلتفرم، افزایش ساخت داخل 
واقعی و ارتقای کیفیت و ایمنی، مسائل بنیادین صنعت 
خودرو کشور هستند و بهبود پایدار در این حوزه را نیازمند 
اصلاح ساختاری، ثبات سیاستی و تقویت ظرفیت تولید و 

صادرات می‌داند.
کــارشــنــاســان معتقدند ریــشــه بــحــران صنعت خـــودرو در 
سیاست‌گذاری نادرست و ضعف رقابت‌پذیری است و با خروج 
دولت از قیمت‌گذاری دستوری، ایجاد رقابت واقعی، ثبات 
سیاستی، اصلاح ساختار مالی و مشارکت واقعی در زنجیره 
جهانی، بهبود کیفیت و صادرات امکان‌پذیر است و صنعتی 
که از حمایت تعرفه‌ای، ارزی، بانکی و بازار داخلی برخوردار بوده، 
اما همزمان با افت تولید، کاهش صادرات، رشد زیان و بدهی و 
نارضایتی مصرف‌کننده مواجه شده، دیگر نه به حمایت بیشتر 

بلکه به اصلاح سازوکار حمایت نیاز دارد.

بازخوانی گزارش مرکز پژوهش‌های مجلس در باره  وضعیت تولید  خودروسازان در 1404

 جهش مونتاژکاران ارزبر 
در سایه سقوط خودروسازان
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گزارش

 بررسی الزامات پولی و تجاری حضور ایران در بلوک بریکس؛ 
از بازسازی نظام پرداخت تا کاهش فشار ارزی

 بریکس؛ شاهراه تسهیل تجارت
یا ضربه‌گیر ارزی؟

طوسی  عضویت دائم ایران در بریکس، اگرچه یک پیروزی 
استراتژیک در دیپلماسی اقتصادی است، اما تحلیلگران 
هشدار می‌دهند نباید آن را با معجزه ارزی اشتباه گرفت. 
بریکس قرار نیست به صورت دستوری نرخ ارز را در تهران 
کــاهــش دهـــد؛ بلکه هـــدف واقــعــی ایـــن ائــتــاف، »کــاهــش 
وابستگی به دلار« از طریق بازسازی زیرساخت‌های مالی 
است. درواقع، این پیمان »ضربه‌گیری« برای اصطکاک‌های 
ناشی از تحریم است تا هزینه‌های مبادلاتی کشور در مسیر 

صادرات و واردات به‌طور ملموسی تعدیل شود.

بریکس؛ شبکه منعطف تجارت■
مجتبی بــاقــری، کــارشــنــاس مسائل اقــتــصــادی بــا تأکید بر 
ــاره بریکس پرهیز  اینکه باید از انــتــظــارات غیرواقعی دربـ
کــرد، گفت: بریکس نه یک باشگاه سیاسی نمادین است 
ــا کــه واحــد  ــ و نــه یــک بــلــوک یــکــپــارچــه شبیه اتــحــادیــه اروپ
ــا یــک »شبکه  پــولــی مــشــتــرک داشــتــه بــاشــد. درواقــــع مــا ب
اقــتــصــادی منعطف« مواجهیم کــه اعــضــای آن بــراســاس 
منافع عمل‌گرایانه با هم همکاری می‌کنند. اینکه تجارت 
درون‌گروهی از ۸۴ میلیارد دلار در سال ۲۰۰۳ به 1/17تریلیون 
ــده، نــشــان‌دهــنــده پــویــایــی ایـــن شبکه   دلار در ۲۰۲۴ رســی

است.
باقری افــزود: برای ایــران، بزرگ‌ترین دستاورد بریکس ایجاد 
مسیرهای مکمل بـــرای دور زدن انــســدادهــای لجستیکی 
و بانکی اســت. وقتی صحبت از همکاری‌های چندجانبه 
می‌کنیم، درواقــع به دنبال ایجاد کریدورهایی هستیم که نه 
در سیستم‌های غربی ثبت شوند و نه نیازمند دلار باشند. 
این بانک توسعه جدید )ان‌دی‌بـــی( که بریکس ایجاد کرده، 
گام نخست برای تأمین مالی پروژه‌های زیرساختی است که 
باید به مرور به ابزاری برای تأمین اعتبار تجارت خارجی کشور 

تبدیل شود.

اهمیت سامانه‌های پرداخت و پیام‌رسان‌های بانکی■
مهدی بنی‌اسدی، تحلیلگر بازارهای مالی، با ورود به مباحث 
فنی نظام پرداخت، درباره دلارزدایی گفت: باید با واقع‌بینی 
به دلار نگاه کرد. دلار فقط یک ارز نیست؛ بلکه ستون فقرات 
بازارهای مالی دنیا )مانند اوراق خزانه آمریکا( است. بنابراین، 
دلارزدایی در بریکس به معنای حذف ناگهانی دلار نیست؛ 
بلکه به معنای »جایگزین‌سازی« است. یعنی وقتی ایران با 
چین یا روسیه معامله می‌کند، نیاز نیست حتماً دلار بخرد و 
حواله کند؛ بلکه با »پیمان‌های پولی« و »ارزهای ملی« )مانند 
ــل( تسویه را انجام می‌دهد. ایــن یعنی تقاضای  یــوان و روب
روزمــره بــازار برای حواله دلار کاهش می‌یابد.وی در تشریح 
اهمیت سامانه‌های پــرداخــت افـــزود: مشکل اصلی ما در 
تحریم، نه فقط دلار؛ بلکه سیستم‌های »پیام‌رسان بانکی« 
و »کارگزاران واسط« است. اگر بریکس بتواند سامانه‌های 
پرداخت داخلی اعضا )مثل سیستم کارت‌های بانکی میر 
در روسیه یا یو‌پی‌آی در هند( را به هم متصل کند، عملاً از 
چنبره سیستم‌های سنتی بانکی خارج می‌شویم.بنی‌اسدی 
تصریح کرد: در حال حاضر ما ناچاریم برای دور زدن تحریم، 
از »شرکت‌های تراستی« و واسطه‌های متعدد استفاده کنیم 
که هزینه کارمزد آن‌ها )پریمیوم ریسک( قیمت کالای نهایی 
را بالا می‌برد. سازوکار بریکس اگر عملیاتی شود، نقش این 
واسطه‌ها را حذف می‌کند. حذف این واسطه‌ها یعنی کاهش 

مستقیم هزینه‌های مبادلاتی.

بریکس بدون انضباط داخلی، معجزه نمی‌کند■
ایــن تحلیلگر بــازارهــای مالی دربــاره نسبت بریکس با نرخ 
ارز گفت: باید صریح باشیم؛ اگــر انضباط پولی در داخل 
کــشــور وجـــود نــداشــتــه بــاشــد، یعنی اگــر تـــورم و نقدینگی 
کنترل نشود، هیچ پیمان خارجی نمی‌تواند قیمت دلار را 
سرکوب کند. بریکس تنها »هزینه تجارت« را پایین می‌آورد 
ــن فــرصــت با  ــر ای و »ســمــت عــرضــه« را تقویت مــی‌کــنــد. اگ
اصلاحات ساختاری در بودجه و نظام بانکی همراه نشود، 
اثربخشی آن در بازار ارز محدود باقی خواهد ماند.وی افزود: 
بنابراین، نگاه درســت بــه بریکس ایــن اســت ابـــزاری بــرای 
بازگرداندن »قدرت مانور« به اقتصاد ایران در میانه جنگ 
 اقتصادی؛ نه دارویی برای درمان فوری بیماری‌های ساختاری 

پولی.
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شهرداری شاندیز در نظر دارد به استناد مصوبه شماره 15067 مورخ 1402/08/07شورای 
محترم اسلامی شهر شاندیز نسبت به اجاره و بهره برداری، اداره امور، تعمیر و نگهداشت 

جایگاه سوخت CNG شهرداری شاندیز اقدام نماید.
شرایط مزایده:

1- مبلغ سپرده شركت در مزایده   570.000.000 ریال به شماره حساب 0204880582008 
بانك ملی به نام سپرده شهرداری شاندیز یا اخذ ضمانتنامه بانکی در وجه شهرداری شاندیز 

با اعتبار 3 ماه از تاریخ تسلیم پیشنهادها و 3 ماه دیگر قابل تمدید باشد. 
2-  در صورت امتناع از عقد قرارداد مبلغ سپرده برندگان اول و دوم مزایده به ترتیب به 

نفع شهرداری ضبط خواهد شد.
3- زمان توزیع اسناد از طریق سامانه ستاد از شنبه مورخ 1405/06/21 تا ساعت 17 شنبه 

مورخ 1405/06/28 می باشد.
4- مهلت بارگذاری پیشنهاد در سامانه ستاد تا ساعت 11 روز چهارشنبه مورخ 1405/07/08 می باشد. 

مورخ  روز چهارشنبه  از طریق سامانه ستاد ساعت 11:30  مزایده  اسناد  بازگشایی   -5
1405/07/08 در محل شهرداری صورت می گیرد.

6- سایر اطلاعات و جزئیات مربوط به مزایده در اسناد مزایده درج شده است.
 https://setadiran.ir7- کلیه مراحل برگزاری مزایده از طریق سامانه ستاد به آدرس

انجام می گردد. 
جهت کسب اطلاعات بیشتر با شماره تلفن 05131422265 تماس حاصل فرمایید.

آگهی مزایده عمومی شهرداری شاندیز)نوبت دوم(

از کلیه اعضاء محترم دعوت میگردد در جلسه مجمع عمومی عادی نوبت اول انجمن 
شهر  ورودی  بردسکن  محل:شهر  در   ۱۴۰۵،۰۷،۱۸ مورخ  شنبه  روز   ۱۶ ساعت  در  که 
شرکت حمل و نقل صداقت بار برگزار میگردد حضور بهم رسانند همچنین داوطلبین 
برگزاری  از  قبل  روز   ۵ حداقل  مکلفند  انجمن  بازرسان  و  مدیره  هیئت  در  عضویت 
روی  روبه  علی  امام  بلوار  آدرس  به  انجمن  دفتر  به  را  خود  کتبی  درخواست  مجمع 

کلانتری ارسال و رسید دریافت نمایند. 
دستور جلسه مجمع عمومی عادی :

۱-گزارش عملکردهیئت مدیره                          ۲- گزارش مالی خزانه دار  
۳- گزارش بازرس            ۴- انتخاب اعضای اصلی و علی البدل هیئت مدیره و بازرسان

 ۵-تغییر میزان ورودیه و حق عضویت 
هیئت مدیره انجمن صنفی کارفرمایی کامیون داران شهرستان بردسکن ف
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آگهی دعوت به مجمع عمومی عادی )نوبت اول(
انجمن صنفی کارفرمایی کامیون داران شهرستان بردسکن 

برگ سبز وکارت موتور سیکلت بهرو سیکلت رهرو  
مدل 1393 به رنگ مشکی به شماره پلاک 772-

 0124NBJ397052 موتــور  شــماره  36389بــه 
نــام  NBJ***125G9322330بــه  شاســی  وشــماره 
محمــد حســن فروقــی ســوپری مفقــود واز درجــه 

اعتبار ساقط است. پ
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بــرگ ســبز وکارت موتــور ســیکلت رامیــس مــدل 
1394 به رنگ قرمز به شماره پلاک 774-12692به 
شــماره موتــور 0125EU002525 وشــماره شاســی 
NEU***125B9400276بــه نام محمد ســاعدی 

مفقود واز درجه اعتبار ساقط است.
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کارت ملی اینجانب امیررضا رمضان پور فرزند 
آرش به شــماره ملی 0927362856 صادره 
از مشــهد مفقــود و از درجــه اعتبــار ســاقط 
اســت.درصورت پیــدا شــدن باایــن شــماره 

تماس حاصل نمایید09301438489 
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X33S ام  وی  ام  خــودرو   کارت  ســبزو  بــرگ 
مــدل 1396 بــه رنــگ ســفید -روغنــی بــه شــماره 
موتــور  شــماره  36بــه  ایــران   82 976ب  پــلاک 
شاســی  وشــماره   MVM484FBDH013115
NATGBAYL8H1013489بــه نــام ســید حســین 
حسین زاده مفقود واز درجه اعتبار ساقط است. پ
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