
استمرار خدمات و تاب‌آوری 
زیرساخت‌ها در جنگ تحمیلی

وزیر راه و شهرســازیوزیر راه و شهرسازی گفت: جنگ 
نشان داد حفظ زیرساخت‌ها بخشی از ساختار مقاومت 
ملی هستند و اختلال در هر حلقه از زنجیره حمل‌ونقل 
و لجستیک می‌تواند کل این زنجیره را تحت تأثیر قرار 
دهد. به گزارش پایگاه خبری راه و شهرسازی؛به نقل 
از باشــگاه خبرنگاران جوان، فرزانه صــادق وزیر راه 
وشهرسازی، اظهار کرد: بخش اعظم این جنگ نشان 
داد که با جنگ زیرساخت‌ها و جنگ برنامه‌ریزی مواجه 
بودیم و توجه به زیرساخت‌ها، یکی از اجزای ساختار 

مقاومت ملی است.
 وی افزود: مردم کشورمان با وجود تمام مشکلاتی که 
با آن دست و پنجه نرم می‌کنند، به بهترین نحو مقاومت 
کردند و ســربازان وطن نیز با تمام شــرایط و غیرت 
ایستادگی کردند. سربازان دیگری که در حوزه مذاکره 
فعالیت می‌کنند نیز به بهترین نحو وظیفه خود را انجام 
دادند و همه این موارد در کنار یکدیگر یک ســاختار 

مقاومت را شکل می‌دهد.
 صادق ادامه داد: این ساختار، هم سیاست‌گذاری و هم 
اقدامات و راهبردهای حوزه حمل‌ونقل، لجســتیک، 
اسکان و مجموعه زیرساخت‌های کشور را دربرمی‌گیرد؛ 
ساختاری که در کنار مردم و سربازان خود، چه در حوزه 

مبارزه و چه در حوزه مذاکره، به فعالیت ادامه می‌دهد.

استمرار خدمات؛ مهم‌ترین درس جنگ
 وزیر راه و شهرســازی با بیان اینکه جنگ درس‌های 
متعددی برای کشــور داشــت، بیان کرد: جنگ به ما 
آموخت که اســتمرار ارائه خدمات، مهم‌ترین نکته‌ای 
 اســت که باید به آن توجه می‌شد و همچنان باید مورد 

توجه باشد.
 وی تصریح کرد: این اســتمرار خدمت، هم در حوزه 
اســکان و هم در حوزه حمل‌ونقل، چه در جابه‌جایی 
کالا و چه در جابه‌جایی مسافر، اهمیت دارد. اگر زنجیره 
لجستیک و حمل‌ونقل کشور را در نظر بگیریم، اختلال 
در یک حلقه می‌تواند کل زنجیره را دچار اختلال کند 
و تمام تلاش ما این بود کــه هیچ‌یک از حلقه‌های این 

زنجیره دچار اختلال نشود.
 صادق با اشاره به ضرورت توجه ویژه به زیرساخت‌ها 
افــزود: یکی از موضوعات مهم، بازگشــت ســریع 
زیرساخت‌ها و تجهیزات به مدار خدمت با حداقل زمان 
ممکن بود. این واکنش سریع و بازگشت سریع به مدار، 

خود یک حلقه مهم در این زنجیره است.
 وی ادامه داد: باید سرعت عملیاتی را با هدف کاهش 
آسیب‌پذیری شــبکه‌های موجود افزایش دهیم و از 
آموزه‌هایی که در این شرایط به دست آوردیم، در نوع 

نگاه به پدافند غیرعامل نیز استفاده کنیم.
 وزیر راه و شهرسازی با اشاره به محدودیت‌های موجود 
در حوزه حمل‌ونقل هوایی و دریایی گفت: در حوزه 
هوایی با کمبودهایی مواجه هستیم و تعداد هواپیماهای 

موجود کافی نیست.
 در حوزه بنــدری و دریایی نیز به دلیــل تحریم‌های 
طولانی‌مدت، سال‌هاســت با محدودیــت ناوگان و 
تجهیزات مواجه هستیم.  وی افزود: با وجود تمام این 
کمبودها، موضوع مهم این بود که کالا در نقاط مختلف 
کشور تأمین و توزیع شود و مردم از نظر دسترسی به کالا 

با مشکل مواجه نشوند.

گروه حمل و نقل -  در ظاهر ناوگان کانتینری جهان هر روز بزرگ‌تر می‌شود 
و کشتی‌های بیشتری وارد بازار حمل‌ونقل دریایی می‌شوند، اما در عمل 
بخشی از این ظرفیت اصلاً در دسترس صاحبان کالا نیست. دلیل کمبود کشتی نیست؛ 

زمانی است که کشتی‌ها در بنادر و مسیرهای پرترافیک از دست می‌دهند.
به گزارش اقتصادسرآمد، ســی‌نیوز در این باره آورده است: بررسی وضعیت شبکه 
کشتیرانی جهان نشان می‌دهد حدود ۵ درصد از ظرفیت ناوگان کانتینری جهان، معادل 
نزدیک به ۱.۷ میلیون TEU، به‌دلیل تأخیر و معطلی کشــتی‌ها عملًا از چرخه عادی 

حمل‌ونقل خارج شده است.
این یعنی در حالی که میلیون‌ها کانتینر روی کشتی‌های جهان قابلیت جابه‌جایی دارند، 
بخشی از این ظرفیت در صف ورود به بندر، انتظار برای پهلوگیری، عملیات تخلیه و 

بارگیری یا جبران تأخیر سفرهای قبلی گرفتار شده است.

کشتی‌ها هستند، اما به موقع نمی‌رسند
 مشکل اصلی را می‌توان ساده توضیح داد؛ یک کشتی کانتینری فقط زمانی برای بازار 
ارزش دارد که در زمان مناسب و در بندر مناسب در دسترس باشد.اگر یک کشتی چند 
روز در یک بندر معطل شود، فقط همان چند روز از بین نمی‌رود. این تأخیر می‌تواند 
برنامه سفر بعدی کشتی را نیز عقب بیندازد و به بندر بعدی منتقل شود. به این ترتیب یک 

تأخیر کوچک می‌تواند در ادامه مسیر به چندین تأخیر دیگر تبدیل شود.
در شبکه‌ای که هزاران کشتی و صدها بندر در سراسر جهان به یکدیگر متصل هستند، 
این تأخیرها به‌تدریج بخشــی از ظرفیت واقعی ناوگان را می‌بلعند.برآوردها نشان 
می‌دهد سهم ظرفیتی که در سال‌های پیش از همه‌گیری کرونا به دلیل تأخیرها از بازار 
خارج می‌شد، حدود ۲ درصد بود. این رقم در سال‌های اخیر به بیش از ۵ درصد رسیده 

است.
به زبان ساده، میزان ظرفیتی که امروز به دلیل اختلال و تأخیر در اختیار بازار نیست، بیش 

از دو برابر گذشته شده است.

۱.۷ میلیون TEU کجاست؟
 عدد ۱.۷ میلیون TEU شاید برای بسیاری از خوانندگان فقط یک رقم بزرگ باشد. اما 
برای درک ابعاد موضوع کافی است بدانیم هر TEU تقریباً معادل ظرفیت یک کانتینر 

استاندارد ۲۰ فوتی است.
 بنابراین صحبت از حدود ۱.۷ میلیون کانتینر استاندارد ظرفیت حمل است که به‌دلیل 

تأخیرهای عملیاتی، با سرعت معمول در شبکه جهانی گردش نمی‌کند.
البته این به معنای آن نیســت که ۱.۷ میلیون کانتینر در یک نقطه از جهان روی زمین 
مانده‌اند یا همه کشتی‌ها در کنار اسکله متوقف هســتند. مسئله، زمان از دست‌رفته 
کشتی‌ها است؛ زمانی که باعث می‌شود ظرفیت آنها برای سفرهای بعدی به موقع آزاد 

نشود.همین تفاوت بخش مهمی از داستان را تشکیل می‌دهد.

بندر، گلوگاه پنهان ناوگان
 در سال‌های اخیر توجه بازار بیشــتر به تعداد کشتی‌ها، سفارش ساخت شناورها و 
افزایش ظرفیت ناوگان معطوف بوده است. اما اتفاقی که در بنادر رخ می‌دهد نشان 
می‌دهد تعداد کشتی به‌تنهایی معیار مناسبی برای سنجش ظرفیت واقعی بازار نیست.
اگر یک کشتی به‌جای چند ساعت یا یک روز، چند روز در انتظار پهلوگیری بماند، زمان 

لازم برای انجام سفر بعدی را از دست می‌دهد.
در نتیجه، ممکن است ناوگان جهان از نظر تعداد کشتی و ظرفیت اسمی رشد کرده باشد، 
اما صاحبان کالا همچنان با کمبود فضای حمل در برخی مسیرها مواجه شوند.این همان 

جایی است که ظرفیت اسمی با ظرفیت واقعی تفاوت پیدا می‌کند.

تأخیر پنج‌روزه؛ زنجیره‌ای که ادامه پیدا می‌کند
 در خردادماه ۱۴۰۵، میانگین تأخیر کشتی‌هایی که نتوانستند مطابق برنامه به مقصد 
برسند، حدود ۵.۳ روز بود.این عدد در نگاه اول شاید چندان بزرگ به نظر نرسد، اما در 
صنعت کشتیرانی، چند روز تأخیر می‌تواند برنامه یک سفر کامل را تغییر دهد.کشتی دیر 
به بندر می‌رسد؛ عملیات تخلیه و بارگیری عقب می‌افتد؛ کشتی دیرتر حرکت می‌کند؛ 
بندر بعدی نیز با تأخیر پذیرای آن می‌شود و در نهایت زمان‌بندی کل مسیر تحت تأثیر 
قرار می‌گیرد در چنین شرایطی تأخیر یک کشتی می‌تواند به تأخیر چندین کشتی دیگر 

تبدیل شود.

چرا بنادر آسیا اهمیت بیشتری دارند؟
 بخش قابل توجهی از فشار فعلی در بنادر بزرگ آسیایی دیده می‌شود؛ بنادری که بخش 
عمده تجارت کانتینری جهان از آنها عبور می‌کند.در هفته‌های اخیر، شرایط نامناسب و 
اختلال در برخی بنادر چین باعث افزایش زمان انتظار کشتی‌ها شده است. وقتی چنین 
اتفاقی در یک بندر بزرگ رخ می‌دهد، اثر آن به یک شهر یا یک کشور محدود نمی‌ماند؛ 
زیرا کشتی‌هایی که از آن بندر خارج نمی‌شوند، برای سفر بعدی خود نیز دیرتر به حرکت 
درمی‌آیند.در واقع، هر بندر بزرگ بخشی از ساعت کار ناوگان جهانی را در اختیار دارد.
 هرچه این زمان بیشتر در انتظار سپری شود، ظرفیت واقعی کمتری برای بازار باقی 

می‌ماند.
 در نهایت، حدود ۱.۷ میلیون TEU ظرفیت از دست‌رفته فقط یک عدد در گزارش‌های 
بازار نیست؛ نشانه‌ای است از اینکه در اقتصاد جهانی امروز، زمان نیز مانند کشتی و 
کانتینر یک دارایی باارزش است. هر ساعتی که یک کشتی بی‌حرکت می‌ماند، بخشی 

از ظرفیت حمل‌ونقل جهان از دسترس خارج می‌شود.

 وقتی دور زدن آفریقا دیگر صرف نمی‌کند
 دریای سرخ هنوز آبراهی امن برای کشتیرانی تجاری محسوب نمی‌شود اما برخی از 
بزرگ‌ترین خطوط کشتیرانی جهان دوباره در حال فرستادن کشتی‌های کانتینری خود 
از مسیر دریای سرخ و کانال سوئز هستند؛ تصمیمی که بیش از آنکه نشانه پایان بحران 

امنیتی باشد، حاصل تغییر محاسبات اقتصادی صنعت کشتیرانی است.
پس از حملات به کشتی‌های تجاری در دریای سرخ از اواخر سال ۲۰۲۳، بیشتر خطوط 
بزرگ کانتینری مسیر عبور از باب‌المندب و کانال سوئز را کنار گذاشتند و کشتی‌های 
خود را از مسیر طولانی‌تر دماغه امید نیک در جنوب آفریقا عبور دادند.این تصمیم امنیت 
کشــتی و خدمه را افزایش می‌داد، اما هزینه سنگینی داشت؛ مسافت بیشتر، مصرف 
سوخت بالاتر، سفر طولانی‌تر و درگیرشدن تعداد بیشتری از کشتی‌ها برای انجام همان 

حجم تجارت.حالا معادله در حال تغییر است.

بازگشت محتاطانه، نه بازگشت کامل
 نخستین نشانه‌های این تغییر از سوی برخی خطوط بزرگ در ماه‌های گذشته دیده 
شد.در تیرماه، مرسک و هاپاگ‌لوید بخشی از ســرویس‌های خود را دوباره از مسیر 

دریای سرخ و کانال سوئز عبور دادند. شرکت CMA CGM نیز از اواخر تیرماه بخشی 
از سفرهای خود میان آسیا و شمال اروپا را از این مسیر انجام داده است.کوسکو نیز پس 
از حدود دو سال، برنامه بازگشت به باب‌المندب را اعلام کرده و سرویس متوقف‌شده 
خود در این منطقه را احیا کرده است.اما آنچه در مردادماه رخ داده، اهمیت بیشتری دارد.
بررسی مسیر کشتی‌ها نشان می‌دهد دست‌کم هفت کشتی کانتینری MSC طی چند 
هفته از کانال سوئز و باب‌المندب عبور کرده‌اند. در میان آنها کشتی‌هایی با ظرفیت بیش 

از ۲۴ هزار TEU نیز حضور داشته‌اند.
نکته مهم‌تر این است که این کشــتی‌ها هنگام عبور از باب‌المندب، سامانه شناسایی 
خودکار خود را خاموش کرده‌اند تــا موقعیت و حرکت آنها به‌صورت عمومی قابل 
ردیابی نباشد. بنابراین هنوز نمی‌توان گفت دریای سرخ به وضعیت عادی بازگشته 

است. آنچه در حال شکل‌گیری است، بازگشت انتخابی و محتاطانه است.

ازدحام بنادر چین، معادله را تغییر داد
یکی از عوامل مهمی که این تصمیم را برای خطوط کشتیرانی جذاب‌تر کرده، اتفاقی 

است که هزاران کیلومتر دورتر در بنادر آسیا رخ داده است.
طوفان‌ها و اختلالات جوی اخیر باعث افزایش شدید زمان انتظار کشتی‌ها در شماری 
از بنادر چین شده است. در برخی پایانه‌ها، زمان انتظار به حدود ۱۲ روز رسیده و در یک 
مقطع حدود ۲.۴ میلیون TEU ظرفیت کشتی در ازدحام بنادر آسیایی گرفتار شده بود.

دریای سرخ دوباره وارد محاسبات کشتیرانی شد
 آنچه امروز در دریای سرخ اتفاق می‌افتد، شاید مهم‌تر از تعداد کشتی‌هایی باشد که از 
باب‌المندب عبور کرده‌اند.برای نزدیک به سه سال، تصمیم صنعت کشتیرانی تقریباً 
روشن بود: امنیت مهم‌تر از کوتاه‌ترین مسیر استاما اکنون با افزایش هزینه سوخت، 

ازدحام بنادر، کمبود ظرفیت مؤثر و فشار بر برنامه حرکت کشتی‌ها، این محاسبه تغییر 
کرده است.

شرکت‌ها هنوز نمی‌گویند دریای سرخ امن است؛ اما برخی از آنها به این نتیجه رسیده‌اند 
که دور زدن آن نیز دیگر تصمیمی بدون هزینه نیست و شاید مهم‌ترین نکته همین باشد: 
بازگشت کشتی‌ها به دریای سرخ لزوماً نشانه پایان بحران نیست؛ می‌تواند نشانه آن باشد 

که اقتصاد کشتیرانی دیگر توان پرداخت هزینه کامل این بحران را ندارد.

  5درصد ظرفیت ناوگان کانتینری جهان در صف تأخیر
بازگشت کشتی‌ها به دریای سرخ لزوماً نشانه پایان بحران نیست
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نشانی دفتر مرکزی:تهران- خیابان سهروردی شمالی مابین هویزه و بهشتی - 
پلاک۴۵۶ طبقه سوم - واحد۳ 

روزنه

ف
مهلت ارسال‌ موضوعشماره آگهینوع آکهیردي

مدارک
1405/06/6        تهیه و پشتیبانی آنتی ویروس 48642556McAfeeاستعلام عمومی )یک مرحله ای(1

1405400208مزایده2

شركت فولاد مباركه اصفهان در نظر دارد اقلام ضایعاتی از جنس مس 
 خود را از طريق برگزاری مزايده عمومي به فروش برساند

بازدید از اقلام مزایده  روز سه شنبه مورخ  1405/06/17 در یک 
نوبت، رأس ساعت 9 صبح در محل شرکت فولاد مبارکه با مکانیزم 

 داخلی انجام می گردد.  
درصورت نياز به اطلاعات بيشتر با تلفن 

03152733428 ) آقای غلامی ( تماس حاصل فرماييد.                                                                                                                                         
                              اقلام مورد مزایده : کابل های مسی فاقد روکش - کابل 
روکش دار مسی - تسمه های مسی -  براده های مسی دارای حداکثر 
10 درصد ناخالصی )براده استیل و برنجی(                                                                                         

1405/06/23

جهت دریافت اسناد و کسب اطلاعات بيشتر در خصوص  فراخوان‌های عمومی، ارزیابی کیفی، مناقصات و مزایدات به وبسایت شرکت 
به نشانی   www.msc.ir قسمت مناقصات مراجعه و طبق راهنماي موجود نسبت به انتخاب فراخوان مورد نظر اقدام نمائيد. اطلاعات 
سایر فراخوان‌ها از طریق سایت شرکت و صفحه رسمی فراخوان های شرکت در شبکه های اجتماعی به‌نشانی Ads_msc@ قابل 

دسترس می‌باشد. 
1405-28 

 

آگهی فراخوان شرکت فولاد مبارکه اصفهان

  مدیریت ارتباطات و برند سازمانی گروه فولاد مبارکه

        مقاله

 از جغرافیای کریدوری 
تا قدرت کریدوری

 گزارش می دهد؛

تداوم تبعات زیست محیطی 
جنگ در سواحل قشم

 آخرین وضعیت عملیات پاکسازی آلودگی نفتی
 در بستر خلیج فارس

www.eghtesadsaramad.ir     @Eghtesadsaramadشنبه-31مرداد 1405-سال دوازدهم- شماره 2564 - قیمت: 150000تومان saramad.darya 

نقاب ناترازی
مرتضی فاخری- در کالبدشکافی معضلات مزمن 
اقتصادی ایران، بی گمان پدیده خلق پول خصوصی 
از پیچیده ترین و در عین حال کم تردیدشــده ترین 
موضوعات اســت که در هاله ای از ابهامات فنی و 
نسبت های ناروشن علی و معلولی فرو رفته است. 
آنچه در نگاه نخســت به مثابه یک سازوکار رایج و 
حتی ضروری در سیستم بانکی جهان مدرن به نظر 
می رسد، در بســتر اقتصاد ایران به تدریج به اهرمی 
تبدیل شده که نه در خدمت تولید و سرمایه گذاری 
مولد، که در جهت بازتولید رانت های درون سیستمی 
و تغذیه حلقه های غیرمولد ارزش به کار گرفته می 
شود. این مهم، وقتی با ارقام و شواهد عینی قرین می 
گردد، چهره واقعی شبکه بانکی کشور را آشکار می 
سازد: سیستمی که با تکیه بر انحصار خلق اعتبار، نه 
تنها دوشــادوش دولت در مهار نوسانات اقتصادی 
گام برنمــی دارد، بلکه با سوءاســتفاده از موقعیت 
خود، به یکی از کانون های اصلی تشدید ناترازی ها 
مبدل شده و سپس با ترفندی کهنه و مألوف، تمامی 
تقصیرات را به گردن حاکمیت و سیاست گذار کلان 
می اندازد. این مقاله در پی آن اســت تا با رویکردی 
کمی-کیفی، این گزاره را به بوته نقد و تحلیل بگذارد 
که آیا واقعاً سهم اندک دولت در دارایی های بانکی، 
می تواند به مثابه تبرئه ای برای ناکارآمدی های شبکه 
پولی تلقی گردد، یا اینکه ریشــه اصلی ناترازی ها و 
رشــد نقدینگی مهارناپذیر، نه در دستورالعمل های 
حاکمیتی، که در نحوه مدیریت منابع و ترجیح دهی 

درون سیستمی خود شبکه بانکی نهفته است.
برای ورود به این وادی، ناگزیر از مفهوم شناسی دقیق 
خلق پول و نسبت آن با ترازنامه بانک ها هستیم. خلق 
پول در نظام بانکی مبتنی بر ذخیره جزئی، پدیده ای 
نیســت که به خودی خود بیماری زا باشد؛ بلکه در 
نظام های مالی توسعه یافته، این ســازوکار به مثابه 
موتور محرک رشــد اقتصادی عمل کرده و با تبدیل 
سپرده های کوتاه مدت به سرمایه گذاری بلندمدت، 
نقش واســطه گری مالی را به بهترین شکل ایفا می 
نماید. اما آنچه این فرایند به ظاهر خنثی را در اقتصاد 
ایران به یک آسیب ساختاری تبدیل کرده، گسست 
عمیق میان خلق پول و تخصیص بهینه آن اســت. به 
بیان روشن تر، شبکه بانکی کشور، با تکیه بر قدرت 
قانونی خلق اعتبار، به ایجاد حجم عظیمی از نقدینگی 
مبادرت می ورزد که بخش بزرگــی از آن، به جای 
هدایت به سوی خطوط تولید و طرح های زیربنایی 
زایش دهنــده ارزش افزوده، در مــدار تأمین مالی 

فعالیت های سوداگرانه...
صفحه 2
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دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی:

» خروج راه آهن از تصدی گری«  
مطالبه بخش خصوصی

 بخش خصوصی خواستار کاهش ریسک
  واگذاری لکوموتیوهای GE است

روزنامه

اينفوگرافيك- اقتصاد سرآمد

سازمان حمل و نقل و ترافيك شهرداری قزوين در نظر دارد 
مناقصه  تهيه رنگ و اجراي خط کشی طولی شهر قزوين 
و نواحی منفصل با رنگ سرد تك جزئی را به مدت يکسال 
به واجدين شرايط واگذار نمايد ، لذا متقاضيان می توانند 
از ســاعت 12ظهر مورخه 1405/05/31 الی ساعت19 
مورخه 1405/06/07 جهت دريافت اســناد مناقصه به 
سايت اينترنتیwww.setadiran.ir   مراجعه و جهت 
کسب اطلاعات بيشــتر به واحد امور قراردادها ، واقع در 
قزوين ، خيابان فردوسی شمالی ، مابين پمپ بنزين شهيد 
بابايی و پارک بانوان ، مراجعه نموده و پس از مطالعه دقيق 
اسناد مناقصه ،تا ساعت 08 صبح مورخه 1405/06/22 
 مدارک مــورد نياز جهــت شــرکت در ايــن مناقصه 
)طبق شرايط مندرج در اسناد( را در سامانه ستاد بارگزاری 
کرده و پاکت الف )ضمانتنامه( را به دبيرخانه اين سازمان 

تحويل نمايند.
* هزينه آگهی به عهده برنده مناقصه می باشد.

* تلفن تماس در ساعات اداری 33356481- 028 الی 
83  )داخلی 113-125(

  اقدام : سازمان حمل و نقل و ترافيك
تاريخ نوبت اول : 1405/05/28  
تاريخ نوبت دوم : 1405/05/31 

شناسه آگهی : 2255262
سازمان حمل و نقل و ترافیک شهرداری قزوین

  آگهی مناقصه
نوبت دوم

مشخصات مناقصه :  

                               www.nidc.ir                        http://sapp.ir/nidc_pr    کانال های  اطلاع رسانی شرکت ملی حفاری ايران
شناسه آگهی : 2255379

تاريخ نوبت اول : 1405/05/31  تاريخ نوبت دوم : 1405/06/1 

  آگهی مناقصه )نوبت اول 
مناقصه عمومی دو مرحله ای)همراه با ارزیابی کیفی( 

کالا ها می بایست ساخت داخل باشد       

 

 061-34146451فاكس:  061-44401513-7تلفن: 901-61635پستي:  صندوق -تر از ميدان فرودگاهلابا -بلوار پاسداران -آدرس: اهواز
 www.nidc.ir:توب ساي  

 

 آگهی مناقصه )نوبت اول                                                                
 مناقصه عمومی دو مرحله ای)همراه با ارزیابی کیفی( 

        می بایست ساخت داخل باشدها کالا 

   مشخصات مناقصه :

 مبلغ تضمین برآورد )ریال/ارز(  مبلغ شماره فراخوان شرح تقاضا شماره تقاضا/ مناقصه نام مناقصه گزار

PLUG VALVE 3" 2005093985000488 77,616,000,000 .000800.880.3 0438040 شرکت ملی حفاری ایران  

 (50امتیاز  د، انجام می گردد.)حداقلمناقصه تکمیل می شو بر اساس کسب حداقل امتیاز مربوط به معیارهای موجود در استعلام های ارزیابی کیفی که توسط متقاضیان شرکت در : روش ارزیابی
 در صورت نیاز گواهینامه های مورد و ... نیاز درج گردد.توضیحات: 

(       1405/ 06/  11 لغایت          1405/ 06 /02 تاریخ شروع : ) از تاریخ     روز پس از آن ادامه خواهد داشت . 10توزیع اسناد از یک روز پس از چاپ آگهی نوبت دوم آغاز شده و تا :  تاریخ شروع دریافت
 (   25/06/1405لغایت           1405/ 06 /12تحویل اسناد :   ) از تاریخ     

 اد بارگزاری گردد.  تحویل اسناد : در سامانه ست    www.setadiran.irنشانی محل دریافت :  سامانه تدارکات الکترونیکی دولت )ستاد( به 
 روز پس از آخرین روز دریافت اسناد                 14 : آخرین مهلت

یش واریز فاصل  رکزیضمانتنامه بانکی و یا ضمانتنامه های صادره از سوی موسسات اعتباری غیر بانکی دارای مجوز فعالیت از بانک م:  انواع تضامین قابل قبول
اره شبا )شم نزد بانک مرکزی جمهوری اسلامی ایران تحت عنوان تمرکز وجوه سپرده شرکت ملی حفاری ایران  1114006376636400وجه نقد به حساب شماره 

350100004001114006376636IR  )  د قبول مور 22/09/49مورخ  123402ت /   50659و سایر تضمین های معتبر در آیین نامه تضمین معاملات دولتی به شماره
 و پذیرش می باشد.

  روز 90:  مدت اعتبار پیشنهاد/ تضمین
)برای یک بار در سقف مدت اعتبار اولیه 

 قابل تمدید باشد(

بلوار پاسداران بالاتر از  -بارگزاری گردد و اصل ضمانت نامه به آدرس اهواز  tadiran.irwww.seتذکر : تحویل اسناد به شرکت: کلیه پیشنهادات در سامانه تدارکات الکترونیکی دولت ) ستاد ( به نشانی 
 تحویل گردد. 061-34148580 – 34148569شماره تماس  -دبیرخانه کمیسیون مناقصات -107اتاق  – Bطبقه اول پارت  –ساختمان پایگاه عملیاتی  –شرکت ملی حفاری ایران  –میدان فرودگاه 

www.nidc.ir                                          http://sapp.ir/nidc_pr                     کانال های  اطلاع رسانی شرکت ملی حفاری ایران             
 
 
 

 2255379شناسه آگهی : 
 
 

  31/05/1405اول :  تاریخ نوبت 
  1/06/1405تاریخ نوبت دوم : 

 
 کادر   بارم   صفحه اخر 3

نوبت اول

 با شما هستیم 
با تحلیل های اقتصاد سرآمد

www.eghtesadsaramad.ir
تلفن:88769227  - 021     همراه:09198543996 

شرکت ملی نفت ايران

نوبت دومدوم


