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سال بیست وسوم      شماره ۵۴۷۶

یک پژوهش تازه در بولونیا سهم 
ساخت وساز، درخت، جمعیت و کاربری 
زمین را در گرمای محله ها سنجیده است

شهر از سطح خودش داغ می شود
 شــرق: گرمــای شــهر فقط از آســمان 
نمی آیــد، بخشــی از آن زیــر پــای مــا 
ساخته می شــود؛ در آسفالت خیابان ها، 
بام ســاختمان ها و ســطوح سختی که 
روزها گرما را می گیرند و ســاعت ها پس 
می دهند. پژوهشــی تازه در بولونیا نشان 
داده اســت که در تمام فصل های سال، 
ســطح ساخته شــده مهم ترین عامل در 
توضیــح تفــاوت دمای محله هاســت. 
ســهم این عامل در بهــار ۳۸.۸ درصد، 
در تابســتان ۳۷.۷ درصد، در پاییز ۳۹.۷ 
درصد و در زمســتان ۴۱.۴ درصد برآورد 
شــده اســت؛ یعنی حتی با تغییر فصل، 
متهــم اصلی چنــدان تغییــر نمی کند. 
پژوهشگران دانشگاه بولونیا برای رسیدن 
به این نتیجه، شــهر را یکپارچه ندیده اند. 
آنهــا بولونیا را به قطعــات ۲۰۰ در ۲۰۰ 
متر تقسیم کرده اند و در هر قطعه دمای 
سطح زمین را در کنار میزان ساخت وساز، 
پوشــش درختی، تراکــم جمعیت، نوع 
کاربری و شکل بافت شهری سنجیده اند. 
حدود سه هزارو ۵۰۰ قطعه در هر فصل 
بررسی شــده تا مشخص شــود چرا دو 
محله که فقط چند خیابان با هم فاصله 
دارند، می توانند رفتــار حرارتی متفاوتی 
داشته باشــند. نتیجه نقشه های حرارتی 
روشن است. متراکم ترین بخش های شهر 
که ساختمان و سطح نفوذناپذیر بیشتری 
دارنــد و درخت در آنها کمتر اســت، در 
تمام فصل ها در میان گرم ترین نقاط باقی 
مانده اند. در ســوی دیگر، مناطق دارای 
پوشش گیاهی بیشتر و ساخت وساز کمتر 
خنک تر بوده اند. تفاوت اصلی در مناطق 
حاشیه ای و مختلط دیده می شود؛ جایی 
که کشــاورزی، فضای ســبز، ساختمان 
و زمین باز کنــار هم قــرار گرفته اند و با 
تغییر فصــل، رفتــار حرارتــی آنها هم 
تغییر می کند. درختان در این میان نقش 
ثابتی ندارند. ســهم پوشــش درختی در 
توضیح تغییر دمای ســطح شهر در بهار 
۹.۶ درصــد و در تابســتان ۱۱.۵ درصــد 
بوده و در زمســتان به ۶.۸ درصد کاهش 
یافته اســت. این تغییر با فعالیت فصلی 
گیاهان ارتبــاط دارد؛ درختان در ماه های 
گرم هم ســایه ایجاد می کننــد و هم از 
طریــق تبخیر و تعرق بخشــی از گرمای 
محیط را کم می کنند. پژوهش یک نکته 
مهم دیگر هم دارد: صرف وجود فضای 
سبز کافی نیست. خشــکی و کمبود آب 
می تواند فعالیت گیــاه را کاهش دهد و 
توان خنک کنندگــی آن را کم کند. تراکم 
جمعیت اما مسیری متفاوت دارد. سهم 
آن در بهار فقــط ۵.۵ درصد بوده اما در 
تابســتان بــه ۱۹.۶ درصد و در زمســتان 
به ۳۵ درصد رســیده است. نویسندگان 
احتمال می دهند بخشــی از این افزایش 
با مصــرف انرژی و فعالیت انســانی در 

مناطق متراکم ارتباط داشته باشد.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید

شــرق: گزارش های حسابرسی سال ۱۴۰۴ شــهرداری تهران چند پرونده 
قدیمی را دوباره به صحن شــورا برگرداند؛ از قرارداد حدود ۵۰۰ میلیارد 
تومانــی تأمیــن کالاهای کارکنان شــهرداری که هنــوز تعیین تکلیف نشــده، تا 
۷۸۴ پرونده حقوقی شــرکت بهره برداری مترو و آینده شرکتی که به گفته ناصر 
امانــی پس از انتقال نیروهایــش به مناطق، «فقط پوســته ای از آن باقی مانده 
اســت». چهارصد و ســی  و دومین جلســه شــورای شــهر به گزارش حسابرسی 
اختصاص داشت؛ گزارش هایی که چند بند آنها پیش از این هم در جلسات شورا 
مطرح شــده بــود. یکی از این موارد به ســازمان مدیریت میادیــن میوه و تره بار 
مربوط می شــد. ناصر امانی به قراردادی اشاره کرد که حدود دو سال قبل برای 
خرید و توزیع میوه، گوشت و اقلام مصرفی کارکنان شهرداری منعقد شده بود و 
گفــت حدود ۵۰۰ میلیارد تومــان برای آن اختصاص یافته اســت. امانی گفت: 
«نگرانی من این است که این مسئله به موضوعی تبدیل شود که سال ها به  عنوان 
یک بند تکراری در گزارش های حسابرسی باقی بماند». در گزارش سال ۱۴۰۴ نیز 
حســابرس بر پیگیری مطالبات و تعیین تکلیف مبالغ پرداخت شــده بابت خرید، 
تحویل و توزیع کالا تأکید کرده اســت. بختیاری زاده، مدیرعامل سازمان مدیریت 
میادیــن، توضیح داد بخشــی از اختلاف حســاب ها به روند جــاری معاملات و 
فاصله میان تحویل کالا و پرداخت ها مربوط می شود. با این حال، احمد صادقی 
اعلام کرد سازمان میادین یک ماه فرصت دارد تکالیف حسابرسی را تعیین تکلیف 

کند.
مهدی اقراریان خواســتار تســریع در پرداخت مطالبات پیمانــکاران پروژه های 
عمرانی میادین شــد و پیشنهاد کرد شهرداری با کارخانه ها و واحدهای صنعتی 
که در آستانه خروج از تهران هستند، برای استفاده از زمین، سردخانه و انبارهای 
آنها مذاکره کند. مهدی پیرهادی نیز پیشنهاد ایجاد زون صنعتی میوه و تره بار در 
میدان مرکزی را مطرح کرد؛ مجموعه ای که سردخانه، صنایع تبدیلی، آزمایشگاه 
و امکانات ســورتینگ داشــته باشد. سوده نجفی هم از ســازمان خواست خرید 
مســتقیم از تولیدکنندگان و ایجاد زنجیره تأمیــن را جدی تر دنبال کند و موضوع 
انتقال بنکداران از بازار مرکزی را به ســرانجام برساند. گزارش حسابرسی شرکت 
شــهربان و حریم بان یکی از بحث برانگیزترین بخش های جلسه بود. ناصر امانی 
گفت: «براســاس گزارش حســابرس، عملا این شــرکت از فلسفه وجودی خود 
خالی شــده است». به گفته او پس از انتقال نیروهای شرکت به مناطق، فعالیت 
اجرائی اصلی شــرکت از بین رفته و درآمد و هزینه آن نیز دیگر متناســب با یک 
شرکت عملیاتی نیست. امانی گفت ادامه فعالیت شرکت با این وضعیت روشن 
نیســت و شــهرداری می تواند موضوع ادغام آن را بررســی کند. محمدمهدی 
عزیزی، مدیرعامل شرکت شــهربان و حریم بان، در پاسخ گفت وظایف مدیریتی 
و نظارتی شــرکت همچنان ادامه دارد و مســائل مالیاتی سال های ۱۴۰۰ تا ۱۴۰۲ 
و پوشــش بیمه ای نیز پیگیری شــده است. با این حال، شــورا شرکت را مکلف 
کرد وضعیت مالیاتــی خود، بیمه دارایی های ثابت بــه ارزش ۹۵۳ هزارو ۸۳۶ 
میلیون ریال، دعــاوی حقوقی و مازاد مخارج ۱۷۷ هــزارو ۸۶۶ میلیون ریالی با 
شــهرداری تهران را تعیین تکلیف کند. در گزارش حسابرسی شرکت بهره برداری 
مترو هم تعداد پرونده های حقوقی مورد توجه قرار گرفت. ۷۸۴ پرونده به مبلغ 
۹۳۰ میلیارد ریال علیه شرکت ثبت شده است. امانی پرسید شاکیان این پرونده ها 
چه کســانی هســتند و آیا بیشــتر آنها پیمانکاران، کارکنان یا شــهروندان اند؟ او 
همچنین به پرداخت نشــدن فوق العاده عملیاتــی نیروهای یگان حفاظت مترو 
اشــاره کرد و گفت ایــن نیروها در ارتباط مســتقیم با مردم هســتند و تأخیر در 
پرداخت مطالبات آنها باعث ســرخوردگی کارکنان شــده اســت. بخش دیگری 
از گزارش مترو به ســرمایه و زیان انباشــته شــرکت مربوط می شــد. براســاس 
گزارش ارائه شده، زیان انباشته شــرکت بیش از ۲۰۲ هزار برابر سرمایه آن است 
و شــرکت مشــمول ماده ۱۴۱ اصلاحی قانون تجارت شده است. شورا همچنین 
تعیین تکلیف مالیات، دعوای حقوقی با شــرکت برق، توافقات مربوط به فروش 
بلیت الکترونیک، مطالبات شــرکت و دارایی های ثبت نشده خطوط برون شهری 
را خواستار شــد. مسعود لطفی، مدیرعامل شــرکت بهره برداری مترو، در پاسخ 
گفت حدود ۹۸ درصد بودجه ســرمایه ای شــرکت محقق شده و درآمد مترو در 
سال ۱۴۰۴ نسبت به سال قبل ۷۷ درصد افزایش داشته است. او در عین حال از 
هزینه بالای خطوط برون شــهری گفت؛ از آغاز فعالیت متروی هشتگرد تا پایان 
شــهریور ۷۰۰ میلیارد تومان هزینه ثبت شــده و در خط پنج با وجود آنکه فقط 
هشــت درصد مسافران جابه جا می شــوند، ۲۵ درصد هزینه های شرکت صرف 
می شود. چمران هم تأکید کرد نمی توان همه هزینه خدمات را تهران بپردازد اما 

منافع آن برای شهر دیگری باشد.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید

از وعده برقی شدن تهران تا شارژرهایی که هنوز برق ندارند

رؤیای برقی، واقعیت خاموش
گزارش گزارش

شهرشهر

 نورا حسینی: شــهردار تهران از برقی شدن کل پایتخت، 
برق خورشیدی، تبدیل گاز به برق و حتی برق اتمی حرف 
می زند، اما در همان شــهری که قرار است «تمام برقی» 
شود، زیرساخت های کافی شارژ اتوبوس های برقی هنوز 
ایجاد نشده اســت. ۵۰۰ اتوبوس وارد شده اند و در عین 
حال، رئیس کمیسیون حمل ونقل شورای شهر می گوید 
شــورا هنوز گزارشی ندیده که روشن کند عبور گسترده از 
ناوگان دیزلی به برقی چه هزینــه، مزیت و محدودیتی 
بــرای تهــران دارد. در ایــن دوره مدیریــت شــهری ، 
شــهرداری خرید اتوبوس برقی را آغاز کرده، برای ورود 
موتورســیکلت های برقی برنامه دارد، ســراغ تاکسی ها 
رفتــه و حالا علیرضــا زاکانی از ایده ای بزرگ تر ســخن 

می گوید: تبدیل تهران به شهری که بخش مهمی از مصرف انرژی 
آن بر برق استوار باشد. زاکانی ۱۴ شهریور گفت: ایده بزرگی در سر 
داریــم که تمام تهران را برقی کنیم. او در توضیح منابع تأمین این 
برق از برق خورشــیدی، تبدیل گاز به برق در محل و برق اتمی نام 
برد و این برنامه را «یک بازی بزرگ» به نفع کشور دانست. شهردار 
تهران برقی ســازی را یکــی از تصمیم هایی می داند کــه از ابتدا 
با مقاومت روبه رو شــده اســت. روایت او این است که شهرداری 
توانســته قیمت خرید اتوبوس را پایین بیاورد. به گفته زاکانی، در 
ابتدای کار برای هر اتوبوس قیمت هایی بین ۳۱۷ تا ۳۴۷ هزار یورو 
مطرح شــده بود، اما خرید از چین بــا رقمی حدود ۲۲۰ هزار یورو 
انجام شــد. او معتقد است پایین آوردن این قیمت و ورود مستقیم 
شهرداری به خرید، بخشی از مخالفت ها را به دنبال داشته است. 
با این حال، مســئله اتوبوس برقی فقط قیمت خرید آن نیســت. 
اتوبوسی که وارد تهران می شود باید جایگاه شارژ داشته باشد، برق 
مورد نیاز آن تأمین شــود و شبکه بهره برداری بتواند این ناوگان را 
هر روز در خطوط نگه دارد. درست در همین نقطه است که روایت 
کمیسیون حمل ونقل شورا با تصویر شهرداری فاصله پیدا می کند. 
جعفر تشکری هاشــمی، رئیس کمیســیون عمران و حمل ونقل 
شورای شــهر تهران، می گوید شهرداری برنامه ورود دوهزارو   ۵۰۰ 
دســتگاه اتوبوس برقی را مطرح کرده بــود و تاکنون حدود ۵۰۰ 
دستگاه وارد شــده اســت. با این حال، او ادامه این روند با همان 
ابعــاد را بعید می داند. تشکری هاشــمی این ارزیابــی را تنها نظر 
شخصی خود نمی داند و می گوید در گفت وگو با مهدی چمران نیز 
بحث بر سر این بوده که با توجه به وضعیت اقتصادی، مشکلات 
فنی، حمل اتوبوس ها و زیرساخت های مورد نیاز، شاید بهتر باشد 
فعــلا به همین میزان از اتوبوس های برقی اکتفا شــود. همین جا 

یک اختلاف دیگر هم دیده می شــود: تعداد اتوبوس هایی که قرار 
بوده وارد تهران شــود. چمران ۲۴ شهریور گفت ابتدا برنامه برای 
هزار دســتگاه بوده، اما با پیشنهاد وزیر صمت این عدد به دو هزار 
دستگاه افزایش یافته است. او هم تعداد اتوبوس های واردشده را 
۵۰۰ دستگاه اعلام کرد و گفت امکان ادامه واردات وجود دارد. در 
نتیجه، درباره برنامه نهایی ســه عدد مختلف در اظهارات مدیران 
دیده می شــود؛ هزار، دو  هزار و دوهزارو  ۵۰۰ دستگاه. آنچه فعلا 
قطعی اســت، ورود حدود ۵۰۰ اتوبوس اســت. مشکل بعدی به 
شارژ همین تعداد برمی گردد. تشکری هاشمی تأیید می کند که در 
بعضی نقاط شــهر تجهیزات شارژ نصب شــده اما هنوز برق آنها 
تأمین نشــده اســت. در بخش هایی از شــهر هم برق و تجهیزات 
هــر دو وجود دارد و در نقاط دیگری به جایگاه های بیشــتری نیاز 
است. او می گوید برای اعلام تعداد دقیق اتوبوس هایی که به دلیل 
مشکل شارژ از خط خارج هســتند باید اطلاعات بیشتری دریافت 
کنــد، اما اصل مشــکل تأمین برق را رد نمی کنــد. به گفته رئیس 
کمیسیون حمل ونقل، یکی از دلایل تأکید شورا بر حرکت مرحله ای 
نیز همین بوده اســت؛ خرید اتوبوس بــدون آماده بودن جایگاه و 
برق، ناوگان را با مشکل بهره برداری روبه رو می کند. این مسئله در 
شرایطی مطرح می شود که ناترازی برق خود به یکی از مشکلات 
کشور تبدیل شده است. تشکری هاشمی می گوید اول باید شرایطی 
فراهم شــود که همین ۵۰۰ اتوبوس واردشده به شکل درست در 
مدار بهره برداری بمانند. موضوع تأمین برق تا جایی پیش رفته که 
او می گوید شنیده شهرداری حتی خرید نیروگاه را برای تأمین برق 

مورد نیاز بررسی کرده است.
تشکری هاشــمی می گوید هنوز گزارشــی در اختیار شورا قرار 
نگرفته که نشان دهد چرا تهران باید در مقیاس گسترده از ناوگان 

دیزلی به ناوگان برقی تغییر مســیر دهد و هزینه و فایده 
ایــن تصمیم چیســت. از نــگاه او، برقی ســازی پیش از 
توسعه بیشتر به یک گزارش روشن کارشناسی نیاز دارد؛ 
گزارشــی که مزایا، معایب، هزینه زیرساخت، محدودیت 
تأمین برق، هزینه نگهداری و امکان توسعه ناوگان را کنار 
هم بگــذارد. با این وجود، شــهردار از آینده برقی تهران 
می گوید. زاکانی از ۲۰۰ هزار موتورســیکلت برقی به ویژه 
موتورهای کار نیز ســخن گفته و اعلام کرده در این زمینه 
با دولت تفاهم شــده است. بانک مرکزی هم به گفته او 
تأمین ارز چهار هزار موتورسیکلت برقی را پذیرفته است.

در کنار این برنامه، شــهرداری همچنان اســتفاده از 
گاز طبیعی برای تاکسی ها را به عنوان راهکار کوتاه مدت 
دنبال می کند و درباره هیبریدی کردن بخشی از ناوگان اتوبوسرانی 
نیز مطالعاتی انجام داده اســت. تشکری هاشمی اما معتقد است 
شرایط اقتصادی، تحریم، محدودیت واردات، توان صنعت داخلی 
و کمبود منابع باید قبل از تصمیم های بزرگ دیده شود. او می گوید 
علاقه به یک فناوری به تنهایی برای اجرای آن کافی نیست و نباید 

بدون توجه به این محدودیت ها تصمیم های بلندپروازانه گرفت.
بــرای توضیح همین نگاه، مترو را مثال می زند؛ اگر فقط مزیت 
حمل ونقلی ملاک بود، می شــد همه تهران را با مترو پوشش داد 
اما هزینه ساخت و محدودیت منابع اجازه چنین کاری را نمی دهد. 
به اعتقاد او، برقی سازی نیز باید با همین منطق سنجیده شود. به 
گفته او اگر قرار است کشور در مقیاس وسیع از گاز به برق حرکت 
کند، آیا اولویت های مهم تری برای این تغییر وجود ندارد؟ شــبکه 
گسترده گازرسانی به شهرها و روستاها، هزینه ایجاد و نگهداری آن 
و امکان استفاده بیشتر از برق از جمله نمونه هایی است که او برای 

ضرورت یک نگاه کلان مطرح می کند.
برقی ســازی ناوگان می تواند بخشی از پاسخ تهران به آلودگی 
هوا و مصرف بالای سوخت باشد، اما فاصله میان خرید وسیله و 
بهره برداری پایدار از آن هنوز بسته نشده است. بخشی از شارژرها 
برق ندارند، درباره تعداد نهایــی اتوبوس ها روایت واحدی وجود 
ندارد و گزارش جامعی که هزینه و فایده این تغییر را روشــن کند 
هنوز به گفته رئیس کمیســیون حمل ونقل در اختیار شــورا قرار 
نگرفته است. حالا ســؤال اصلی این است که تهران با چه میزان 
برق، چه تعــداد جایگاه شــارژ، چه هزینه ای و با چــه برنامه ای 
می خواهد ناوگان برقی را از ۵۰۰ دستگاه فعلی فراتر ببرد؟ تا وقتی 
پاسخ این پرسش ها روشن نشده، فاصله میان «تهران تمام برقی» 

و آنچه امروز در خیابان های شهر می گذرد همچنان باقی است.
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مالکیــن محتــرم ســاختمان F۳ واقــع در مجتمــع مســکونی آبشــار بــه آدرس تهــران، اتوبــان خــرازی 
غــرب، بلــوار نهاونــد، کوچــه کیــوان، جنــب رز مــال همانطــور کــه مســتحضرند جلســه نخســت مجمــع 
عمومــی عــادی ســالیانه در تاریــخ ۲۰ شــهریور مــاه ۱۴۰۵ در محــل ســالن اجتماعــات تشــکیل گردیــد 
ولــی جلســه بــا حضــور کمتــر از نصــف مالکیــن رســمیت نیافــت. لــذا بــر اســاس آیین نامــه اجرایــی 
ــاعت ۱۰  ــکان در س ــالیانه مال ــادی س ــی ع ــع عموم ــه دوم مجم ــا، جلس ــک آپارتمان ه ــون تمل قان
صبــح روز جمعــه مــورخ ۳ مهرمــاه ۱۴۰۵ تشــکیل خواهــد شــد، بدینوســیله از کلیــه مالکیــن محتــرم 
یــا نماینــدگان قانونــی ایشــان دعــوت می شــود بــا همــراه داشــتن اصــل کارت ملــی و یــا وکالتنامــه 
 رســمی در جلســه دوم مجمــع عمومــی عــادی ســالیانه بــا دســتور جلســه ذیــل حضور بــه هم رســانند.

۱. اســتماع گــزارش هیئــت مدیــره در خصــوص عملکــرد ســال مالــی منتهــی بــه ۲۹ اســفند مــاه ۱۴۰۴      
ــاه ۱۴۰۴  ــفند م ــه ۲۹ اس ــی ب ــی منته ــال مال ــرد س ــوص عملک ــازرس در خص ــزارش ب ــتماع گ  ۲. اس

۳. تصویب صورت های مالی سال منتهی به ۲۹ اسفند ماه ۱۴۰۴
٤. انتخاب اعضاء هیئت مدیره و علی البدل

٥. انتخاب بازرس اصلی و علی البدل
٦. سایر موارد قابل طرح که در صلاحیت مجمع عمومی عادی سالانه می باشد.
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کارت هوشمند سوخت و کارت خودرو کامیون - میکسر ماز رنگ 
سفید روغنی مدل ۲۰۰۵ به شماره پلاک ۲۲ ایران ۱۱۹ع ۳۹ شماره 
شاسی Y3M55160550004678 و شماره موتور ۵۰۲۴۱۲۹۱ 

 به نام  با شناسه ملی ۱۰۱۰۲۲۹۲۵۲۸ 
مفقود گردیده و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

 برگ سبز پژو پارس خاکستری متالیک مدل ۱۳۸۹ 
 به شماره پلاک ٦۸ایران ۳٦٤س٥۷ 

NAAN۲۱CA۹AE٤۲۷۱۲٥CNG  شماره شاسی
 و شماره موتور ۱۲٤۸۹۰۱٦۲۷۳ 

 به نام  با کدملی ٦۳٦۸۷۱۲۳۰۹ 
در  ۱٤۰٤/۱۲/۳مفقود شده و فاقد اعتبار است.

 کارت ملی، شناسنامه، پایان خدمت 
گواهینامه ماشین، کارت نظام پرستاری، دست چک 

با شش برگ و سیم کارت رایتل به نام  
 با کدملی ۲٦٦۹۷۱۷٤٥ در۱۴۰۵/۰۶/۲۳  

مفقود شده و فاقد اعتبار است.

کارت بانک رفاه، کارت بانک مهر و کارت خودروسمند ال ایکس 
 سفید مدل ۱۳۸۹  به شماره پلاک ۷۸ایران ٤۳٦ه۹۲ 

NAACA۱CB۳AF۲۱۹۸٥۲CNG  شماره شاسی
 و شماره موتور ۱۲٤۸۹۰۳٤۰۸۷ 

 به نام با کدملی ۳۷٦۲۱۱٤۳۰۷ 
در۱٤۰٥/۰٦/۲۳  مفقود شده و فاقد اعتبار است.

برگ سبز موتورسیکلت انژکتوری ۱۵۰زمرد قرمز
 مدل۳ ۱٤۰۳ به شماره پلاک ۳۹۹ایران ۲۹٥٥۱ 

 شماره شاسی ۱٤۹٥۲ و شماره موتور ۱۹۲۱۲۹ 
 به نام  با کد ملی ۱۳۷۲۰۱۳۲٦۱ 

در۱٤۰٥/۰۳/۰۱  مفقود شده و فاقد اعتبار است.

 برگ سبز و  کارت سوخت خودرو اپل استرا ۱٤۰۰ دودی معمولی
 مدل ۱۹۹٤ میلادی  به شماره پلاک ۳۸ایران  ۲۱٦ط۳۸ 

 شماره شاسی ٥۲٦۱٦۱۳ 
۰۲AM۳۲۰۷  و شماره موتور

 به نام  با کد ملی  ۰۰۱۳۸٦۷٥۸۱ 
مفقود شده و فاقد اعتبار است.

 برگ سبز موتورسیکلت هوندا ۱۲۵ آبی مدل ۱۳۹۱ 
 به شماره پلاک۳۲٦ایران ٥۲٥٥۹  

۱۲٥P۹۱٥٦۳۰۱ شماره شاسی
 و شماره موتور  ۱۲٥۰۳۰۲۷۷۷۹ 

 به نام با کد ملی ۰۰۷۳۸٦۲۷۳۸ 
در  ۱٤۰٤/۰٥/۰۳مفقود شده و فاقد اعتبار است.

 اینجانب به کد ملی ۰۰٦۳٤۸۸۹۳۰ اعلام می کنم
 W۱۰۰۰L سند برگ سبز گمرکی یک دستگاه ماشین آسفالت تراش تایپ 
سال ساخت ۲۰۰٦به شماره فهرست A۳۰۱۰۲۹۳ مورخ ۱۳۸٥/۰۹/۱٦ و 

 شماره ثبت سفارش ۸۰۲٤۳۷۰۱ و سریال ۰۷٥۰ و شماره پروانه 
(شماره ارزیابی) H۳۰۱۰٥٦۷ و شماره مانیفست صادره از گمرک 

جمهوری اسلامی ایران غرب تهران مفقود شده است.

 برگ سبز، سند کمپانی و کارت خودرو کادیلاک

آبی روشن روغنی مدل ۱۳٦۱ به شماره پلاک ٤٤ایران ۲٥٤ب۳٦

 شماره شاسی ٤۰٤۸٦۳  و شماره موتور ٥۱۰۱۹۳ 

 به نام با کد ملی ۱۳۷۷۳۱٤۲۱۹ 

در ۱۳۹۰/۰٤/۳۰ مفقود شده و فاقد اعتبار است.

 برگه کمپانی فاکتور خرید و برگ سبز سند مالکیت

 خودرو چانگان AT-CS۳٥  رنگ سفید

به نام آقای

 JL٤۷۸QEEGC۹R۱٥٦٦۳۳ باشماره موتور 

 N٤S۹۲۱۲۰۰H۱۰۰٥۰٦۱ و شماره شاسی 

با شماره پلاک ٥۰ ایران ٦٤۷ و ۷۹ مفقود شده و از درجه اعتبار ساقط می باشند.

 شهرداری مهاباد اصفهان به استناد مصوبه شورای اسلامی شهربه شماره ۳۰٦ 
 مورخ ۱٤۰۲/۱۱/۰۹ اقدام به واگذاری ۳قطعه زمین مسکونی واقع در شهرک شهید کریمی مهاباد

از طریق سامانه ستادایران نموده است.
۱۴۰۵/۰۶/۳۰ 

۱۴۰۵/۰۷/۰۹ 
اطلاعات بیشتر با شماره تلفن ۰۳۱۵۴۴۰۲۱۲۲

پرونده های باز مالی؛ از قرارداد
 ۵۰۰ میلیاردی تا ۷۸۴ شکایت مترو

شــرق: آب از طالقان، کرج، لار و دشــت های پیرامونی به تهران می رســد، اما مسئله آب تهران 
حل نشــده اســت. اصفهان با زاینده رود کم آب و فرونشست روبه رو اســت و بخشی از صنایع و 
ســکونتگاه ها در پهنه هایی توســعه یافته اند که منابع آب آنها دیگر توان بارگذاری بیشتر ندارد. 
با این حال، هنوز معلوم نیســت یک شهر تا چه جمعیتی اجازه توسعه دارد. در سومین نشست 
«شهر و آب» این پرسش مطرح شد که چرا آب هنوز نتوانسته مرز ساخت وساز و جمعیت پذیری 
شــهرها را تعیین کند؟ در طرح های شــهری برای ارتفاع ساختمان، تراکم، کاربری زمین و عرض 
خیابان عدد وجود دارد، اما برای یکی از اصلی ترین محدودیت های شــهر عدد روشــنی نداریم؛ 
یک شــهر با منابع آب و ظرفیت طبیعی خود تا کجا می تواند بزرگ شــود؟ عباس آخوندی این 
خلأ را نبود «سقف اکولوژیک» نامید. داودرضا عرب، استاد دانشگاه، از فرونشست، صنایع مستقر 
در دشــت های کم آب و شــهری گفت که ســطح نفوذپذیرش را زیر آســفالت برده است. سعید 
سادات نیا، شهرســاز، تجربه اصفهان و شوشتر را مقابل این الگو گذاشت و رامین ساعدموچشی، 
مدیرکل دفتر طرح ریزی شــهری و طرح های توســعه و عمران وزارت راه و شهرسازی، خبر داد 
که در مطالعات جدید تهران و البرز قرار اســت توان آبی منطقه با تعهدات جمعیتی طرح های 
شــهری مقایسه شود.در ابتدای جلســه، عباس آخوندی بحث را از تهران شروع کرد؛ شهری که 

منابــع داخل محدوده اش برای تأمین آب آن کافی نیســت و آب از چند حوزه دیگر به آن منتقل 
می شــود. او گفــت: «از حوزه های پیرامونی آب به تهران منتقل می شــود، اما تهران همچنان با 
مســئله آب مواجه است». او ادامه داد: «وقتی طرح جامع یک شهر تصویب می شود، آیا مسئله 
آب واقعا در تعیین جمعیت و توســعه آن نقش دارد؟ آب در فرایند بررسی و تصویب طرح های 
جامع کجای داســتان قرار دارد؟». برای آخوندی مســئله این نیســت که امروز تهران از کجا آب 
بیاورد؛ پرســش این اســت که آیا اصولا نقطه ای وجود دارد که در آن به توسعه شهر گفته شود 
«دیگر کافی اســت». او گفــت: «هیچ کس به صراحت نمی گوید آب بی نهایــت داریم، اما وقتی 
هیچ محدودیتی برای توســعه شــهر در نظر گرفته نمی شــود و در نهایت گفته می شــود آب را 
از حوزه های دیگر منتقل می کنیم، معنای عملی آن همین اســت». او راه حل را تعیین «ســقف 
اکولوژیک» برای شــهرها دانســت؛ عدد و معیاری که براســاس آب، خاک، اقلیم و توان طبیعی 
ســرزمین مشخص کند هر شهر تا چه اندازه امکان بارگذاری دارد. به گفته او در طرح های جامع 
برای بسیاری از موضوعات ضابطه وجود دارد، اما هنوز محدودیت منابع طبیعی نتوانسته همان 

قدرتی را پیدا کند که ضابطه تراکم یا کاربری زمین دارد.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید

در نشست «آب در طرح و ساخت شهر» از ضرورت تعیین سقف اکولوژیک برای توسعه شهرها گفته شد
توسعه بی سقف در شهرهای کم آب


