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دولت ها و زورآزمایی بی ثمر با غول مسکن
 از اواســط دهه ۴۰ که برنامه چهارم توسعه کشــور در دست اجرا بود، کمبود مسکن 
به عنوان یک مشــکل ملی در کشــورمان مطرح شد. ابتدا فقط در ســطح تهران و برخی 
شهرهای بزرگ که به  دنبال مهاجرت گسترده پذیرای جمعیتی انبوه شده  بودند، این مشکل 
خود را نشــان داد، اما در دهه های بعد بخش بزرگ تری از کشــور گرفتار آن شد. بر اساس 
گزارش ســال ۱۳۴۶ سازمان برنامه و بودجه، ۴۰ درصد خانوارهای شهری فقط یک اتاق و 

۳۰ درصد دیگر دو اتاق برای زندگی در اختیار داشتند.
در دهه ۶۰ دولت توانســت با تقویت تعاونی های مســکن تا حد زیادی این مشکل را 
مهار کرده و شــدت بحران را کاهش دهد. در دهه های بعد هم دولت ها هرکدام با شیوه 
خاص خود تلاش کردند تا این مشکل در حال  رشد را مهار کنند، اما وضعیت امروز کشور 
نشــان دهنده این است که توفیق چندانی از این تلاش ها نصیب نشده  است. از اواخر دهه 
۶۰ تاکنون، از یک  سو دولت ها به تدریج قدرتشان در میدان مبارزه با مشکل مسکن کم شده 
و از ســوی دیگر ابعاد مشــکل گسترده تر و مهار آن دشوار و دشــوارتر شده  است. درست 
مشــابه وضعیتی که پهلوانی قصد زورآزمایی با غول قصه را دارد، اما با تعلل و کار امروز 

به فردا افکندن به تدریج قدرت و زور بازویش را از دست می دهد و در مقابل هر روز بر قطر 
بازوی غول و قدرت افسانه ای او افزوده می شود. دولت ها در سال های گذشته سیاست های 
مختلفی را برای مقابله با این غول آزموده اند. افزایش ســقف وام مسکن، ایجاد شهرهای 
جدید، واگذاری زمین در حومه شــهرها در قالب طرح مســکن مهر، تلاش برای نوسازی 
بافت فرســوده، واگــذاری زمین های متعلق بــه دولت برای متقاضیان فاقد مســکن و... 
ازجمله تدابیری هســتند که دولت ها در دوران مســئولیت خود مطرح کرده و با امید به 
برنده شدن وارد میدان مبارزه با این غول شده اند. طرح هایی از نوع ساماندهی بازار مسکن 
اســتیجاری نیز هرچند شرایط را به نفع خانوارهای فاقد مسکن قدری تغییر می دهند، اما 
چاره کار نیســتند. اولین معنی توســل به چنین طرحی این است که متولیان امر در میدان 
خانه دارکردن مردم که پیام اصل ۳۱ قانون اساســی است، خود را ناتوان یافته اند و تلاش 

دارند با چنین شیوه هایی از خانوارهای فاقد مسکن حمایت کنند.
به نظر می رســد یکی از مهم ترین عوامل ناکامی سیاست ها و تدابیر دولت ها در حوزه 
مســکن در چند دهه اخیر، بی توجهی به عامل اصلی تشــدید این دشواری است. در چند 

دهه گذشــته نقدینگی در اقتصاد ما با ســرعتی سرسام آور رشد داشــته  است. در شرایط 
رکودی و در وضعیتی که اکثر کســب وکارهای کوچک و بزرگ گرفتار دشــواری های مالی 
هســتند، بخش عمده این نقدینگی تزریق شــده به اقتصاد روانه بازار املاک و مستغلات 
شــده، زیرا فرصت مناسب دیگری برای کسب سود به ویژه از فعالیت های مولد در اقتصاد 
کشــور وجود نداشته  اســت.  شکل گیری تقاضای ســفته بازانه در بازار املاک و مستغلات 
موجبات رشــد سریع قیمت مسکن و درنتیجه ناامیدشدن بسیاری از خانوارهای کم درآمد 
جامعه از خانه دارشدن را فراهم کرده است. اگر متولیان اقتصاد کشور در چند دهه گذشته 
قدرت تخریبی تقاضای ســفته بازانه در بازار مســکن را به درستی ارزیابی می کردند، طبعا 
تدابیری برای جلوگیری از جاری شــدن سیلاب نقدینگی در بخش مسکن به کار می بستند. 
اما با مرور اخبار اقتصادی سال های گذشته می توان ادعا کرد چنین خطری هرگز موجبات 
نگرانی آنان را فراهم نکرده و حتی در بیشــتر موارد رشــد قیمــت املاک را فرصتی برای 
کســب سود برای بنگاه های اقتصادی و حتی غیراقتصادی تحت امر خود تلقی کرده و به 
این ترتیب بر قدرت تخریبی تقاضای ســفته بازانه افزوده اند. فعالیت سرســختانه بانک ها 

در حوزه تجارت مســتغلات برای سالیان طولانی و انتقال بخش مهمی از منابع بانکی به 
این بازار از آثار این بی توجهی بود.  اینک با شرایطی روبه رو هستیم که در سایه بی توجهی 
بلندمدت متولیان امر، ســیلاب نقدینگی با قدرت تمام وارد بخش مســکن شده و عرصه 
را بر شــهروندان تنگ کرده  اســت. در چنین موقعیتی، تدابیری از نوع انبوه ســازی مسکن 
در حومه شهرها یا افزایش سقف تســهیلات مسکن و... هرگز نمی توانند چاره کار باشند، 
زیرا طراحان چنین تدابیری به مســئله کلیدی بازار مســکن که وجود تقاضای سفته بازانه 
بســیار قدرتمند است، توجهی ندارند.  اولین قدم برای اصلاح امور در بازار مسکن، تعریف 
مســکن به عنوان یک کالای ضروری حیاتی و نه یک متاع ســهل البیع است. چنین کالایی 
هرگز نباید در چرخه خرید و احتکار و سوداگری قرار بگیرد و اسباب کسب سود بی دردسر 
برای صاحبان نقدینگی شــود. در صورت پذیرش این اصل، دولت باید تمام تلاش خود را 
برای اخراج نقدینگی ســرگردان از این بازار به کار ببندد. با اخراج نقدینگی ســرگردان و با 
مهار تدریجی تقاضای سفته بازانه مسکن، عضلات غول مسکن عظمت افسانه ای خود را از 
دست خواهد داد و دولت بهتر و راحت تر خواهد توانست پنجه در پنجه این غول بیندازد.
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دشواری حقوقی محیط  بانی
این دقیقا مشکلی است که از دهه ها پیش نظام دادرسی ایران با آن 
دســت به گریبان بوده. ریشه آن هم از یک سو در نبود قوانین استاندارد، 
واقع بینانــه، قاطع و غیرقابل تفســیر اســت و از ســوی دیگر در خلأ 
دادرســی شفاف و اقناع کننده. در دهه ۴۰ در ایران فیلم قیصر با کنایه 
مستقیم به همین اشکال سیستماتیک حقوقی-قضائی ساخته شد و 
هنوز هم برخی از شــهروندان ایرانی می پندارند که راه اجرای عدالت 
در ازای حق آنها از مســیری جز دادرسی قضائی می گذرد. اتفاقی که 
درخصوص محیط بان برومند نجفی هم افتاده از یک زاویه در همین 
چارچوب قابل تفســیر و آسیب شناسی است.  مســئله اینجاست که 
قوانین ما در حوزه های مختلف زیست محیطی و از جمله حوزه عمل 
محیط بانان نه دارای شفافیت لازم است، نه انطباق لازم را با واقعیت 
روی زمین دارد، نه از بازدارندگی کافی برخوردار اســت و نه می تواند 
سطح اقناع کنندگی عمومی  مطلوبی را در پی داشته باشد. همین  که 
امروز اوضاع محیط زیســت کشــور به وضع فلاکت بار فعلی رسیده 
و از جملــه تعداد زیادی محیط بان درگیر بــا پرونده قتل و در معرض 
قصاص داریم، نشان می دهد که مجموعه ضوابط و قوانین این حوزه 
از تدبیر حقوقی لازم برخوردار نیســتند.  برای مثال یکی از مشــکلات 
این اســت که قتل های رخ داده در تیراندازی محیط بانان از نظر وجه 
حقوقی و مجازات هم رده قتل هایی هســتند که با برنامه ریزی قبلی و 
از روی قصد کامل صورت گرفته اند؛ آن هم در شــرایطی که می دانیم 
اولا اکثر قریب به اتفاق قتل های انجام شده توسط محیط بانان از روی 
سهو و در شرایط ناپایدار تعقیب و گریز صورت گرفته و ثانیا تقریبا همه 
آن تیراندازی ها به قصد انجام وظیفه در دفاع از محیط زیســت بوده 
است. یا اینکه در این موارد قصور مقتولان در سلسله اتفاقات منتهی 
به تیراندازی عموما نادیده گرفته می شود و نقش اقدامات متخلفانه 
مقتول به حاشــیه می رود. یا نکته دیگــر نادیده گرفتن واقعیت های 
میدانــی درگیری بین محیط بانان و شــکارچیان غیرمجــاز در قوانین 
مربوطه است.  چنین زمینه های حقوقی، به طور طبیعی خانواده مقتول 
را در معرض شــرایط ذهنی و روانی خاصی قرار می دهد و انتظارات 
او را از دادرسی به ســمت دیگری می کشاند. دقیقا همین جاست که 
اگــر برخی از عوامل خرده فرهنگی با این عامل ذهنی ترکیب شــوند، 
می توانند خانواده مقتول را به ســمت اجرای اعمال خودسرانه ببرند 
یا حداقل آنهــا را چنان در مقام «حق» مطلق قــرار دهند که گرفتن 
رضایتشــان برای عدم قصاص یک محیط بــان از گرفتن رضایت برای 
نجات یک قاتل هم ســخت تر شود. همین قوانین در سطح وسیع تری 
بخش زیادی از جوامع محلی را با نظام محیط بانی ایران درگیر کرده 
است؛ چرا که نتوانسته حلال تعارض منافع آنها و تعریف مفهومی به 
نام «منفعت عمومی» باشــد، به نحوی که هم اقناع عمومی در پی 
داشته باشد و هم کمترین چالش را متوجه زیست فرهنگی، اقتصادی 
و اجتماعی کند. قوانین زیســت محیطی ایران و خصوصا قوانین ناظر 
بر مســئولیت محیط بانان از باب همین دست مســائل باید مورد یک 
بازنگری جدی، البته با مشارکت کامل افراد متخصص این حوزه قرار 
بگیرد.  در پایان هم جا دارد ادای احترامی به همه محیط بانان دلسوز 
کشور و از جمله مرحوم برومند نجفی داشته باشیم که به گواه بسیاری 
از افراد فعال و آگاه با این حوزه، تعهدی ســتودنی و بزرگ به محیط 

زیست کشور داشت.
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 مهفام ســلیمان بیگی: این روزها زمزمه بازگشت روسیه به پروژه های 
حمل ونقلی ایران به گوش می رســد. چندی پیش جواد اوجی، وزیر 
نفت، پس از دیدار با الکســاندر نواک، معاون نخست وزیر روسیه، از 
دریافت خط اعتباری پنج میلیارد دلاری روسیه خبر داد و گفت بخشی 
از اعتبــار پنج میلیارد دلاری روســیه برای پروژه هــای بخش انرژی، 
کشــاورزی و حمل ونقل عملیاتی شده اســت. یکی از این پروژه های 
حمل ونقلی، راه آهن گرمسار- اینچه برون است که قبلا روس ها برای 
سرمایه گذاری در آن اقدام کرده و به بهانه تحریم رهایش کردند. حالا 
دوباره زمزمه های ورود روســیه به این پروژه شنیده می شود. مسعود 
پل مه، رئیس فدراســیون صنعت حمل ونقل و لجســتیک ایران، به 
«شرق» می گوید: روسیه برای حضور در راه آهن گرمسار- اینچه برون 
قدم جلو گذاشــته، اما هنوز رقم دقیقی برای اجرای این پروژه اعلام 
نکرده است. روس ها پیش  از  این رقم اجرای این پروژه را ۱٫۲ میلیارد 
دلار اعلام کرده بودند؛ عددی که بنا بر گفته کارشناســان حمل ونقل 
ریلی حدود ۱۰ برابر قیمت واقعی است. آنها می گویند که صرف نظر 
از اینکه روس ها این پروژه را با ایران بســیار گران حساب کرده بودند، 
اجرای این خط  آهن گران با ظرفیت ترانزیتی ناچیزی که دارد به صرفه 
نیست و اولویت اقتصادی پروژه های حمل ونقل ریلی با نگاه تبلیغات 

سیاسی دولت به حاشیه رفته است.
بازگشت روس ها به راه آهن گرمسار- اینچه برون

ســفر پوتین به تهران در دوران ریاست جمهوری رئیسی، باز هم 
زمزمه هایی درباره راه آهن گرمسار-اینچه برون به همراه آورده است. 
پــروژه ای که با در نظر گرفتن بودجه برای آن در لایحه ۱۴۰۱ شــائبه 
خــروج روس ها از آن شــدت گرفته بود و حالا دوبــاره پای روس ها 
به آن باز شــده اســت و چندی پیش جواد اوجی، وزیر نفت، پس از 
دیدار با الکساندر نواک، معاون نخســت وزیر روسیه، از دریافت خط 
اعتباری پنج میلیارد دلاری روســیه خبر داد و گفت بخشی از اعتبار 
پنج میلیارد دلاری روســیه برای پروژه های بخش انرژی، کشاورزی و 
حمل ونقل عملیاتی شده است. قرارداد برقی کردن راه آهن گرمسار- 
اینچه برون در آذرماه ۱۳۹۴ در حاشــیه ســفر حسن روحانی، رئیس 
دولت یازدهم، به مســکو بین سیدمحسن پورسیدآقایی، معاون وزیر 
وقت راه و شهرســازی و مدیرعامل اســبق شرکت راه آهن جمهوری 
اســلامی ایران، با ســرگئی پاولوف، مدیرعامل ســابق شرکت دولتی 
راه آهن روســیه (RZD) به امضا رسید. سه سال بعد یعنی در تیرماه 
۱۳۹۷ با حضور عباس آخوندی، وزیر اســبق راه و شهرسازی، مراسم 
برقی کردن راه آهن گرمســار- اینچه برون برگزار شــد. طبق تفاهمی 
که با روس ها صورت گرفته بود قرار شــد پروژه با سرمایه گذاری ۱.۲ 
میلیارد دلاری شــرکت راه آهن دولتی روســیه به صورت فاینانس و 
تأمین مالی ۸۵درصدی روس ها و ســرمایه گذاری ۱۵ درصدی طرف 

ایرانی پیش  رود.
تلاش دولت رئیسی برای بازگرداندن روس ها به قرارداد

یک ســال بعد شــرکت روســی درحالی کــه در ایــن مدت هیچ 

کاری برای پیشــرفت پروژه نکرده بودند، از بیــم تحریم های آمریکا 
از قــرارداد ســرمایه گذاری ۱.۲ میلیــارد دلاری برقی کــردن راه آهن 
گرمسار- اینچه برون کناره گرفت؛ اما دولت جدید ایران، در نیمه دوم 
۱۴۰۰ در دیدارهایی با همتایان روس خود مذاکراتی برای ورود مجدد 
روس ها به قــرارداد برقی کردن راه آهن گرمســار-اینچه برون ترتیب 
داد. برای مثال احســان خاندوزی، وزیر اقتصاد، دی ماه سال گذشته و 
بعد از جلسه دیدار رئیسی و پوتین اعلام کرد در خصوص پروژه هایی 
که سال ها بود تصویب شــده بود اما سرعت کندی داشت، توافقاتی 
صورت گرفته اســت. خاندوزی با اشاره به اســتفاده از خط اعتباری 
پنج میلیارد دلاری روس ها گفته بود: تکمیل کریدور شمال به جنوب 
از طریــق ترانزیت ریلی که بتواند جنوب ایــران و خلیج  فارس را به 
آســیای میانه و اروپا متصل کند، یکی از محورهای این توافق بود که 
بر  اساس  آن تصمیمات بسیار خوبی برای خط آهن رشت - آستارا و 
خط آهن اینچه برون- گرمسار گرفته شد. همچنین ظاهرا این موضوع 
در سفر رئیسی به روسیه در بهمن سال گذشته هم مطرح شده بود؛ 
چر اکه خبرگزاری ایرنا در گزارشــی درباره حواشــی این خبر نوشت 
راه آهن گرمســار-اینچه برون یکی از موضوعاتی بوده که بر ســر آن 
توافقاتی حاصل شده است. حالا دوباره بعد از سفر پوتین به تهران، 
ابراهیــم رضایی، عضو کمیســیون امنیت ملی و سیاســت خارجی 
مجلس، به ظرفیت ایران و روســیه در حوزه ســرمایه گذاری و طرح 

گرمسار-اینچه برون اشاره کرده است.
راهکار  ارزان تر  رها شده است

البته این طرح با تمام تلاش مقامات داخلی برای پیشــبرد، میان 
کارشناسان مخالفان زیادی دارد. برای مثال میثم لاجوردی، کارشناس 
صنعت حمل ونقل ریلی، پیش تر درباره این طرح گفته بود: «طبق این 
قرارداد ظرفیت خط آهن ۴۹۵ کیلومتری برقی گرمسار- اینچه برون 
۱۰ میلیون تن تعیین شده است؛ در حالی که ظرفیت این خط در شرایط 
فعلی کشــش این حجم بار را ندارد، اما اگــر مدیریت بهره برداری را 
از طریق ســامانه های هوشمند بهبود ببخشــیم، اتفاقا ظرفیت ها با 

زیرساخت موجود، بیشتر هم خواهد شد».
او در گفت وگــو با مهر تأکید کرده بــود که امکان ارتقای این خط 
از دیزلــی به برقی با روش هــای بهینه و ارزان تری وجــود دارد و با 
شــرایط موجود، فاینانــس ۱.۲ میلیــارد دلاری روس ها اصلا توجیه 
اقتصادی ندارد.  بر اســاس اظهارات این کارشــناس، در سال ۱۳۹۶ 
طبق آمار منتشرشــده از ســوی شــرکت راه آهن، تنها ۲۷۸ هزار تن 
کالا از مسیر گرمســار- اینچه برون تردد کرده که نشان دهنده نداشتن 
توجیه اقتصادی بــرای هزینه کرد ۱.۲ میلیارد دلاری برای برقی کردن 
راه آهن گرمسار- اینچه برون است؛ آن هم درحالی که زیرساخت های 
ریلی محورهای مهم ترانزیتی چابهار- زاهدان، کرمانشاه- خسروی و 

رشت- آستارا هنوز تکمیل نشده است.
این خط قابلیت ارتقا  ندارد

گذشــته از این بســیاری از کارشناســان ریلی می گوینــد راه آهن 

گرمســار- اینچه برون خط آهنی ســنتی و اولیه در ایران اســت که 
بخشــی از خط آهن سراســری زمان پهلوی اول بوده است. این خط 
فرسوده بوده و متناسب با نیازهای زمان خودش احداث شده است. 
 پیش  از  این برخی مســئولان حمل ونقل کشور پیشــنهاد داده بودند 
بار کریدور شــمال-جنوب روی همین خط منتقل شــود؛ درحالی که 
کارشناسان معتقد هســتند مختصات فنی این خط اجازه نمی دهد؛ 
به خصوص اینکه افق های کریدوری چند ده میلیون تنی برای کریدور 
شمال-جنوب در نظر گرفته شده است.  به گفته کارشناسان فنی، خط 
آهن گرمســار- اینچه برون هم نحیف و هم منســوخ است و امکان 
نــدارد ۱۰ میلیون تن بار را به آن اضافه کرد و هم اینکه پل ورســک 
به عنوان یک اثر باســتانی در مسیر این خط وجود دارد که در یونسکو 
ثبت شــده و محدودیت های عملیاتی برای اجرای این مســیر ایجاد 
می کنــد؛ بنابراین نمی توان این خط را ارتقا داد و بار محوری آن را بالا 
برد و پل ها، تونل و حتی خود خط بارمحوری زیر ۲۰ تن ظرفیت دارند 
و قابلیــت ارتقا هم نــدارد.  در واقع برای ارتقا مســیر باید اصلاحات 
سنگینی انجام شود که اصلا به صرفه نیست؛ زیرا این خط متناسب با 
ابعاد محدود زمان خودش طراحی شده است، در نتیجه نمی توان آن 
را به عنوان خطی ترانزیتی مطرح کرد و هر چقدر هم روی آن هزینه 

شود، بی فایده است چون ماهیت خط فرسوده است.
پروژه را  ۱۰ برابر قیمت با ایران حساب کردند

ماجرا به همین جا ختم نمی شــود و بســیاری از فعالان صنعت 
حمل ونقل می گویند قیمتی که روس ها برای این پروژه تعیین کرده اند، 
بسیار گران تر از رقم واقعی است. میثم لاجوردی، کارشناس صنعت 
حمل ونقل ریلی، در گفت وگویی که با مهر داشته، توضیح داده است: 
با توجه به نرخی که شــرکت زیمنس برای برقی کردن مسیر دو خطه 
تهران-مشــهد داده بود و ۲۵۰ هزار دلار برای هر کیلومتر بود، هزینه 
برقی کردن مسیر گرمســار-اینچه برون ۱۲۵ میلیون دلار می شود که 

۱۰ درصد رقم قرارداد کنونی ایران با روسیه است!
این کارشناســان می گویند انگیزه روســیه برای ورود به این پروژه 
غیراقتصادی در ایران، ســود خوبی است که می تواند از محل اجرای 
این پــروژه به جیب بزند.  آنها همچنین می گویند در قرارداد پیشــین 
روس ها در این پروژه بنا شده بود حدود ۸۰ درصد تجهیزات، کارگران 
و خدمات فنی و مهندسی را خود روس ها بیاورند. این در حالی است 

که مطابق قانون و بنا بر اعلام شرکت ارتباطات زیرساخت برای خطوط 
عادی فقط ۱۰ درصد و خطوط برقی نهایتا ۲۰ درصد مجاز به واردات 
خدمات و کالا از خارج هستیم. تمام امکانات را هم از نظر تولید و هم 
از نظر نصب و احداث، در داخل داریم و نیازمند ۸۰ درصد واردات از 
روسیه نیستیم.  ضمن اینکه روس ها قبلا حاضر نشدند ریسک تحریم 
را در قرارداد با ایران در نظر بگیرند و طبق قانون سرمایه گذاری ایران، 
شرکت ســرمایه گذار باید ضمانت نامه بانکی بیاورد، اما روس های از 
زیر بار ارائه ضمانت بانکی هم شانه خالی کردند.  کارشناسان منتقد 
ایــن طرح می گویند اولویت های بســیار مهم تــری در حوزه ترانزیت 
پیش روی دولت اســت، ولی ظاهرا نگاه سیاسی به پروژه ها از توجیه 
اقتصادی شان پیشی گرفته است. به عنوان مثال خط رشت-آستارا به 
مراتب توجیه پذیرتر از خط گرمسار-اینچه برون است. مراکز جمعیتی 
روسیه، غرب دریای خزر است و ما باید از غرب خزر به این کشور وصل 
شویم تا مسیر کوتاه تر شود؛ درحالی که این خط از شرق خزر می گذرد 

و مسیر را دور می کند.
رشت-آســتارا فقط از یک کشور واســط (جمهوری آذربایجان) 
می گــذرد و هزینه ترانزیت را برای روســیه پایین مــی آورد. در طرف 
مقابل گرمســار-اینچه برون باید از دو یا سه کشور بگذرد، مساحت و 
طول خطوط ریلی کشــورهای واسط هم در مسیر زیاد است و هزینه  
ترانزیت برای روســیه اصلا به صرفه نیست؛ چون یا باید از قزاقستان 
و ترکمنســتان برای رسیدن به ایران اســتفاده کند یا از ازبکستان هم 
عبور کند. هر یک از این کشــورها هزینه ترانزیــت جداگانه می گیرند. 
همه اینها مسیر را از صرفه اقتصادی خارج می کند؛ در حالی که خط 
رشت- آســتارا طبق اعلام شرکت ساخت با حدود ۸۰۰ میلیون دلار 
قابل احداث است؛ یعنی احداث کامل این خط تقریبا ۴۰ درصد کمتر 

از برقی سازی گرمسار-اینچه برون آب می خورد.
هرچند مســعود پل مه، رئیس فدراســیون صنعت حمل ونقل و 
لجســتیک ایران، به این موضوع اعتقادی ندارد و به «شرق» می گوید 
که راه آهن گرمســار – اینچه برون باید در کنار راه آهن رشت – آستارا 
فعال شــود و وجود این دو خط آهن در کنار هم لازم است؛ اما خط 
آهن گرمســار- اینچه برون نه از نظر ترافیک بــار و نه ابنیه، ظرفیت 
حمــل حجم ۱۰ میلیون تن بار را ندارد و احتمالا باید بخش زیادی از 

بار به مسیر جاده ای شیفت شود.

شرایط فروش فوق العاده 
محصولات بهمن موتور اعلام شد

خودروهای وانت کارا تک کابین تیپ ۴، وانت کارا دوکابین 
تیپ ۴، کاپرا ۲، ون باری اینرودز روز یکشــنبه ۱۰ صبح مورخ 
۲۳ مــرداد ۱۴۰۱ تا ســاعت ۱۶ همان روز و تــا پایان تکمیل 
ظرفیت به فروش می رســند.  فروش فوق العاده محصولات 
بهمن موتــور با قیمت قطعی و به صــورت اینترنتی خواهد 
بود. زمان تحویل خودروها هفته دوم مهرماه ۱۴۰۱ اســت. 
همه محصولات با سود سالانه انصراف ۱۳ درصد و جریمه 
تأخیر ۲٫۵ درصد ماهانه و با مدل ۱۴۰۱ به فروش می رســد. 
متقاضیان برای شــرکت در این طرح فروش باید به سامانه 
یکپارچه تخصیص خــودرو مراجعه کنند.  همه محصولات 
عرضه شده در طرح فروش اعتباری محصولات بهمن موتور 
با نرخ سود سالانه ۲۰ درصد به متقاضیان ارائه خواهد شد. 
در این طرح فروش محصولات در اقســاط ۱۲ الی ۱۸ ماهه 
صورت می گیرد و همه محصولات با مدل ۱۴۰۱ به مشتریان 
تحویل داده خواهد شــد. موعد تحویــل خودروهای طرح 

فروش اعتباری هفته دوم مهرماه ۱۴۰۱ است.

کارشناسان ریلی می گویند ورود روسیه به خط  آهن گرمسار- اینچه برون 
گران و پرهزینه است

روس ها گران کار می کنند


