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وقتی جن��گل انب��وه و زیبای گلس��تان طعمه 
حریق ه��ای پی درپی ش��د، خیلی ها »ج��اده« را 
متهم ردیف اول اعلام کردند. جاده ای که تعریض 
شده بود و مسافران بیش��تری را به داخل منطقه 
حفاظت شده کش��اند. اما تنها کارکرد جاده برای 
جنگل ه��ای ایران، آتش س��وزی نبود ک��ه ازقضا 
قطع اولین درخت ب��رای جاده س��ازی خود آغاز 
ی��ک داس��تان غم انگیز بود. داس��تان »ج��اده«... 
داس��تان »جاده« در ایران اما نه به مانند داس��تان 
»جاده« کرمک مک کارتی - که به ظاهر راه نجات 
انسان باقیمانده در آخرالزمان است- که در ایران، 
داستان نابودی انسان هاست به دست خودشان و 

به نام »توسعه«... 
جاده ابر یک��ی از قهرمانان منفی این داس��تان 
اس��ت. ج��اده ای در دل جنگل��ی به همی��ن نام. 
جنگل��ی که ت��ا همین چند  س��ال پیش کس��ی 
را خب��ری از آن نب��ود و چه راس��ت گف��ت دکتر 
اس��ماعیل کهرم که »زین پس هیچ منطقه بکری 
را به دیگران معرفی نمی کنم از ترس این که دست 
انس��ان به آن برس��د و نابودی به ارمغان بیاورد«. 
حال می خواهند در جنگلی ک��ه در دنیا به لحاظ 
گونه های کمیاب جانوری و گیاهی منحصربه فرد 
است، جاده بکش��ند... و عجب اصراری هم دارند 
... می خواهند گردش��گر به منطقه بیاورند، مثل 
هرجای دیگ��ری در دنیا. فقط با ی��ک تفاوت. در 
ایران با ورود گردش��گر و طرح های گردش��گری 
منطق��ه و محی��ط زیس��تش نابود می ش��ود اما 
در کش��ورهای دیگر مانند مالزی، پلی درس��ت 
می کنند بر فراز جنگل ه��ای انبوه جزیره لنکاوی 
تا درس محیط زیست بیاموزند به گردشگرانشان. 
اما ج��اده اب��ر نه تنه��ا 50 هکت��ار از جنگل های 
هیرکانی منطق��ه ابر را تهدی��د می کند و حتی با 
فرس��ایش خاک این جنگل، آب اس��تان سمنان 
و س��فره های زیرزمینی اش هم به خطر می افتند 
 که حتی توجی��ه اقتص��ادی هم ن��دارد. احداث 
60 کیلومتر جاده ب��ا پهنای 11 متر در منطقه ای 
که س��اکنانش کم اس��ت و همان 3 جاده خاکی 
منطقه ای که می بایست آسفالت شوند برای عبور 
و مرورشان بس است، توجیه گردشگری هم ندارد 
زیرا این منطقه تنها در 4 الی 5 ماه از  س��ال قابل 
س��کونت اس��ت و در همین مدت هم می تواند با 
امکاناتش پذیرای مسافران باشد. اما آقای »جاده« 
دس��ت از س��ر جنگل هایمان برنمی دارد. یک روز 
روی جنگل های ابر دس��ت می گذارد و روز دیگر 
جنگل های دیلمان. در آن س��وی دیگر ش��مال 
ایران. گیلان. این بار هم به بهانه پروژه گردشگری. 
گفتند می خواهیم بالای کوه ه��ای دیلمان هتل 
بسازیم و مسافر بیاوریم و مردم منطقه را ثروتمند 
کنیم اما کاش��ف به عمل آمد که کارخانه سیمان 
مس��تقر در قله کوه! نی��از به تعریض ج��اده دارد 
برای عبور و مرور راحت خودروهای سنگین اش. 
نتیجه آن ک��ه درختان حریم جاده قطع ش��دند، 
جاده تعریض شد و سهامداران کارخانه، ثروتمند. 
اهالی محل هم ناراضی و سرهایش��ان بی کلاه. در 
جای جای ش��مال ایران از این دست نمونه ها زیاد 
اس��ت. معروف ترینش را باز هم اسماعیل کهرم، 
بوم شناس برجس��ته کش��ورمان برایم نقل کرد: 
»حکایت اس��ت روزی آق��ای رئیس جمهور قبلی 
در سفر به گیلان در بالگرد نشسته بود و مشغول 
گش��تزنی بر فراز آس��مان انزلی بود که چشمش 
به ج��اده کنار گ��ذر انزلی افتاد و گف��ت چه معنا 
دارد جاده از آن س��و کشیده ش��ود. از وسط انزلی 
به صرفه تر است و این شد سرنوشت تالاب بزرگ 
دنیا که سال ها در مقابل جاده سازی مقاومت کرده 
بود«. همچنین بزرگترین پروژه و بیشترین حجم 
تخریب هم مربوط به نابودی جنگل های امامزاده 
 هاشم و رودبار بود به دلیل ساختن آزادراه تهران- 
ش��مال. حال از جن��وب گیلان به س��مت غرب 
گیلان برویم. منطقه تاریخی ماس��وله که در دنیا 
بی نظیر است. به تازگی مسئولان به فکر افتاده اند 
که از کنار این منطقه رویایی جاده ای بکش��ند در 
دل کوه های ستبر سرس��بز تا فومن را به خلخال 
 وصل کن��د و این درحالی اس��ت ک��ه در گیلان 
2 راه برای رسیدن به خلخال وجود دارد و ساکنان 
گیلان مشکلی در این خصوص ندارند. ساخت این 
جاده تنها نشان از یک مرض اپیدمی دارد؛ مرض 
جاده س��ازی. البته بعضی ها هم جان س��الم به در 
می برند و تیر آقای »جاده« به سنگ می خورد. مثل 
داستان جاده س��ازی در دهنه زرین گل علی آباد 
کتول مازندران که با مقاومت مردم و مسئولان و 
سازمان جنگل ها و مراتع کشور فعلا ناتمام مانده 

است. 
اما تمام داس��تان ها که عاقبت خوب ندارند. به 
غرب کش��ور برویم. جنگل های بل��وط بختیاری 
که خود درگیر مبارزه با بیماری و آفت هس��تند، 
دشمن سرس��خت دیگری هم دارند. جاده چین 
در روس��تای چین کوهرنگ بختیاری در منطقه 
بزنوید الیگودرز لرستان. جاده کشان آن قدر قدرت 
دارند که حتی اعضای ش��ورای اسلامی و برخی از 
نمایندگان م��ردم و اهالی روس��تاهای مجاور هم 
با نوش��تن طومار و مراجعه به ادارات نتوانس��تند 
عملیات راهس��ازی در جنگل های بلوط را متوقف 
کنند. چرا؟ چون یک مقام مسئول در دفتر مناطق 
محروم وزارت کش��ور در پاسخ به معترضان گفته 
بود: »اگر یک میلیون درخت هم قطع ش��ود، این 
جاده باید احداث شود.« کمی آن طرف تر هم آقای 
جاده، کمر ب��ه نابودی تعدادی دیگ��ر از درختان 
جنگل های بلوط بس��ت. جاده خرم زال لرس��تان 
صدها هکتار جنگل بلوط را تکه تکه کرد. عملی که 
حداقل 4 سال است که ادامه دارد و 2000 هکتار از 

جنگل های بلوط غرب کشور را به نابودی کشانده 
است. 

 داس��تان دیگر در ش��مال ش��رق ایران اس��ت. 
منطقه حفاظت ش��ده گلول و س��رانی در استان 
خراسان ش��مالی. جاده م��رزی که ای��ن منطقه 
را به 2 تک��ه مجزا درآورده و ه��زاران درخت ارس 
تنومند را قطع کرده است. درختانی که برابر قانون 
حفظ ذخایر ژن��ی در زمره گونه های ممنوع القطع 
محس��وب می ش��وند. آقای جاده در این داستان، 
شخصیتی خش��ن تر از خود نش��ان داد، آن جا که 
توس��ط ده ها لودر و بلدوزر درختان چندصدساله 
را زیر بس��تر خود دف��ن کرد و زیس��تگاه پلنگ و 
میش ایرانی را نیز نش��انه گرفت. آقای جاده حتی 
سری به مرکز کش��ور هم زده است. استان قزوین 
و جاده معلم کلایه که می خواهد این روس��تا را به 
تنکابن وصل کند تا بلکه اشتیاق مسافران قزوینی 
عاش��ق مازندران برای س��فر راحت تر به ش��مال 
برآورده ش��ود. منطقه ای عجین شده با نام الموت 
که گونه های نادر گیاه��ی دارد و حیوانات کمیاب 
در خط��ر انقراض. البته این ج��اده 40 کیلومتری 
نه تنها منطقه الموت را تخریب می کند که دست 
نوازشی هم بر سر جنگل های بکر تنکابن می کشد 
و سیاهی اش را برای س��اکنان جنگل های دو هزار 
و س��ه هزار تنکابن ب��ه ارمغان م��ی آورد. پروژه ای 
که نام گردش��گری برخود دارد و اما متولی اصلی 
و جدی اش وزارت راه و ترابری اس��ت و س��ازمان 
محیط زیس��ت ه��م تاکن��ون واکنش��ی قاطع از 
خود نشان نداده اس��ت. البته با پروژه گردشگری 

مخالفت کرده ولی با احداث جاده خیر. 
داس��تان آقای »ج��اده« را در ش��مال و جنوب 
و غ��رب و ش��رق و مرکز ای��ران گفتی��م می ماند 
ش��مال غرب ای��ران. جاده آت��ش در جنگل های 
ارس��باران آذربایجان ش��رقی ک��ه طب��ق آخرین 

نظر رئیس مجم��ع نمایندگان این اس��تان اگر با 
رعایت اس��تانداردهای بین المللی باش��د، بلامانع 
اس��ت. جمله ای که فعالان محیط زیست به همان 
فرضیه اش ایراد گرفتن��د. چه اگر قرار بود جاده ای 
با رعایت استانداردهای بین المللی در ایران ساخته 
ش��ود که این همه درخت قطع نمی ش��د و کشور 
گرفتار پدی��ده گازهای گلخان��ه ای و تغییر اقلیم 

نمی شد. 
***

این فقط جنگل ها نیستند که توسط جاده ها از 
بین می روند. کوه ها نیز از این بلای انسانی درامان 
نیس��تند. انجمن حفظ محیط کوهستان طی یک 
مقاله ای، جاده سازی و توس��عه بی ضابطه را یکی 
از عمده تری��ن عوامل تخری��ب در کوه های ایران 
معرفی می کند: »جاده کشی برای عبور دکل های 
برق و لوله های نفت و گاز، احداث کانال، سدسازی 
و... تقریبا تمام مناطق کوهس��تانی را تحت تأثیر 
قرار داده است و کمتر کوهی را در کشور می توان 
یاف��ت ک��ه در آن جاده ای احداث نش��ده باش��د. 
درحالی ک��ه اح��داث راه، یک عامل توس��عه بوده 
و به خودی خود مخرب نیس��ت اما ع��دم رعایت 
نکات مرتبط با آن سبب تش��دید عوامل تخریب 
می شود. در جاده س��ازی ابتدا باید ضرورت ایجاد 

جاده از دی��دگاه اقتصادی، اجتماع��ی، فرهنگی 
و به خص��وص حساس��یت های زیس��ت محیطی 
و اکولوژیکی منطقه بررس��ی ش��ود. بس��یاری از 
جاده ها برای دسترس��ی روس��تاییان س��اکن در 
کوهس��تان های دورافت��اده احداث ش��ده اند که 
اغلب توجیه زیس��ت محیطی ندارند. این جاده ها، 
دسترسی به روستاها را سهل کرده و امکان انتقال 
دام به علفزارها به وسیله کامیون را فراهم می کنند 
که خود منجر به تجاوز بیش��تر ب��ه منابع طبیعی 
اط��راف و چ��رای زودرس و مفرط دام می ش��ود. 
احداث جاده ها بدون توجه به دس��تورالعمل های 
جاده سازی در نواحی کوهستانی، لطمه بزرگی به 
بسیاری از اکوسیستم های کوهستانی ایران وارد 
کرده اس��ت. عدم رعایت نکات فنی مزید بر علت 
و سبب ش��ده که احداث این جاده ها به یک عامل 

تخریب در این محیط ها تبدیل شود.«
فصلنامه تحقیقات جنگل و صنوبر ایران نیز چند 
س��ال پیش در مقاله ای پژوهش��ی با عنوان تأثیر 
جاده س��ازی بر تخریب جنگل های منطقه بازفت 
به تخریب گس��ترده منابع طبیعی منطقه توسط 
جاده سازی اش��اره کرد و نوش��ت: براساس نتایج 
به دست آمده درمجموع 661/08 هکتار از عرصه 
منابع طبیع��ی در حوضه آبخیز بازفت در اس��تان 
چهارمحال و بختیاری در اثر جاده س��ازی تخریب 
گردیده اس��ت که از این مق��دار 420/19 هکتار 
جنگل، 198/97 هکتار مرتع و 41/92 هکتار آن 

را اراضی کشاورزی تشکیل می دهند. 
در ادامه این پژوهش آمده اس��ت: در بررس��ی 
ناپایداری ه��ای دامنه ای متاثر از جاده س��ازی در 
کارون شمالی مش��خص گردیده که 80 درصد از 
کل ناپایداری های ثبت شده در حوضه، در امتداد 
جاده ها به ویژه جاده ش��هرکرد- مسجدس��لیمان 
ق��رار گرفته اس��ت و یک��ی از مهم تری��ن عوامل 

رسوب زا در کل حوضه، زمین لغزش های متعددی 
بوده ک��ه پ��س از آغاز عملی��ات جاده س��ازی به 
وقوع پیوس��ته اند و این امر گواهی بر نقش منفی 
جاده سازی در وقوع لغزش است. در منطقه مورد 
مطالعه 53 روس��تا وجود دارد. در سال های اخیر 
برای اکثر این روس��تاها راه ارتباطی ساخته شده 
اس��ت. براس��اس اندازه گیری های ب��ه عمل آمده 
درمجم��وع 220 کیلومت��ر ج��اده ارتباطی برای 
آنها احداث گردیده که به دلیل کوهس��تانی بودن 
منطقه راه های احداثی عموم��ا پرپیچ وخم بوده و 
عبور مس��یر جاده ها از داخل جنگل های منطقه، 
موجب تخریب گسترده در سطح جنگل های آن 

شده است. 
دراین مقاله همچنین نوشته شده: در محدوده 
مورد مطالعه 5رش��ته کان��ال و لول��ه انتقال آب 
درمجموع ب��ه ط��ول 12 کیلومتر احداث ش��ده 
اس��ت. این خطوط انتقال آب به منظور آبرسانی 
به اراضی کش��اورزی روس��تاهای م��ورز، تبرک، 
دورک علیا، چمن گلی و کچوز س��اخته ش��ده اند. 
جاده های دسترس ایجاده ش��ده برای اجرای این 
طرح ها تخریب زیادی را به وجود آورده است. عبور 
مس��یر کانال و لوله ها از دامنه های با ش��یب تند و 
صعب العبور باعث عریض شدن نوار تخریب یافته 

گردیده اس��ت... با احداث و عبور مسیر جاده های 
گوناگون از داخل حوضه های آبخیز، دسترسی به 
نقاط مختلف آن میسر شده و امکان بهره برداری از 
منابع موجود در آن فراهم خواهد ش��د. نمونه بارز 
این قضیه بهره ب��رداری از جنگل ها و مراتع داخل 
حوضه ها می باش��د. به دفعات مشاهده شده است 
که در مناطقی که راه ماش��ین رو بازگردیده، قطع 
درختان جنگلی ش��دت پیدا می نماید. همچنین 
افراد بیش��تری به منظور تفریح وارد عرصه مراتع 
و جنگل ها ش��ده و ضمن تفرج، اق��دام به لگدمال 
نمودن علوفه ها، چیدن گیاهان دارویی، شکستن 
ش��اخه درختان، کندن بوته ه��ا و افروختن آتش 
می نمایند. بس��یار اتفاق افتاده اس��ت ک��ه بر اثر 
افروختن آت��ش و ع��دم رعایت مس��ائل ایمنی، 
آتش سوزی های وسیعی در یک منطقه روی داده 

است. 
نویسندگان این مقاله در بخشی دیگر نوشته اند: 
شکی وجود ندارد که بایستی برای توسعه و عمران 
کش��ور و نواحی مختل��ف آن، راه ه��ا و جاده های 
مناس��ب احداث گردد، ولی نکته حایز اهمیت آن 
اس��ت که جاده س��ازی باید با رعایت کلیه مسائل 
فنی و براساس معیارها و ش��اخص های صحیح و 
اصولی و با نگرشی مبتنی بر حفظ محیط زیست، 
حفاظ��ت از جنگل ه��ا، مراتع و حفاظ��ت از آب و 
خاک صورت گیرد. مش��اهدات ب��ه عمل آمده در 
محدوده م��ورد مطالعه گویای ای��ن واقعیت تلخ 
است که متاسفانه در اجرای عملیات جاده سازی 
هیچ گونه توجهی به این گونه مس��ائل نش��ده و با 
شقاوت و بی رحمی به تخریب و نابودی جنگل ها، 
مراتع و محیط زیس��ت منطقه اقدام ش��ده است. 
هدف از جاده سازی، توس��عه و آبادانی است، ولی 
نتیجه عمل به جا ماندن زخم ب��ر پیکر طبیعت و 
محیط زیست می باشد. اگر جاده های احداث شده 
در این منطقه با دی��دگاه منابع طبیعی طراحی و 
ایجاد می گردید، می��زان تخریب صورت گرفته به 

مراتب بسیار کمتر می بود. 
***

این همه س��تم بر مناطقی وارد شده که علاوه 
بر سازمان حفاظت محیط زیست، نهاد مسئول و 
محافظ دیگری هم دارد به نام س��ازمان جنگل ها 
و مرات��ع کش��ور. به همی��ن دلیل س��راغ یکی از 
مسئولان این س��ازمان رفتیم تا از آمار تخریب ها 
بپرس��یم و اقدامات س��ازمان در مقابل��ه با آقای 
»جاده«. مصطفی کیاکجوری، معاون برنامه ریزی 
س��ازمان جنگل ها و مراتع کش��ور در پاس��خ به 
سوالاتم می گوید: »براساس بند ب ماده 12 قانون 
افزایش بهره وری کشاورزی و منابع طبیعی کلیه 
دستگاه های دولتی برای پروژه های عمرانی، آب 
و نف��ت باید قبل از اجرا ط��رح را به منابع طبیعی 
دهند تا آثار تخریبی بررسی ش��ود. اگر خسارت 
زیاد باش��د، منابع طبیعی جلوی اج��رای پروژه را 
می گیرد اما اگر گریزی برای اجرای طرح نباش��د 
و پ��روژه به لح��اظ ملی مهم باش��د می بایس��ت 
خسارات برآورد ش��ده و دستگاه مسئول اعتباری 
ب��رای بازس��ازی و جایگزینی اختص��اص دهد. 
خسارت ها درقالب جدول ها برآورد می شود. مثلا 
چند اصله درخت قطع می شود و چند اصله نهال 
باید جایگزینش شود یا حتی آسیب به خاک هم 
محاسبه می شود. دستگاه مجری طرح هم موظف 
است خس��ارات را در بودجه خود پیش بینی کند 
و براس��اس قانون به نهادهای مربوطه واریز کند 
تا ب��ه منظور حفاظت از عرصه ه��ای آبخیزداری، 
بیابانزدایی و جنگلداری خسارت های وارده به این 

بخش ها جبران شود. 
وی در پاس��خ ب��ه این س��وال که آی��ا مقاومت 
س��ازمان جنگل ه��ا آن اندازه هس��ت ک��ه بتواند 
جلوی طرح های عمران��ی ملی را بگیرد، می گوید: 
ما درخواست های زیادی برای جاده سازی یا عبور 
برق و آب یا اکتشاف معدن داریم اما در مقابل اکثر 
این درخواس��ت ها مقاومت می کنیم. ما معتقدیم 
که نباید دو روزه به توس��عه رس��ید بلکه توسعه را 
باید به گونه ای پی��ش برد که پایدار باش��د و هیچ 

اکوسیستم و اکولوژی آسیب نبیند. 
کیاکجوری اذعان می دارد که آماری درباره حجم 
تخریب اراض��ی جنگلی و مراتع ن��دارد اما صراحتا 
معتقد است که س��ازمان جنگل ها به شدت مخالف 
طرح های عمرانی در جنگل های شمال ایران است 
مگر این که اگر هم جاده ای برخلاف میل س��ازمان 
جنگل ها ساخته شد، خساراتش نیز پرداخت شود 
اما او پاس��خ صریحی در این رابطه نمی دهد که آیا 
این پرداخت خسارت ها نتیجه ای هم دربر داشت و 
اصلا پرداخت پول می تواند اکوسیستم آسیب دیده 
را ترمی��م کند یا کاش��ت یک نه��ال جایگزین در 

منطقه دیگر می تواند مفید باشد؟
***

چه خس��ارت از تخریب کنندگان گرفته ش��ود 
و چه نش��ود، چه نهال در جای دیگ��ری به جای 
درختان قطع شده کاشته ش��ود یا نشود، چه در 
مقابل زیاده خواهی جاده سازان به راستی مقاومت 
شود یا نشود و چه جاده های ساخته شده در ایران 
براس��اس معیاره��ا و اس��تانداردهای بین المللی 
محیط زیس��تی س��اخته ش��وند یا نش��وند آنچه 
واضح و مبرهن و مس��لم اس��ت این که مساحت 
جنگل هایمان روز به روز دارد کاس��ته می ش��ود. 
جنگل که نباش��د، درخت هم نیست. درخت که 
نباشد دیگر چیزی نیست که مونوکسیدکربن هوا 
را بگیرد و اکسیژن تحویلمان دهد. این گونه است 
که پدیده گازهای گلخانه ای بر فراز سرمان سایه 
می افکند و هوا گرم تر می ش��ود و زندگی غیرقابل 

تحمل تر... و این است تازه آغاز فاجعه...

ش�هروند| در ش��رایطی که آفت، جان نیمی از 
جنگل های بلوط زاگ��رس را گرفت در جنگل های 
شمشاد البرز نیز بیماری قارچی بلایت آنچنان سریع 
پیشروی می کند که مرز نابودی را به 20 هزار هکتار 
رسانده است و ش��اید به چندین برابر این میزان هم 

برسد.  
مصطفی کیاکجوری، معاونت برنامه ریزی سازمان 
جنگل ها و مراتع کش��ور در گفت وگ��و با خبرنگار 
»شهروند« خبر از نابودی 20 هزار هکتاری جنگل های 
شمشاد البرز در شمال ایران داد. طبق آمار ارایه شده 
توس��ط این مقام مس��ئول بیماری قارچی بلایت 
شمشاد که چند س��ال پیش از جنگل های گیلان 
شروع شده بود، اینک به جنگل های مازندران رسیده 
است.   وی اظهار داشت: این بیماری از 2 سال پیش 
شدت گرفت و فقط هم مختص به درختان شمشاد 
است. مقابله با آن نیز بسیار دشوار است. زیرا امکان 
استفاده از سم پاشی نیس��ت و باید به سمت مبارزه 
مکانیک��ی و بیولوژیک��ی و قطع نهال ه��ای آلوده و 
استفاده از آتش افکن ها رفت. این روش ها هم بسیار 
سخت است و اصولا راه مقابله با این بیماری دشوار 
است، چون وزش یک باد ملایم هم می تواند قارچ ها 
را به نقاط دیگر منتقل کند. ای��ن قارچ اگرچه برای 
حیوانات و گیاهان دیگر مضر نیس��ت اما با نشستن 
به بدن حیوانات می تواند به مناطق دیگر هم منتقل 
ش��ود. وی درمقابل به اقدامات انجام شده سازمان 
جنگل ها درمقابله با این بیماری اذعان کرد: اگر نیاز 
باشد باید جنگل های شمش��اد را تخریب و مجددا 
احیا کرد. احیای جنگل ها باید توس��ط جمع کردن 
بذور انجام شود که حتی همین مورد هم دشوار است 
چون بذور هم به راحتی آلوده می شوند.  به هرحال 
کار سختی پیش روی ما است و مقابله با این شیوع 
گسترده این بیماری هم به همین راحتی ها نیست و 

نیاز به امکانات پیشرفته مکانیکی دارد. 
به گ��زارش خبرنگار »ش��هروند«، بیماری بلایت 
یا آتشک در شمش��اد از مناطق آمریکایی به ایران 
آمده و پیش از این در قاره اروپا و بعضی از کشورهای 
آسیایی نیز دیده شده است. طبق پیش بینی  هادی 
کیادلیری، رئیس انجمن جنگلبانی ایران احتمالا 
50  هزار هکتار از توده های شمش��اد در جنگل های 

شمشاد با سرعتی بالا خشک خواهند شد. 
اوایل همین م��اه بود ک��ه یکی از کارشناس��ان 
گیاه پزش��کی اداره کل منابع طبیعی و آبخیزداری 
مازندران به خبرگزاری تسنیم گفته بود که بیماری 
قارچی خشکیدگی شمش��اد در جنگل های حوزه 
تجن و تالار قائمشهر شیوع یافته است. با این حال 
این روند با شدت همچنان ادامه دارد و سازمان های 
مربوطه نتوانسته اند جلوی پیش��روی این بیماری 
مهلک را بگیرند. ب��ه طوری که اکنون خطر انقراض 
ذخی��ره گاه خیب��وس را ک��ه یک��ی از مهم ترین و 
بزرگترین ذخیره گاه های شمشاد جهان محسوب 

می شود، تهدید می کند.  
پیش از این ام��ا  هادی کیادلیری به مس��ئولان 
هش��دار داده بود که با اختصاص اعتبارات بیش��تر 
پی��ش از وقوع فاجع��ه،  فکری برای پیش��گیری از 
صدمات جبران ناپذی��ر کنند. هش��داری که البته 
ظاهرا گوش شنوایی نیافت و بنا به اعتقاد کیادلیری 
به دلیل س��هل انگاری مسئولان اکنون جنگل های 
شمال ایران که دارای گونه های نادر گیاهی در دنیا 
و متعلق به تاریخ بشریت هس��تند درخطر نابودی 
و انق��راض قرار گرفته اند.  خط��ر انقراض البته فقط 
مختص به شمش��اد های ش��مال ایران نیست که 
بس��یاری از گونه های گیاه��ی در جنگل های کل 
ایران با خطرات مشابهی دست به گریبان هستند. 
به طوری که سازمان جنگل ها و مراتع کشور اینک 
دست یاری به سوی س��ازمان خواربار و کشاورزی 
س��ازمان ملل متحد )فائو( دراز کرده و اوایل این ماه 
گروهی از کارشناس��ان این س��ازمان به ایران سفر 
کردند و پس از 10 روز اقامت و بازدید از جنگل های 
گیلان، مازندران، فارس، ایلام، لرستان و کرمانشاه 
بیماری بلوط ه��ای زاگرس و شمش��ادهای البر را 
از نزدیک دیدند. به گزارش مهر، پروفس��ور مولینا، 
سرپرست این گروه گفته بود که چراي بي رویه دام، 
بهره برداري از جنگل ها براي تولید زغال و سوخت، 
وجود ریزگردهاي دوره اي، تبدیل اراضي جنگلي به 
اراضي کشاورزي، شخم زیر اشکوب براي خودکفایي 
در تولید گندم و عبور خط لوله گاز، نفت و آب ازجمله 
عواملي هستند که تأثیرات منفي روي جنگل های 

ایران داشته است. 
خانم شیروما، رئیس بخش گیاه پزشکي فائو هم 
درباره جنگل هاي گیلان و مازندران گفته بود: براي 
مدیریت بیماري درختان شمشاد 3اقدام پیشگیري، 
درمان و احیا نیاز است. پیش��گیري براي مناطقي 
است که هنوز بیماري در آن سرایت نکرده و درمان 
براي مناطقي است که تازه به این بیماري مبتلا شده 
و احیا براي منطقه اي است که تحت تأثیر بیماري قرار 

دارد. 
اما آیا این 3 اقدام انجام ش��ده است؟ ظاهرا تعداد 
معدودی از درخت��ان و توده های شمش��اد به علل 
ناشناخته در مقابل این قارچ مقاومت نشان داده اند 
و هم اکنون سالم هس��تند که می بایست روی این 
درختان بررسی های بیشتری انجام شود. راه دیگر 
جمع آوری بذرها اس��ت تا با حفاظت و کاشت آنها 
درختان شمش��اد احیا ش��وند و ام��ا بزرگترین کار 
و اولین اقدامی ک��ه باید انجام ش��ود، جلوگیری از 
شیوع این بیماری است که البته امید چندانی به آن 
نمی رود و اگر همین روند ادامه یابد، بیماری ای که 
از غرب جنگل های گیلان در آس��تارا و تالش شروع 
شد به زودی به شرق جنگل های استان گلستان هم 

خواهد رسید.

نگاه

  آفت بلایت 20  هزار هکتار 
از جنگل های شمال را نابود کرد

 شمشادهای باستانی
 به زودی منقرض می شوند

گزارش

جاده های سبز
|  ترجمه: بهروز مهدیزاده   |

 همیشه توس��عه و پیش��رفت در همه جای دنیا 
با معیارهای زیس��ت محیطی در تضاد بوده اس��ت. 
افزایش جمعیت سبب ش��ده تا ما بیشتر به جاده، 
بزرگراه، خانه، بیمارس��تان و خیلی چیزهای دیگر 
احتیاج داش��ته باش��یم. احداث جاده هم از دیرباز 
تاکنون ناگزیر س��بب تخریب محیط زیست شده 
است و طرفداران توس��عه توجیه این تخریب را در 
آس��ان ش��دن ارتباطات و  هزار جور مزایای دیگر از 
قبیل همین اح��داث جاده ها می بینن��د. اما آیا هر 
جاده ای باید ساخته شود، آیا نباید بین توسعه و منافع 
زیست محیطی توازن و تعادل برقرار ساخت؟ آیا ما 
انسان ها در آینده نزدیک برای ادامه حیات و حتی بقا 

نیاز به منابع طبیعی و جنگل و دشت نداریم؟ 
جهان ت��ا  س��ال 2050 ، 25میلی��ون کیلومتر 
جاده خواه��د داش��ت.  بس��یاری از ای��ن جاده ها 
ذخیره گاه های جنگلی دنی��ا را در برابر چوب برهای 
ویرانگر، شکارچیان و معدن چیان غیرقانونی بی پناه 
می گذارند. این مورد دانش��مندان سراسر دنیا را بر 
آن داشته تا مطالعاتی روی نیاز دنیا به جاده داشته 
باش��ند. این مطالعات س��بب به وجود آمدن نقشه 
جهانی جاده شده است، به این منظور که اولویت ابتدا 
برای احداث جاده هایی اس��ت که کمترین تخریب 
زیست محیطی را داشته باش��د تا توازن بین تقاضا 
برای توسعه و حفاظت محیط زیس��ت برقرار شود. 
این مطالعه مناطقی را مش��خص کرده که احداث 
جاده های جدید بیش��ترین س��ود بالقوه را برای آن 
منطقه خواهد داشت و همچنین مناطقی را معلوم 
کرده که از س��اختن جاده در آن حتما باید اجتناب 
شود. از سوی دیگر در این تقسیم بندی مناطقی به 
نام مناطق مورد مناقشه تعریف شده که در آن سود و 
زیان به یک نسبت وجود دارد و پررنگ است. در این 
جور موارد کشورهای توسعه یافته مثل هلند سعی 
کرده اند تا اثرات زیست محیطی ساختن جاده را به 
حداقل برسانند. به عنوان مثال آنها تنها در جاهایی 
جاده احداث می کنند که علاوه بر داشتن سود ملی، 
کمترین تخریب زیس��ت محیطی هم داشته باشد. 
حتی در مواردی که احداث جاده خطری برای محل 
سکونت حیوانات و کشته شدن آنها هنگام عبور از 
جاده احساس می شد، س��عی کردند تا با استفاده از 
دانش روز مهندس��ی و بکارگیری متخصصان، پل 
یا محل عبوری امن برای حیوانات درست کنند که 
این موارد در کش��ورهای توسعه یافته ای مثل هلند 
به کرات وجود دارد. جاده ها اغلب یک جعبه پاندورا 
از مشکلات محیط زیستی ایجاد می کنند.  اما ما به 
جاده ها برای اقتصاد و جامعه مان نیاز داریم. بنابراین 
چالش ما در دنیای امروز این است که در چه جاهایی 
باید جاده جدید بسازیم و کجاها نباید احداث کنیم. 
این مطالعه توسط دانشمندان دانشگاه جیمز کوک 
استرالیا با همکاری دانشگاه های هاروارد، کمبریج، 
ملبورن و مینسوتا انجام شد و طی 2 سال کار جمعی 
نقشه ای از مهم ترین اکوسیستم ها و ذخیره گاه های 
زیستی جهان را تهیه کردند. بعد از آن نقشه مناطقی 
که به حفاظت نیاز دارند را مشخص کردند و درنهایت 
نقشه و سندی تهیه شد که چه جاده هایی در کدام 
مناطق بیشترین سود را برای نسل بشر در برخواهد 

داشت.  
به طور کلی، مناطقی که بیش��ترین س��ود را از 
جاده های جدید خواهند برد جاهایی هس��تند که 
قسمت اعظم ش��ان به زمین های کشاورزی تبدیل 
شده است اما درحال حاضر عملکرد نسبی پایینی 
دارند و خیلی هم از بازارهای ش��هری فاصله ندارند. 
در ای��ن موقعیت احداث جاده بس��یار مفید و مجاز 
است. در آمریکا و بریتانیا احداث جاده تنها براساس 
یک مطالع��ه اجمالی از میزان خس��ارات احتمالی 
بر محیط زیس��ت صورت می گی��رد. اگ��ر ارزیابی 
زیس��ت محیطی نشان از تخریب گس��ترده داشت 
جاده قطع به یقین احداث نخواهد شد. این ارزیابی ها 
به حدی س��ختگیرانه هس��تند که حت��ی به خطر 
افتادن یک گونه گیاهی یا جانوری س��بب رد شدن 
این پروژه عمرانی می ش��ود. اما ما به جاده و راه های 
ارتباطی جدید نیاز داریم و به طورکلی نمی توان از آن 
اجتناب کرد. تمرکز دنیا و سازمان ملل اکنون روی 
مسأله کشاورزی اس��ت چرا که تقاضای غذا در دنیا 
تا اواس��ط این قرن انتظار می رود که 2 برابر ش��ود و 
جاده های اصلاح شده یا جدید برای کشاورزان بسیار 
حیاتی اس��ت.  با احداث جاده های بهتر و مفیدتر، 
کشاورزان راحت تر کودها و نهاده های موردنیاز خود 
را می خرند تا به واس��طه آن عملکرد محصولاتشان 
را افزایش دهند همچنین وجود این جاده ها سبب 
می شود تا کش��اورزان محصولات خود را با هزینه و 
هدر رفت کمتر به بازارها برس��انند. درحال حاضر 
کش��ورهای بس��یاری در دنیا وجود دارند که از این 
الگو )برنامه نقشه جاده های جهان( برای تطابق آن 
با مناطق ویژه خود استفاده می کنند. درواقع تهیه 
نقش��ه دقیق و کاربردی جاده براساس نیاز منطقه 
و معیارهای زیس��ت محیطی به عنوان یک راه حل 
استراتژیک و کاربردی برای کمینه کردن آسیب های 
زیست محیطی لازم و ضروری است. حتی در احداث 
جاده ها و بزرگراه های شهری بسیاری از کشورهای 
دنیا سعی کردند تا با کمک بهترین مهندسان خود 
جاده هایی را بس��ازند که نیازی ب��ه قطع یک اصله 
درخت نباشد. این مورد در کشورهای جنوب شرقی 
آسیا زیاد دیده می شود. امروزه در سراسر دنیا احداث 
جاده در مناطق حساس��ی مث��ل پارک های ملی یا 
مناطق حفاظت شده به ندرت دیده می شود. بنابراین 
هر کش��وری باید برنامه ای برای احداث جاده های 
خود تدوین کند تا کمترین میزان تخریب و بیشترین 

سود در سطح ملی و منطقه ای را داشته باشد. 
 http: //www. downtoearth.  :منبع
،org. in
http: //e360. yale. edu
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 نسیم محمدی، خبرنگار  و   فعال محیط زیست طی تحقیقاتی که انجام داده
 پروژه هایی که تنها در یک استان )مازندران(، جنگل های کشور را تهدید می کند شناسایی کرده است
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عنوان پروژه

آزادراه تهران - شمال

سد البرز

سد هراز

سد و نیروگاه سیاه بیشه

انتقال آب رودخانه چالوس به شرق استان

انتقال آب هراز به پردیس

مجتمع تفریحی توریستی نمک آبرود

تله کابین هراز

سد میجران

خط انتقال گاز زیراب، پل سفید، سواد کوه

خط انتقال نیرو جاسک نکاء

خط انتقال گاز قوشه دامغان کیاسر ساری

کک سازی سوادکوه

جاده وازک – بلده - گرمابدر

انتقال آب خزر به سمنان

سد گرمرود

انتقال آب هراز به پردیس
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با یک موافقت اولیه و بدون مجوز نهایی در حال اجراست

تخریب شدید جنگل و عدم اجرای تعهدات

بدون مجوز در حال اجراست

در حال بررسی در دفتر ارزیابی

در حال بررسی در دفتر ارزیابی

در حال بررسی در دفتر ارزیابی

احداث بدون مجوز

*

واقع در منطقه آب شیرگاه)300 هکتار جنگل( ایجاد 

باران اسیدی و از بین رفتن بیش از هزار هکتار جنگل

شروع عملیات بدون مجوز

در دست بررسی )تونل باید از مسیر جنگلی عبور کند(

مخالفت سازمان

در دست بررسی

مجوز ارزیابی
 دارد  ندارد
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