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[bookmark: _Toc27905]一、工程概况
（1）工程名称：云安区石城至富林环大云雾山公路新建工程。
（2）建设单位：佛山市机场建设开发有限公司。
（3）工程建设内容及规模：云安区石城至富林环大云雾山公路新建工程起点位于国道G324与乡道Y666路口，然后路线沿现状Y666往南经云雾山村，后沿现状村路继续往南经岭角、格仔、江巷、大风坳、冯屋后路线转向东，经半山螺、崩岗后接入现状村路，后半段路线经过瑶路坑、七塘山、山顶村后直至大云雾山山顶。工程路线长度约27.22km，其中新建25.82km，扩建1.4km，项目定位为三级公路，设计速度30km/h，进场道路路面结构采用水泥混凝土路面，路面宽度6.5m，双向二车道，路基宽度7.5m，共设桥梁14座共520m。项目建设内容包括道路工程，桥梁工程、交通工程、供水、电力等。
[bookmark: _Toc16066][bookmark: _GoBack]二、工程选址唯一性情况
[bookmark: _Toc31554]云安区石城至富林环大云雾山公路新建工程作为重大项目的唯一进场道路，必然会穿越自然保护区及国有林场。本报告重点从云安区石城至富林环大云雾山公路新建工程项目使用需求，道路运行安全方面、综合经济、技术、环保、野生动植物的影响等多方面进行路线比选论证。
（一）道路路径方案比选
1、路线方案概述
（1）北线方案：北起G324车道与Y666乡道路口（距离深岑高速托洞收费站出口约300m），沿现状Y666水泥路往南约860m处左转进入村路（去往斋公坪、思茅坪）上山，沿现状村路走约200m（水泥路，路面完整，坡度较缓，可以考虑扩建，再往后去往斋公坪方向的村路以土路为主，坡度较陡，难以利用，考虑新建）后开始新建盘山路直至山顶，北线方案路线长度19.6km。
（2）中线方案：北起G324车道与Y666乡道路口（距离深岑高速托洞收费站出口约300m），沿现状Y666往南经云雾山村（起点路段现状水泥路完整，坡度适宜，考虑扩建，后半段水泥路难以满足三级公路标准，考虑新建），后沿现状村路继续往南经岭角、格仔、江巷、大风坳、冯屋（土路坡度较大）后路线转向东，经半山螺、崩岗后接入现状村路，后半段路线经过瑶路坑、七塘山、山顶村后直至山顶，路线长约27.22km。
（3）南线方案：南起S274东路小学处现状路口，从东路小学大致沿现状村路往北过七塘山村、山顶村，其中东路小学至七塘山为现状水泥路（路面完整，坡度适宜），长约4.2km；七塘山往后新建盘山路直至山顶。南线方案从东路小学至山顶长约22.24km，其中东路小学至七塘山路段新建及改建约4.2km，七塘山至山顶新建18.04km。南线方案如考虑从高速出口起算路径，则从托洞收费站出来后，从G324国道转S539省道往南，至富林镇后再往东沿着S274至东路小学，从托洞收费站至东路小学16.2km，至山顶全长38.44km，日常车程超过25分钟。南线方案东路小学至瑶路坑段，高程差约135m，现状路坡度大，旧路利用率不到1/3，大部分路段需另外展线。其中东路小学处为避让永久基本农田，需往东改线，展线后南线方案路线长度21.24km。
2、路线方案比选
（1）从起点方面比较
如前所述，正常情况下，以托洞收费站附近作为起点相比与东路小学附近作为起点方案，接入高速公路网络的耗时少了至少25分钟，因此北线和中线方案较优。其次，由于从石城镇至东路小学现状主要以S539转S274通达，其他路径绕行极远，S539如遇交通事故或道路塌方，交通可能中断。如果本项目起点定在东路小学处，则S539交通中断的情况下，只能通过S274转Y661接Y662衔接广台高速，或者S274一路往东接汕湛高速与外部联系，交通耗时至少增加40分钟，同时需与极端状态下的社会交通混行，交通干扰大，不利于项目对外交通联系，难以满足极端状态下的需求。
因此，从项目起点选择方面考虑，北线和中线方案较优。
（2）从抢险救灾应急通道方面比较
南线和北线方案为直达山顶的点对点工程，未能增加南北向通道，出行路径唯一。
中线方案由北往南直至瑶路坑村段贯通，改变了冯屋至瑶路坑段无路可走的现状，而瑶路坑村至东路小学有现状村路，因此中线方案实际上增加了一条南北向通道，给予2个出行路径，前瞻性设置了紧急状态下的应急通道，同时中线方案可作为现状S539的补充，也为地方增加了一条抢险救灾应急通道。
因此，考虑云雾山地质的实际情况，中线方案无论是对工程本身需求、还是地方抢险救灾应急通道需求方面，均有较大优势。
（3）从地质条件及道路安全方面的比较
北线方案斋公坪至思茅坪段地形较陡，土质较差，根据云浮市云安区自然资源局《关于关于核实地质灾害分布情况的复函》，北线方案途径区域大部分为地质灾害高易发区，边坡防护处理难度较大，建成后地质灾害风险较大。
北线方案从起点始即一直是爬坡的趋势，全线平均坡度近5.0%，且路线曲折，项目通过性较差，存在一定的交通安全风险隐患。
中线方案和南线方案并非全线一直爬坡的趋势，有较长的缓坡段，纵断面指标相对较高，交通安全性相对较高。其中中线方案路线走向与云雾山山脉地形地势相吻合，路线平缓、线形优、地质条件较优，安全系数较高。
综合以上，从地质条件及道路安全性角度，中线方案大部分为新建，其路线与山脉的地形地势贴合较好，利用了地质条件较好的区域，相对更能保证车辆行驶的安全性，也最大限度地保留了山脉原有的风貌。
（4）路线与规划相符性
根据《云浮市综合交通运输体系发展“十四五”规划》和《云浮市云安区综合交通运输体系发展“十四五”规划》，云安区石城至富林环大雾山公路新建工程为15.3km新建公路，北起石城镇，路线自北向南再转向东，串联沿线村落。北线方案与规划走向不一致，南线方案瑶路坑以东段部分与规划一致，而中线方案前段路线整体走向符合规划。日前地方相关部门也正在推进将本项目中线方案规模及标准整体纳入《云浮市综合交通运输体系发展“十四五”规划》的调整项目中，调整完后，中线方案符合规划。
由于原规划路径主要以增加南北通道，便于沿线出行为出发点，中线方案与原规划路径大致吻合，更好地响应了原规划的意图，项目建设容易得到地方的支持。
因此，从规划相符性方面，中线方案更好地响应规划，可兼顾地区经济社会发展的多方需求。
（5）从道路建设对地方影响分析
本项目建设最重要的功能是满足重大项目建设需求，在此基础上，充分考虑地方需求，更有利于项目建设及其交通功能的发挥。
相比于南、北线方案，中线方案串联了云雾山村、岭角、格仔、江巷、大风坳、冯屋、半山螺、崩岗、瑶路坑、七塘山等村落，涉及沿线7个村委，打通了冯屋至半山螺的连接，是沿线群众多年的呼声，为群众的出行带来好处。同时中线方案进一步完善了区域路网，增加了南北向通道，改善石城镇、富林镇的交通往来状况，缓解交通压力，促进地区经济高质量发展。
因此，中线方案项目建设得到地方的大力支持。
（6）路线综合比选
表1 道路方案对比表
	对比内容
	北线方案
	中线方案
	南线方案

	概况
	北起国道G324与乡道Y666路口，沿现状Y666往南约860m处左转进入村路（去往斋公坪、思茅坪）上山直至山顶，路线长约19.6km。
	北起国道G324与乡道Y666路口，沿现状Y666往南经云雾山村，串联岭角、格仔、江巷、大风坳、冯屋，后路线转向东，经半山螺、崩岗后接入现状村路，经瑶路坑、七塘山、山顶村后直至山顶，路线长约27.22km。
	南起东路小学沿现状村路往北过七塘山村、山顶村，后新建盘山路直至山顶。路线长约21.24km。

	起点
	起点在拖洞收费站出口，工程的运行通行效率高。
	起点在拖洞收费站出口，工程的运行通行效率高。
	起点在东路小学，上山需先绕行S539至S274，通行效率低。

	地质条件及安全性
	地形较陡，处于地质灾害高易发区，路线指标低，道路安全性差。
	路线指标高，道路安全性高。
	路线指标高，道路安全性高。

	
	
	
	

	增加应急通道
	无应急通道
	无应急通道
	无应急通道

	与规划线位的关系
	与规划环大雾山公路线位不匹配。
	与规划环大雾山公路线位匹配较好。
	与规划环大雾山公路线位不匹配。

	对乡村建设的发展
	串联村庄少，对乡村发展助力有限。
	串联多个村庄，增加了南北向道路，对乡村发展助力有利。
	串联村庄少，对乡村发展助力有限。

	
	
	
	

	
	
	
	

	涉及自然保护区调整面积
	永久占用约411亩
	永久占用约424亩
	永久占用约424亩

	占用国有林地
	永久占用约412亩
	永久占用约452亩
	永久占用约452亩

	推荐
	
	√
	


[bookmark: _Toc13158]综上，各路线方案占用自然保护区、国有林地面积差异不大。虽然中线方案对东升森林公园影响较大，工程规模略高，但其发挥项目运行效能、路线指标、建设条件及实施难度、与规划相符性、路网衔接等方面均有较大优势，本次推荐中线方案，推荐的线位是合理及唯一的。
（二）道路涉及保护区路径比选
依据工程建设目标、功能定位和区位条件，云安区石城至富林环大云雾山公路新建工程不可绕避云浮市大云雾山市级自然保护区范围。工程线位终点位于大云雾山山顶，处于保护区的中心位置，为了工程能顺利到达预定的位置，满足工程建设需求和后期的通行，道路工程线位与比选线位均分布在保护区范围内。
1、路线方案概述
经分析，自然保护区边界处自然地面标高约500m~730m。因本项目终点为山顶，同等条件下，选择自然地面标高较高处进入自然保护区，则自然保护区内的路线长度较短，对自然保护区影响较小；反之则影响较大。因此，从降低对自然保护区影响的角度出发，从山顶村西侧山坳处开始进入自然保护区，是适宜的。
本次综合地形地质条件，自然保护区核心区、缓冲区和实验区范围，拟定A线、B线、C线三条路线方案进行比选。
A线：盘山绕线方案，即基本沿着山腰线，顺地势盘旋而上直至山顶，自然保护区内路径长约8.88km。
B线：东侧迂回线方案，即路线基本利用山体东侧，采用之字形路线直至山顶，自然保护区内路径长8.95km。
C线：南侧迂回线方案，即利用山体南部狭长的自然保护区非核心区域，采用曲折的之字形路线直至山顶，自然保护区内路径长9.4km。
2、 适应项目需求
B线和C线主要位于大云雾山山体东南侧和南侧，线路过于集中成片，在山体北侧无线路分布，不能满足项目需求。A线路环绕整个山体，路径分布区域广泛，可通达山体各方位，极端状态下应急疏散能力强，可更好满足项目需求。
3、路线指标及安全性方面比较
A线：自然保护区内长度为8.88km，路线较好地顺应了地形，最小曲线半径32m，最大纵坡8%，无回头曲线。沿线设置多处缓坡段，选取路线平顺、视野开阔的位置设置路侧观景平台，三方案中线型相对顺直，平纵线型指标最好，安全性最高。
B线：自然保护区内长度为8.95km，路线整体顺应地形，设置3处回头曲线，最小平曲线半径25m，最大纵坡8%。B线方案路线相对迂回，整体线形指标较低，安全性较低。
C线：自然保护区内长度为9.4km，为了尽量避让自然保护区核心区，路线曲折，共设置七处回头曲线，圆曲线最小半径为25m，且由于该走廊带基本为山间狭谷地形，自然地势陡峭，为控制工程规模，局部路段线形指标小于30km设计速度对应的规范极限值，需局部限速。C线方案线形指标最低，安全性最低。
综合以上，路线指标方面，A线最优，B线次之，C线最差。
4、工程实施难度及工程规模方面比较
A线：由于A线较好地与地势贴合，工程开挖回填、边坡防护支挡、边坡排水等规模适中，实施难度相对较小。测算自然保护区内设置挡墙约3670m，边坡强防护（骨架、锚杆等形式）面积约114100m2，需设置圆管涵43道，合计建安费约1.22亿元。
B线：B线能够基本贴合地形地势，工程开挖回填、边坡防护支挡、边坡排水等规模适中，实施难度相对较小。测算自然保护区内设置挡墙约4195m，边坡强防护（骨架、锚杆等形式）面积约120115m2，圆管涵49道，合计建安费约1.36亿元。
C线：由于C线走廊带基本为山间狭谷地形，自然地势陡峭，即使采用较低的路线平纵指标，工程开挖回填及边坡防护支挡工程仍然远大于A、B线，实施难度较大。经测算，C线自然保护区内设置挡墙约5150m，边坡强防护（骨架、锚杆、桩板墙等）面积约153460m2，圆管涵50道，建安费约1.62亿元。
综合以上，工程实施难度及造价规模方面，A线最优，B线次之，C线最差。
5、对动植物生态的影响方面比较
（1）受保护动植物分布及影响
根据自然保护区内珍稀濒危及重点保护物种分布情况，各类受保护动植物多分布在山顶灌草丛以外的常绿林区域。三个路线方案对受保护动植物影响均较小。由于C线为小尺度的连续之字形路径，对路线走廊带的切割效应较明显，理论上对动植物的影响较大。
（2）对野生动物栖息的影响
本项目为双车道三级公路，路基宽度较小，理论上对动物栖息影响不大。
A线为大尺度盘山路，为穿越式快速通过型道路，道路对森林分割影响较小，人类活动对野生动物的影响为短期、低冲击；而B、C线为之字形迂回路线，尤其是C线为小尺度连续之字形道路，对走廊带切割成多片，人类活动对野生动物的影响为连续式、高冲击，影响相对较大。
综合以上，对动植物生态的影响方面，A线影响最小，B线次之，C线影响最大。
6、涉及自然保护区面积
A线：涉及自然保护区范围约424亩（实验区84亩，缓冲区62亩，核心区278亩）。
B线：涉及自然保护区范围约458亩（实验区76亩，缓冲区104亩，核心区278亩）。
C线：涉及自然保护区范围约482亩（实验区186亩，缓冲区263亩，核心区33亩）。
综合以上，A线占用自然保护区总面积最小。在占用自然保护区核心区面积方面，A线影响最大，B线次之，C线影响最小。
[bookmark: _Toc31039][bookmark: _Toc3790]（三）道路路径涉及保护区唯一性结论
云安区石城至富林环大云雾山公路新建工程的实施，其社会、经济效益是显著的；项目建设从经济效益、资金、社会效益等各个方面均是合理可行的。
通过对工程线位布设的区位条件、与保护区的生物多样性、工程建设占地、投资、经济和社会因素等综合比选，涉及保护区的推荐方案（A线方案）在线路安全、规划协调、区位条件、土地利用和土地资源节约等方面均具有较好的优势。A线方案能更好地适应重大项目需求，且其技术指标及安全性、工程实施难度及工程规模、对野生动植物及生态影响等方面均占有较大优势，地方政府部门支持力度较大，在严格落实各项生态保护措施的前提下，经过上述路径比选，本项目中线方案（自然保护区内A线方案）为最优路线，路线方案具有唯一性。
[bookmark: _Toc30553]三、生态影响专题评价情况
[bookmark: _Toc5420][bookmark: _Toc6925][bookmark: _Toc141][bookmark: _Toc30547][bookmark: _Toc22191][bookmark: _Toc132826429][bookmark: _Toc8335][bookmark: _Toc13878]根据项目所在地区的自然和社会环境特征，采取相应的工程防护措施，减少工程建设对周边生态环境的影响和破坏，确保工程周边生物多样性、保护区主要保护对象、景观等不受破坏，水质不受污染，动、植物得到有效保护，维护范围内生态系统的完整性和稳定性，将不利影响减少到最低限度。
云安区石城至富林环大云雾山公路新建工程总用地面积约69hm2，根据工程红线与大云雾山保护区位置关系，项目永久占用保护区面积25.71hm2，占保护区总面积（1105.78hm2）的2.33%；工程以“路基+桥梁”的形式穿越保护区，穿越长度为8.883km，其中路基长8.863km，桥梁长0.02km，涉及保护区段道路桩号为K18+340~K27+223。保护区范围内弃土场临时用地8.65hm2。
[bookmark: OLE_LINK129][bookmark: OLE_LINK130][bookmark: OLE_LINK38][bookmark: OLE_LINK39]参考《环境影响评价技术导则生态影响》（HJ19-2022），其它地表施工区域评价范围一般为工程中心线外直线距离1000m，并可依据自然地形作适当调整，以此确定本工程评价范围（以下简称“评价区”）。评价区面积为921.17hm2，占大云雾山保护区总面积（1105.78hm2）的83.30%。工程施工和运营期间会对自然保护区造成一定的影响，本次影响评价根据工程施工工艺影响的不同，开展工程建设对保护区的生态影响进行预测和评价。
[bookmark: _Toc32462]（一） 施工期生态保护措施
[bookmark: OLE_LINK82][bookmark: _Toc132826430][bookmark: _Toc4633][bookmark: _Toc12505][bookmark: _Toc9616][bookmark: OLE_LINK81]（1） 施工人员的施工环保措施
[bookmark: OLE_LINK83]1）定期组织全体施工人员进行安全教育培训和环境保护教育培训，提高安全意识的同时要注重在施工过程中减少对周边生态环境的影响。
[bookmark: OLE_LINK80]2）施工人员严格遵守国家和地方关于施工安全的法律法规，确保施工活动的合法性和安全性，随时注意周围环境和风险点，及时发现并避免潜在的危险。
3）在施工方案中明确各岗位、各环节的环保责任，确保每个施工人员都清楚自己的环保职责。
4）施工人员应设置合理的工作时间和休息间隔，避免在夜间和午休时间进行高噪音作业，做到文明施工。
5）施工人员在施工过程中应主动将产生的污染物和废弃物按要求进行处理或分类收集、储存和处置。
6）在施工过程中注意保护施工区域内的植被和野生动物，避免破坏生态平衡，尽可能采用绿色施工方法，减少林木砍伐和植被破坏。
（2） 声环境保护措施
1）建设单位应选用低噪声施工机械、设备和工艺，振动较大的固定机械设备应加装减振机座，同时加强各类施工设备的维护和保养，保持其良好的运转，以便从根本上降低噪声源。
2）施工单位应做好施工人员的噪声防护工作，对于操作噪声高的设备人员应限定工作时间，同时注意劳动保护。
3）在距施工集中区较近且受施工影响较重的敏感点路段严禁高噪声施工机械夜间（22：00-次日6：00）施工，昼间施工时也要进行良好的施工管理，同时封闭施工场界。
4）在利用现有的道路运输施工物资时，应合理选择运输路线，材料的运输需在白天进行，运输材料的车辆进入施工现场严禁鸣笛，装卸材料时应做到轻拿轻放；严禁车辆夜间进行材料运输。分时段的限制车流量及车速，减少噪声污染。
（3） 大气环境保护措施
1）作业场地必须采取围挡以减轻扬尘扩散，围挡高度可按1.5～1.8m设置。
2）要求施工承包单位自备洒水车，对沿线施工便道和进出堆场的道路经常洒水，洒水次数视具体情况确定。
3）运载施工材料以及施工垃圾的车辆要加盖篷布减少散落，车辆驶出装卸场地前用水将车厢外和轮胎冲洗干净；运输车辆行驶路线应尽量避开居民点和环境敏感点，同时控制施工运输车辆的车速小于40km/h，以减少道路二次扬尘。
4）应设置一名专职环境保护管理人员，其职责是指导和管理施工现场的工程弃土、施工垃圾、施工材料的处置、清运、堆放，场地恢复和硬化，清除进出施工现场道路上的泥土、弃料以及车辆、轮胎上的泥土，防止二次扬尘污染。
（4） 水环境保护措施
1）严格执行《建设工程施工场地文明施工及环境管理暂行规定》。
2）对地面水的排放进行组织设计，严禁乱排、乱流污染道路、环境。
3）施工营地、建材堆场、灰土拌和站等应尽量远离河流、沟渠等地表水体，设在暴雨径流冲刷影响小的地方，并在其四周挖明沟、沉沙井，设挡墙等，防止被暴雨径流带入水体。
4）严禁将沥青、油料、化学品等建材堆放在水体附近。施工结束后沥青搅拌站的废弃物及其它固体废弃物严禁倾倒或抛入水体，应由施工单位负责及时清运至指定地点或按照有关规定处理。
[bookmark: OLE_LINK107][bookmark: OLE_LINK106]5）施工时产生的施工废水、施工期雨水地表径流经沉淀池沉淀后循环使用或用于洒水降尘，不外排。
6）在路基纵断面凹形处或在有雨地面、有地表径流处开挖路基，且路基附近有河渠、水田、池塘时，应在该路基两侧设置临时泥沙沉淀池，使地面径流在池中流速减缓，泥沙下沉，并在沉淀池出水口处设土工布围栏，再次拦截泥沙，以避免泥沙对水体的影响。当路基建成，至过水涵管铺设完毕或恢复后，推平沉淀池。在临时堆土周围及容易发生水土流失的施工地段应设土工布围栏。
7）暴雨产生的地表径流主要含有泥沙，可通过合理安排施工时间，关注天气预报，做好暴雨来临前材料的覆盖，修建临时的沉淀池，沉淀后循环使用或用于洒水降尘，不外排等措施。
（5） 固体废弃物处置措施
对固体废弃物应采取以下措施进行有效处置：
1）在施工过程中，应加强管理，减少建筑废弃物的产生量；项目建筑垃圾和装修垃圾将进行分类处理，丢弃的水泥、废（碎）砖头、废瓷砖、丢弃的废木料等建筑垃圾应该集中堆放，堆放时平整稳定边坡并夯实，表层遮盖，禁止暴露地表，最后应申报有关部门，及时运走，堆放到指定的地点。
2）建筑垃圾应及时清运至指定的建筑垃圾场，清运时应加篷布遮盖，防止沿路洒落。
3）对钻孔灌注粧泥浆，应设置沉淀池，经风干后，将污泥运至指定的弃土场。
4）对可再利用的废料，如木材、竹料等，应进行回收，以节省资源。
5）对废机械及配件应回收利用。
6）对运输撒落的土石方及物料，应采取封闭运输方式，并及时打扫清理撒落物。
7）对固体废物内的生物性或化学性的有害物质进行无害化或安全化处置。
（6） 水土流失保持措施
[bookmark: OLE_LINK109]为减少地基施工开挖、材料运输以及施工弃土渣对现有场址及周边环境造成水土流失的影响，项目拟采用以下措施：
1）尽量避开雨季施工。合理制定施工计划，及时掌握台风、暴雨等灾害性天气情况，以便雨前及时将填铺的松土压实、用沙袋、废纸皮、稻草、薄膜或草席等遮盖坡面进行临时应急防护，减缓暴雨对坡面的剧烈冲刷。
2）从设计到施工应注重保护与节约自然资源的原则，尽量减轻生物资源破坏，降低能源消耗，例如避免高填深挖，少取土弃土，适地取材等。
3）在进行土方工程时，尽量争取路面的排水工程同步进行，预防雨季路面形成的径流直接冲刷坡面引起水土流失。
4）在设计好的取土区两侧设置排水沟，场区边坡挖截水沟，减少降雨量侵蚀力；取土区的取土面应尽量平缓，坡面应控制在10%以下。坚持做到“预防为主，防治结合的水土保持方针”。
5）对弃土、弃渣或堆渣等固体物，设置专门的存放场地，并采取拦挡措施，修建挡土墙和遮雨棚。
[bookmark: _Toc5758][bookmark: _Toc26522][bookmark: _Toc29592][bookmark: _Toc132826431]（7） 植物植被保护与恢复措施
1）施工期间，施工活动要严格限制在施工区域内进行，施工车辆尽量按固定路线行驶，避免加开新路，尽可能降低对施工区域内外植被的破坏。对于已经造成损毁的植物和植被，及时利用乡土物种进行复绿。
2）施工期间应注重保护周围环境，保护一草一木，不允许毁坏项目建设用地外的林木资源。
3）针对弃土场对植物植被的不良影响，应采取边施工边恢复的原则，通过临时覆盖防尘网或稻草垫，降低侵蚀；修建截水沟、排水渠和沉砂池，防止径流冲刷弃土场表面；分阶段堆填，减少一次性扰动面积，保留周边植被作为缓冲带；施工结束后模拟原生群落结构，采用草本+灌木+乔木阶梯式种植，加速植被恢复。
4）在施工后期，应对土壤板结的地表实施土地整治，临时存放的表土回填后，采用人工或者机械耕翻，恢复植物生长环境的肥力和土壤结构。
5）沿线附属设施、边坡及路侧隔离栅以内区域、特殊路段的绿化防护带、取弃土场的景观美化等均为公路景观绿化工程。在考虑抑噪防尘、改善环境景观的同时，应结合景观功能进行绿化设计。
[bookmark: _Toc132826432][bookmark: _Toc13808][bookmark: _Toc30098][bookmark: _Toc26141]（8） 陆生野生动物保护措施
1）施工期间宣传野生动物保护法规，提高施工人员的保护意识，严禁并打击捕杀、毒杀和高价诱使他人捕杀、毒杀野生动物的行为。
2）在施工前进行充分的生态评估，合理规划施工方案，尽量避免对动物栖息地造成不必要的破坏。
3）根据评价区内野生动物栖息规律，调整工程施工时段和方式，减少对动物的影响，防治施工噪声对野生动物的惊扰。野生鸟类和兽类大多是晨、昏（早晨、黄昏）或夜间外出觅食，正午是鸟类休息时间。为了减少工程施工噪声和振动对野生动物的惊扰，应做好施工方式、数量、时间的计划，并力求避免在晨昏、正午和夜间施工等。
4）在施工过程中采取有效的防护措施，如设置临时围挡、减少噪声和空气污染等。施工结束后及时进行生态恢复工作，恢复植被和动物栖息地等生态功能。
5）施工期运输车辆应尽量低速行驶，禁止鸣笛；尽量采用低噪声施工机械，坚决不用超过国家标准的机械；机械施工时要采取加防震垫、隔音罩等措施，或在施工场地周围设置3-4m高的声屏障及通风噪声窗等隔音措施，以减轻对珍稀野生动物产生的噪声影响；做好爆破方式、数量和时间的计划，在敏感地段采用小炮或膨胀剂爆破，尽量减少对野生动物的影响。
[bookmark: _Toc132826433][bookmark: _Toc11007][bookmark: _Toc10867][bookmark: _Toc2311][bookmark: _Toc18068][bookmark: _Toc20757][bookmark: _Toc3034][bookmark: _Toc24232][bookmark: _Toc23939][bookmark: OLE_LINK77]（二） 运营期生态保护措施
[bookmark: _Toc132826434][bookmark: _Toc28840][bookmark: _Toc32566][bookmark: _Toc4308]（1） 声环境保护措施
1）公路建成后，车辆产生的噪声对保护区沿线动植物将产生一定影响。对距离环境敏感点较近的路段，应设置禁鸣、减速等标志，也可在有足够间距的路段种植乔灌相间的隔声带或密植护路林，以降低噪声的污染程度。
2）对噪声污染严重的车辆，管理部门应强制配置消音装置，以达到降低噪音的目的。养护管理部门应加强道路的养护和管理，保证路面平整度，以减小汽车行驶过程中产生的振动噪音。
（2） 大气环境保护措施
工程通车营运期间，车辆在线状区域行驶过程中，汽车尾气成为主要污染源。解决汽车排放尾气的根本措施要靠先进的检测设备和管理部门对尾气超标车辆的限制措施，如对车辆进行技术改造和安装净化装置等，以达到保护公路沿线保护区内大气环境的目的。
（3） 水环境保护措施
1）降雨冲刷路面产生的路面径流。降雨过程中道路地表径流将由道路两侧排水沟渠进入水渠或引入周边地表水体，由于地表径流的流量较小，且路面径流中污染物较为简单，对水体的影响较小。
2）强化公路沿线固体废弃物污染治理的监督工作，要求运输含尘物料的货车加盖蓬布。
3）应对运送有毒有害物质和散装含尘物料的汽车实行监控管理，避免由于泄漏或滴漏、洒落、吹落路面后产生扬尘及受雨水冲刷后进入排水系统造成对周围环境的污染。
（4） 固体废弃物处置措施
运营期的固体废弃物主要来源于车辆行驶过程中掉落的物品、来往游客行人丢弃的生活垃圾，该类固体废弃物的处理措施主要依靠保护区日常管护工作或日常公路养护工作一并解决。
（5） 水土流失保持措施
工程运营期间，路面得到硬化，排水和防护设施得到完善，料场植被得到恢复，基本可以消除工程建设带来的水土流失危害。
（6） 植物植被保护与恢复措施
1）主体工程竣工后，将要对受施工影响的植被区域进行植被恢复工程，随着时间的推移，可绿化地被会逐渐恢复到施工前的水平。
2）根据地性特征，于公路两侧的保护用地范围内，采用乔灌草结合的原则进行绿化。为防止乔、灌木栽植初期（未成林带前）保护地内的疏松裸露地表产生水土流失，应同时密植一些速生草，使之形成乔-灌-草结合的完整生态群落系统。
3）项目运营期间的车辆往来可能带入外来入侵植物，从而对本土植物安全造成压力，因此项目运营期需注意加强有害外来入侵植物的检疫和清除。
（7） 陆生野生动物保护措施
1）运营期间要严格监控各污染物的排放，相关的废水以及固体废弃物都应进行内部的处理达标后再排放，同时要做好运营期间的降噪措施，尽可能降低各污染物排放对野生动物及其栖息地的不利影响。
2）运营期制定完备的巡线方案，并相应制定应急处置方案，减轻事故对自然保护区的影响。制定生态保护方案，道路巡线工作人员加强生态环境保护意识，严禁猎杀野生动物。
[bookmark: _Toc5753]四、生态监测与恢复
（一） 生态监测
施工和运营期间的实时监测可以更好的掌握自然资源和环境的变动情况，可进一步的了解工程对自然保护区生态环境的影响。建议在工程涉及自然保护区位置附近专门建立保护监测站点，对附近的野生动植物多样性进行定期、连续的动态变化情况，获得第一手资料，为科学的保护和管理提供可靠的依据。主要包括以下几方面：
1）定位监测
通过定位监测，揭示评价区域植被群落结构以及动物栖息地的动态变化情况，摸清工程建设对保护区群落结构和动物栖息的影响。进而为下一步开展动植物保护工作提供科学支撑。定位监测主要采用样方、样点法进行。
定位监测工作由保护区主管单位或建设单位负责组织开展，监测成果形成监测报告，并组织专家进行论证。监测数据和监测成果报告作为档案资料进行存档。
2）物种监测
监测评价区域内物种的种群数量的动态变化，为保护管理提供决策依据。摸清野生动物的生存方式、栖息地状况和适应环境能力及其活动规律、生活习性，为野生动物资源尤其是国家重点保护动物种群的重建及其栖息地恢复提供依据。
3）生态环境因子监测
为分析生态环境的主导影响因子提供基础数据，也为自然保护提供依据，有必要对评价区域内的生态资源进行各方面综合监测。及时对运营期间项目的噪声、大气进行抽样监测，记录核查数据，保证各监测数值符合《声环境质量标准》《环境空气质量标准》等相关规定或标准。
4）外来入侵物种监测
根据评价区情况以及本工程的建设，为避免外来入侵物种进入评价区范围而影响本地生态系统的变化，建议建立外来生物入侵信息系统，加强外来物种传输的监控。其次，建立外来物种风险评估工作规范，以便更有效的防范生物入侵；建议建立外来物种入侵治理预案，预先制定应对措施，以便快速对外来入侵物种采取有效措施，将其危害降至最低。同时也需要提高巡护人员辨认外来入侵物种的意识；预防外来入侵物种的侵害。
[bookmark: _Toc2806]（二）生态恢复
重点做好施工期的水土保护、裸露地和边坡地复绿等生态恢复工作；保护区管理机构应监管建设单位的生态恢复工作。为确保自然保护区的生态功能质量不受工程的影响，必须要对工程进行科学的组织和严格的管理，主要有：
1）坚持“在保护中施工，在施工中保护”的原则。对施工工艺、作业方式进行充分论证，减少项目占地影响范围，制定对生态系统、生物资源影响最小的施工方案，减少施工期对自然保护区的破坏。
2）加强文明施工，施工完成后对施工场地及时清理和平整。施工期间和运营后产生的污水要做好导流、预处理和合理排放。
3）规范施工人员的活动，尽量缩小施工时间、施工数量和施工范围。施工应该避免野生动物，特别是鸟类的觅食和活动的时间。
4）为了有效保护自然资源和生态环境，应加强施工人员等的生态宣传教育，提倡科学文明施工，反对野蛮作业，少破坏森林植被，少占用土地资源，不破坏野生动物栖息地，不对野生动物进行狩猎等。此外，还应增强自然保护区自然资源和生态环境的管护力度。
5）工程在施工期和运营期做好自然资源与生态环境的保护与动态监测。严格控制污染，以防止意外事件发生，做好野生动植物的监测，及时掌握评价范围内生境和保护物种的种群动态变化，为保护管理提供决策依据。
6）工程建设方要加强与自然保护区管理部门的协调联系，配合自然保护区做好相应的生态宣教、生态管护和生态监测等方面的工作，认真落实生态保护与恢复措施。
7）工程建成且投入使用后，需制定更为完善的保护和管理措施，使运营时所产生的负面影响可以得到有效控制，并降至生态环境的承载能力范围之内。
[bookmark: _Toc28437]五、结论
通过落实各项生态保护与恢复措施，如工程建成后及时复绿、合理安排施工时间等措施，可有效降低对保护区生态环境的不利影响，并降至生态系统的承受能力范围之内，整体上对原有生态系统产生影响较小。同时，评价区和项目建设区范围均无受保护的自然遗迹分布。本工程建设永久占用保护区面积的比重较小，对土地资源、生物资源、自然景观等方面的影响较小。
云安区石城至富林环大云雾山公路新建工程建设永久占用保护区面积25.71hm2，占保护区总面积（1105.78hm2）的2.33%；工程以“路基+桥梁”的形式穿越保护区，穿越长度为8.883km，其中路基长8.863km，桥梁长0.02km，涉及保护区段道路桩号为K18+340~K27+223。临时占用8.65hm2。综上所述，项目实施不会造成植物物种和植被类型在保护区内减少和消失，不会对评价区内动物多样性及其栖息地带来明显不利影响，通过落实环境保护措施后，工程实施对环境的影响将会有所减小。因此，工程实施对保护区的综合影响程度为轻度，在落实环境保护、施工监管、生态恢复和生态补偿等措施的情况下，工程建设具有生态可行性。
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