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不同道路类型对澜沧江流域景观的生态影响
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摘要!生境破碎化引发一系列潜在的生态效应!定量表达道路建设造成破碎化特征对于道路
生态系统管理具有重要意义(针对澜沧江流域!利用’.1和IF8D1M8M软件!通过情景分析!
分析了不同级别道路建设对景观的影响(结果表明"澜沧江流域一级路所影响面积最大!三
级路最小!而影响的斑块数目则为一级路$二级路$三级路$高速路#生态系统影响面积为
林地$草地$旱地$灌丛$水田$建设用地!斑块数目以旱地最高!其次为林地(情景分析
表明!随着道路的建设和规划方案的实施!影响域内斑块平均面积减少!斑块数目)平均分
维数增加!但总体上!高速路建设对生境破碎化的贡献率较小(土壤侵蚀分布结果表明!侵
蚀面积为一级路$二级路$高速路$三级路(
关 键 词"道路网络#生态影响#景观#澜沧江流域
文章编号";$$$:$&<&&!$$%’$#:$=<&:$"

!!道路的分布范围之广和发展速度之快!都是其他建设工程所不能比的*;!!+(有研究表
明!道路影响域至少涉及到全球陆地的;&c"!$c*;+!!$世纪>$年代以来!中国公路的
高速发展!特别是西部大开发期间的公路建设!使得生态敏感区道路建设所产生的生态效
应越来越受到重视*#+(

!!道路是叠加在自然生态系统之上的技术]生态系统!对生态系统的影响巨大!作为人
类活动的通道!影响着人类活动的分布格局!也影响着周边土地利用的变化*=+(所产生的
生态过程分为直接影响和间接影响!尺度也从种群一直到景观*&!"+(目前许多学者对道路
建设对种群)生态系统的影响进行了初步研究*%";$+!对生态系统以上尺度影响研究尚处
于起步阶段*;;";=+(大尺度上道路对生态环境的影响主要通过道路网络进行扩展!这些影
响集中反映在道路网络影响域的生态系统形态)类型和受影响程度等(同时交通条件的改
善是导致沿线周边生态系统格局变化的重要因素(探讨道路网络引起的生境破碎化可以揭
示道路对于生态系统格局)过程的影响效应*;&+(道路修建和运营中的生态效应都与破碎
化有直接或间接关系!因而探索道路网络与生态系统及其生境破碎化的内在联系有助于准
确定量评价道路的生态效应!为进一步管理道路及其周边生态系统提供科学依据*;&+(

!!以往的研究大多集中在单一道路的生态效应分析或者主干道对景观格局影响上!往往
忽视了低等级道路对景观格局的影响!目前有许多研究表明低等级道路在森林内部有显著
的生态影响!但景观角度论述较少*<+(低等级道路对区域的植被景观影响也不容忽视!低
等级道路加剧了植被的破碎化程度*=!&!<+(相应地!由于道路具有影响范围大!影响因素
多及难以弥补和预测等特点!道路网络所产生的生态效应!如土壤侵蚀)区域景观变化等
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也受到了极大的关注*#+(

;!研究区域

!!云南公路网规划表明!在实施西部大开发战略期间!至!$!$年!将继续投入巨资!
建设未来干线公路网!使全省的高速公路总里程达到"$$$H@(云南省西南纵向岭谷区作
为连接东南亚)南亚的必经之路!交通区位非常重要!在澜沧江流域公路运输占社会总运
量的>#c(作为公路运输大省!目前国际大通道等交通要道的修建!势必进一步带动其
他道路的发展!从而加剧了对生态系统的影响!而澜沧江流域由于具有独特的自然环境和
生态系统特征!使得在该区研究道路建设作用具有重要现实意义!澜沧江流域各级道路长
度分别为高速路"%<#H@#一级路"!!"<H@#二级路"!%>!H@#三级路"#>;"H@#规划
高等级路";><;H@(

!!数据与方法

!"#!数据及来源

!!本研究所采用的道路矢量数据利用最新的;b;<$万云南省交通图 &!$$#’数字化!以

;b!&万中国基础地理信息中中国公路图)中国水系图和中国居民点图作为参考#生态系
统类型图利用!$$!年;b;$万澜沧江土地利用类型图重新分类!精度在>&c以上#土壤侵
蚀图为;b;$万澜沧江土壤侵蚀图*#+(

!"!!研究方法

!"!"#!缓冲区分析!缓冲区分析已经成为辨析人类干扰造成生态系统变化格局分析的主
要方法之一(本研究对于各级道路影响生态系统面积的范围大小采用国际上常用标准 &表

;’!表中的缓冲带数值是没有加入道路本身宽度的单侧宽度*;&+(在’.1支撑下!构建各
级道路的缓冲带!然后用其统计功能估算各级道路影响各类生态系统的面积(研究主要涉
及四级公路以上的包括支线公路的大型道路工程(

表#!各级道路特征及缓冲带宽度 "李双成等’!99%#

’()"#!’>030(4,60<(18),3306E-84><538-330601465(82/(<<0<

道路级别 道路特征 缓冲带宽度&@’

高速公路 四个或四个以上车道!中央有分割带!日交通量!&$$$辆以上( ;$$$

一级公路 连接重要政治经济文化中心的干线公路!日交通量;$$$"!&$$$辆( &$$

二级公路 连接政治!经济中心的干线公路!日交通量!$$$";$$$$辆( !&$

三级公路 沟通县或者县以上城市的支线公路!日交通量!$$$";$$$$辆( ;$$

!"!"!!情景分析!生态系统类型分成林地)灌丛)草地)其他用地)建设用地)水田)
旱地%类!然后用融合命令!分别设置无道路)三级路)二级路)一级路)在建高速路)规划
高速路"种情景!每种情景叠加上一种情景的道路网络!这和普遍意义上道路类型的建设
和发展一致(再用IF8D1M8M#5#统计由于道路修建而引起的生态系统及其生境破碎化特征(

#!研究结果

$"#!道路建设和规划对生态系统的影响

!!利用+FG’.1中的?NJJKF命令!按照表;中缓冲带宽度数值对不同级别的道路生成多
边形缓冲带图层(然后用/4AP命令!分别与%类生态系统类型图切割!得到不同级别道
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路影响生态系统面积的图层!同时也可以计算出不同生态系统类型的面积 &图;’!缓冲
区大致可以被认为是不同道路类型的综合生态影响域(

图;!不同道路类型影响的生态系统面积 &8’和斑块数目 &[’

IAD5;!QUKKG3E9EMK@8FK88CLP8MGUCN@[KFACJ4NKCGKL[9LAJJKFKCMF38LM9PKE

!!比较各级道路影响生态系统面积大小 &图;8’可以看出!在澜沧江流域!以一级路
影响的生态系统面积最大!其次为二级路和高速路!三级路最低(这主要和道路的长度和
缓冲区设定的距离有关系!三级路虽然最长!但是其生态影响程度仍然小于其他路(图

;[显示!道路修建影响的斑块数目则为一级路$二级路$三级路$高速路!说明总体上
一级路修建对澜沧江流域景观的影响程度最大(

图!!道路对不同土地利用类型斑块数目 &8’和面积 &[’的比较

IAD5!!/3@P8FAE3C3JP8MGUCN@[KF8CL8FK83JLAJJKFKCM48CLNEKM9PKE8JJKGMKL[9F38LG3CEMFNGMA3C

!!图!8显示的是不同道路修建和规划对各种土地利用类型影响的斑块数目的差异!图

![是影响不同类型的面积之间的对比(从图中可知!总体上对于各种道路影响最大的斑
块面积为林地!其次为草地!旱地和灌丛#而斑块数目为旱地$林地$草地!且不同道路
影响趋势相近(从澜沧江流域的现实情况来看!由于澜沧江流域地势起伏较大!道路穿越
较多的林地和灌丛!而同时山区旱地由于地貌复杂性!其斑块化分布较为明显!所以总体
上!影响旱地斑块数目最多(同时也可以看出!影响的建筑用地类型虽然面积不大!但斑
块数目较大!说明建设用地较之其他土地类型来说!在道路两侧呈现分散式分布(

$"!!道路建设和规划对生态系统破碎化

!!为了反映道路网络与生态系统破碎化之间的关系!选取#个景观指数从道路切割形成
的斑块数量和斑块形状两个方面来定量表征道路建设对于生态系统及其生境破碎化的影

响*;"+!分别为"斑块数目)平均斑块大小和斑块平均分维数(从景观指数的地学意义上
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说!斑块数目和平均斑块大小反映了道路切割后破碎化程度!分维数 &;%R%!’是建立
在单个斑块的基础上!分维数值越大!反映斑块的形状越复杂!当RT;时!则斑块形状
为简单的欧几里德正方形(而斑块平均分维数则表征了道路切割后斑块的形状复杂程度(

图#!不同道路情景下斑块数目)面积和分维数的变化趋势

IAD5#!QUKP8MGUCN@[KF!8FK88CLJF8GM84LA@KCEA3C
GU8CDKNCLKFLAJJKFKCMF38LEGKC8FA3E

!!图#表征了"种研究情
景下景观指数的变化情况!
为了图形表示方便!斑块数
目利用其对数值(从图#三
个指数的变化情况来看!没
有道路的情景下!斑块的分
维数为;5$"!说明复杂情况
较低!而道路修建后!分维
数增加到;5!以上!说明随
着道路等级的增加和道路建

设规划方案的实施!生态系
统的破碎化程度会明显增加(
具体可以表现在斑块数目有

所增多!平均斑块大小减小(
情景分析也表明!三级道路

的修建对区域斑块数目和面积的变化贡献率最大!而总体上高速公路建设贡献率较小(这
是由于三级道路已经基本呈现出网络化状况!而其他道路在澜沧江流域仍然为线状分布的
格局(

$"$!不同道路类型影响域土壤侵蚀强度比较

!!为更好地分析不同道路类型下!道路建设所带来的潜在的生态效应!利用澜沧江土壤
侵蚀现状图!通过缓冲区分析!对道路影响域的土壤侵蚀的类型和面积进行进一步的分
析(图=显示的是澜沧江流域不同道路土壤侵蚀的分级面积情况(结果表明!一级路影响
的土壤侵蚀面积最大!其次为二级路(从侵蚀类型来看!中度侵蚀和轻度侵蚀占的比例最
大(而对于整个澜沧江流域来说!高速公路所影响的土壤侵蚀面积不大(土壤侵蚀的面积
和强度取决于道路影响域的大小和道路影响域内生态环境状况(从相对比例分析!不同道

图=!不同道路类型的土壤侵蚀面积和类型比较

IAD5=!/3@P8FAE3C3JE3A4KF3LKL8FK88CLM9PKENCLKFLAJJKFKCMF38LM9PKE
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路影响域内土壤侵蚀强度分布差异不大(

=!结论和讨论

!!道路网络所产生的生态效应是道路生态学研究的热点!特别是重大道路工程的生态影
响目前是各方关注的焦点(本研究从澜沧江流域典型区入手!针对公路建设的问题!从区
域尺度研究道路建设和生态系统破碎化的定量关系!并利用情景分析!研究了道路规划所
带来的生态影响!利用土壤侵蚀的空间分布特征!定量化比较了不同道路所产生的生态风
险指数(结果表明"对于整个澜沧江流域来说!一级路影响面积最大!其次为二级路!三
级路最小!而斑块数目则为一级路最大!二级路)三级路接近!高速路影响的数目最少#
影响面积大小为林地最大!其次为草地!影响斑块数目以旱地最高!其次为林地!不同道
路影响生态系统类型的趋势相近!情景分析表明!道路建设会造成道路影响域内斑块平均
面积减少!斑块数目略有增加!平均分维数增加(土壤侵蚀主要以中度侵蚀为主!一级路
所占比例较高(

!!李双成等*;&+评价了中国道路网络对生态系统的影响!采用植被图为;b=$$万的空间
数据!本研究采用;b;$万土地利用类型图!对于不同分辨率的空间数据来说!分辨率的
大小会对结果影响很大!分辨率太高!斑块本身破碎化程度高!道路的切割效应被掩盖!
则可能得不到差异!分辨率太低!可能结果会稍微偏大!合适的尺度对于研究道路和生态
系统破碎化具有重要意义(由于破碎化程度所采用的道路缓冲带宽度以及道路级别上的差
异!不同国家或地区估算破碎化或者格局分析的结果有所不同(本研究关注的是澜沧江流
域重大工程的建设!所以等外道路没有包括在内!会对结果造成一定的影响!但较之中国
全境!澜沧江流域利用Q7 影像分辨率比较合适!而且研究集中在道路影响域的探讨!
结果具有参考意义(
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