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1 项目概况 

1.1 项目名称 

南京地铁五号线工程 

1.2 项目规模与线路走向 

南京地铁五号线工程南起吉印大道站，北至方家营站，是南京市城市轨道交

通线网中东南至西北方向的一条为重要的城区干线。线路穿越江宁东山副城、南

部新城、夫子庙地区中心、五台山体育中心、北京西路行政中心、山西路—湖南

路商业街和滨江商务区。 

线路全长 37.4km，全部为地下线，共设地下车站 30座，平均站间距为 1.26km，

其中换乘站 14 座。在线路起点设水长街停车场 1 处，与起点站吉印大道站接轨；

在绕城公路以南、京沪高铁以北地块内设大校场车辆段 1 处，与大校场站接轨，

在大校场车辆段内、方家营站东南侧设主变各 1 座。 

控制中心设置在南京南站，与 3 号线、5 号线、6 号线、宁和城际、宁高城

际一期、宁高城际二期（高淳段）和宁高城际二期（溧水段）资源共享。 

具体走向及位置见图 1。 

1.3 建设单位 

南京地铁建设有限责任公司 

1.4 相关背景 

2013 年 10 月由上海船舶运输科学研究所编制完成《南京市城市轨道交通建

设规划（2014-2020）及线网规划环境影响报告书》，并于 2013 年 12 月 19 日

获得了国家环境保护部的审查意见（环审[2013]321 号文）。 

1.5 本项目评价工作概要 

受南京地铁建设有限责任公司委托，江苏省环科咨询股份有限公司承担南京

地铁五号线工程的环境影响评价工作。接受委托后，项目组对工程研究范围进行

了详细的现场踏勘，收集城市规划等相关资料，按《环境影响评价公众参与暂行



办法》（国家环保总局环发［2006］28 号文）要求，于 2015 年 7 月 8 日在

江苏环保公众网上进行了第一次环境影响评价公众参与公示。本次评价不含主变

电站电磁辐射影响评价。



 

图 1 南京地铁五号线工程线路走向示意图



2 工程概况与工程分析 

2.1 运营方案 

（1）运行时间 

5 号线的运营时间为 5﹕00～23﹕00，全天运营 18 个小时。 

（2）全日行车计划 

5 号线初期全日开行列车 173 对；近期全日开行列车 212 对；远期全日开行

列车 258 对。 

2.2 线路工程 

（1）线路正线为双线，采用右侧行车制式和 1435mm 标准轨距。 

（2）线路设计列车最高运行速度为 80km/h。 

（3）线路平面设计技术标准： 

①最小曲线半径见表 1。 

表 1   最小平面曲线半径  

线  路 一般情况（m） 困难情况（m） 

正  线 350  300 

配 线 200 150 

②圆曲线与直线间应根据圆曲线半径及行车速度参照《地铁设计规范》规定

设置缓和曲线。 

③道岔附带曲线可不设缓和曲线和超高，但其半径不得小于道岔导曲线半

径。 

④正线及辅助线的圆曲线最小长度不宜小于 25m。正线及配线上相邻曲线间

的夹直线长度不应小于 25m。 

⑤车站站台宜设在直线上，当设在曲线上时，其站台有效长度范围的线路曲

线最小半径在无站台门的条件下为 800m，在设站台门的条件下为 1500m。 

⑥道岔应设在直线地段。道岔两端与平、竖曲线端部距离应不小于 5m。 

⑦单渡线最小线间距为 4.20m，交叉渡线线间距为 5.0m。 



（4）线路纵断面设计技术标准 

①正线的最大坡度宜采用 30‰，困难地段最大坡度可采用 35‰。联络线、

出入线的最大坡度宜采用 40‰。 

②区间隧道的线路最小坡度宜采用 3‰；困难条件下可采用 2‰。 

③车站站台范围内的线路应设在一个坡道上，坡度宜采用 2‰。当具有有效

排水措施或相邻建筑物合建时，可采用平坡。 

④道岔宜设在不大于 5‰的坡道上，在困难地段应采用无砟道床，尖轨后端

为固定接头的道岔，可设在不大于 10‰的坡道上。 

⑤具有夜间停放车辆功能的配线，应布置在面向车档或区间的下坡道上，隧

道内的坡度宜为 2‰。 

⑥两相邻坡段的坡度代数差等于或大于 2‰时，应设圆曲线型的竖曲线连

接，竖曲线的半径不应小于表 2 的规定。 

表 2     竖曲线半径 

线    别 一般情况（m） 困难情况（m） 

正   线 
区    间 5000 2500 

车站端部 3000 2000 

联络线、出入线、车场线 2000 

⑦线路纵向坡段长度不宜小于远期列车计算长度，并应满足相邻竖曲线间的

夹直线长度不小于 50m 的要求。 

⑧竖曲线与缓和曲线或超高顺坡段在有砟道床地段不得重叠。在无砟道床地

段竖曲线与缓和曲线重叠时，每条钢轨的超高最大顺坡率不得大于 1.5‰。 

2.3 轨道工程 

（1）钢轨 

正线、配线、试车线推荐采用 60kg/m 钢轨，其它车场线采用 50kg/m 钢轨。

轨距：1435mm。 

（2）扣件 

正线及配线推荐采用 DTⅥ2 型扣件。 



出入线地面段、试车线及库外线地段推荐采用国铁弹条Ⅰ型扣件。 

车场库内线地段推荐采用无挡肩弹性分开式 DJK5-1 型扣件。 

（3）轨枕 

正线及配线整体道床推荐采用施工简便、精度易保证的预应力混凝土长枕。

车辆段、停车场整体道床地段采用混凝土短轨枕。 

碎石道床地段采用国铁定型的新Ⅱ型预应力混凝土枕。 

（4）道床 

正线及配线（含出入线地下段）采用整体道床。 

出入线地面段、试车线推荐采用双层碎石道床。 

库外线推荐采用单层碎石道床 

车场库内线采用整体道床。 

（5）道岔 

正线及配线采用 9 号相离型弹性可弯曲尖轨道岔、试车线采用 60kg/m 钢轨

9 号单开道岔，车场线采用 50kg/m 钢轨 7 号道岔。 

（6）减振措施 

①采用无缝线路，消除钢轨接头，减少轮轨间冲击，起到减振作用。 

②正线扣件轨下及铁垫板下全部采用聚酯弹性垫板。 

③对轨顶不平度进行预打磨，使轨面平顺，轮轨接触良好，减少振动和噪声。 

④半径 R≤400m 的曲线地段外股钢轨侧面安装自动钢轨涂油器，不仅可减

少钢轨侧面磨耗，也可减少由磨擦和不均匀磨耗引起的轮轨振动与噪声。 

⑤严格控制轨道设备如扣件、道岔等制造公差，为铺设高质量的轨道系统打

下基础。 

⑥制订并执行严格的施工技术标准，确保轨道结构品质优良。 

⑦运营期间，对轨道进行经常性的养护维修，保持其良好状态。 

2.4 车辆工程 

（1）车辆选型 

本线适宜采用 A 型车，列车定员 1860 人，列车最高运行速度 80km/h。。 



（2）列车编组 

列车编组初、近期、远期均为 6 辆编组。 

2.5 车站建筑 

南京地铁五号线工程共设置 30 座地下车站，其中 14 座换乘站，与 S1 线、3、

1、12、10、8、6、4、7、9 号线换乘。 

2.6 通风与空调 

通风空调系统包括隧道通风系统和车站通风空调系统两大部分：隧道通风系

统分为区间隧道通风系统和车站隧道通风系统两部分；车站通风空调系统分为车

站公共区通风空调系统（简称大系统）、车站设备管理用房通风空调系统（简称

小系统）。 

2.7 给排水 

本项目各车站、区间、车场、沿线配套设施均采用城市自来水作为给水水源；

采用生产、生活和消防分开的给水系统，生产、生活给水管从室外引入一根给水

管，在站内呈枝状布置，各用水点直接由管网中接出。地下区间隧道每线设一根

消防给水管，区间消防管在车站两端和车站消防环状管网相接。 

2.8 车辆段及停车场 

南京地铁五号线工程设置 1 个车辆段（大校场车辆段）和 1 个停车场（水长

街停车场）。 

大校场车辆段位于秦淮河以西，处于 5 号线线路中部，与大校场站接轨。用

地夹在绕城公路与京沪高铁之间，西邻佳营东路，东侧为秦淮河水道，成东北—

西南走向的长条夹心地。 

水长街停车场选址于高村，位于线路终点将军路站附近，绕城高速以北，为

规划道路长山南街与吉印大道所夹地块，西邻长盛街。用地范围为东西走向。 

2.9 控制中心 

南京地铁五号线工程线路控制中心设于既有南京南站控制中心，五号线设备



室位于控制中心三层。控制中心调度大厅位于五层，其中三号线、宁高一期部分

已投入使用，远期共由 7 条线共用。 

2.10 工程筹划 

工程计划 2015 年底开工，2020 年建成通车。 



3 项目周围环境现状 

3.1 环境空气质量现状 

根据南京市环境质量公报，2014 年南京城市建成区环境空气质量达到二级

标准的天数为 190 天，达标率为 52.1%；环境空气质量超标 175 天。全年污染物

指标 PM2.5 年均值为 73.8μg/m
3，PM10 年均值为 123μg/m

3，NO2 年均值为 54μg/m
3，

均超过了环境空气质量标准；SO2 年均值为 25μg/m
3，达到了环境空气质量标准，

O3 日最大 8 小时值超标天数 57 天，超标率为 15.6%，超标主要集中在 4-6 月；

CO 年均值为 0.95mg/m
3，日均值均达标。线路经过地区环境空气质量按二类区

控制。 

3.2 水环境质量现状 

根据南京市环境质量公报，2014 年全市监测水环境断面(点)250 个，155 个

断面水质达到功能类别标准,达标率为 62.0%；监测水环境功能区断面（点）124

个，78 个断面水质达到功能类别标准，达标率为 62.9%，同比下降 5.6 个百分点；

监测 28 个基本现代化考核断面，其中水质达到Ⅲ类（含）以上断面比例为 57.1%，

同比上升 3.5 个百分点。 

本项目线路下穿秦淮河，秦淮内秦淮河水质与上年持平，氨氮、生化需氧量

和总磷分别超过Ⅳ类标准 0.97 倍、0.05 倍和 0.39 倍；外秦淮河水质较上年有所

下降，氨氮、生化需氧量和总磷分别超过Ⅳ类标准 0.72 倍、0.10 倍和 0.09 倍；

秦淮新河和秦淮河上游水质均达到Ⅳ类标准。 

3.3 声环境质量现状 

沿线声环境主要受道路交通噪声和商业活动噪声影响，局部路段受建筑施工

噪声干扰。根据南京市声环境功能区划分调整方案，沿线路段位于声环境功能区

划 1、2 类区和 4a 类区内。 

3.4 环境振动质量现状 

工程沿线的振动主要是由城市道路交通及社会生活引起的。工程沿线区域主



要受道路交通振动和人群活动振动影响，振动环境质量现状可满足相应标准要

求。 

3.6 生态环境现状 

本项目路线涉及自然保护区、森林公园、湿地保护区、生态公益林等环境敏

感保护目标，线路以地下隧道形式穿越《江苏省生态红线区域保护规划》秦淮河

洪水调蓄区、夫子庙-秦淮风光带风景名胜区 2 处二级管控区，穿越《南京市生

态红线区域保护规划》秦淮河（江宁区）洪水调蓄区和秦淮河（南京市区）洪水

调蓄区 2 处二级管控区。 



4 项目环境影响预测及主要控制措施与效果 

4.1 污染物排放  

4.1.1 大气污染物排放情况  

本工程施工期对大气环境影响最主要的污染物是粉尘。另外，还有以燃油为

动力的施工机械和运输车辆的增加，而导致的废气排放量的相应增加。以及施工

过程中使用具有挥发性恶臭的有毒气味材料，如油漆、沥青等，以及为恢复地面

道路使用的热沥青蒸发所带来的大气污染。  

本工程运营期的大气影响主要是风亭异味。  

4.1.2 水污染物排放情况  

本工程施工期产生的废水主要来自：施工作业开挖、钻孔和盾构施工产生的

泥浆水，施工机械及运输车辆的冲洗水，施工人员产生的生活污水，下雨时冲刷

浮土、建筑泥沙等产生的地表径流污水等。  

本工程运营期污水主要来自沿线车站、车辆段、停车场的生活污水和冲洗废

水。  

本项目产生的废水经接管经预处理后排入沿线城市污水管网，进入污水处理

厂进行处理。 

4.1.3 噪声污染物排放情况  

本工程施工期的施工期噪声污染源主要是高噪声施工设备及施工活动。  

本工程为地下线路，运营期的噪声源主要为车站风亭区、冷却塔、车场、停

车场及出入线段等。  

4.1.4 固体废物污染物排放情况  

本工程施工期固体废物主要是施工场地的拆迁建筑垃圾、工程弃土和施工人

员生活垃圾等。  

本工程运营期的固废主要为各车站的生活垃圾，以及车场的部分工业固废。  

4.2 环境保护目标  

（1）声环境及环境空气保护目标  



本工程共涉及敏感目标 90 余处。  

（2）振动环境保护目标  

本工程的路段沿线评价范围内共 200 余处振动环境敏感目标，沿线涉及 20

余处文物保护单位。  

（3）生态环境保护目标  

根据《江苏省生态红线区域保护规划》，南京地铁 5 号线工程涉及的生态敏

感区域有 2 处，分别为：秦淮河洪水调蓄区、夫子庙-秦淮风光带风景名胜区二

级管控区。根据《南京市生态红线区域保护规划》，南京地铁 5 号线工程涉及的

生态敏感区域为秦淮河（江宁区）洪水调蓄区和秦淮河（南京市区）洪水调蓄区

2 处二级管控区。 同时还涉及 20 余处文物保护单位。 

4.3 环境影响预测评价  

4.3.1 施工期环境影响分析  

本工程施工期环境负面影响主要表现在：由于工程占地、拆迁安置、施工作

业挤占道路等，而产生的生态景观、噪声、振动、水、大气、固体废物及其他社

会影响等方面，造成城市环境受到一定程度影响。但施工期严格按照南京市施工

管理相关条例进行，做到合理施工、文明施工、并认真落实环评提出的防尘、降

噪措施，施工期项目的环境影响程度能得到有效缓解。同时，随着工程建成运营，

工程的社会环境正效应将逐渐得以体现，并表现突出。城市的自我形象将得到明

显提升，居民将有一个安全、稳定、有序的生活、工作环境；而且工程的运营还

会改善南京市交通条件，促进城市功能完善；增加就业机会，保障人流物流的畅

通，促进地区经济发展。  

另外，本工程线路主要以隧道形式经过秦淮河江宁殷巷饮用水源区，为缓解

工程建设对饮用水源区的影响，设计不在保护区范围内设置施工便道、取土场和

弃土（渣）场等临时措施，因此施工期不会对秦淮河江宁殷巷饮用水源区产生影

响。  

本项目施工过程中不会涉及古树名木的移植和砍切，但在线路实施过程中应

予以关注，加强对周边古树名木的保护。  



本项目施工前将依法开展地下文物勘探，同时加强工程施工过程中对文物的

发掘和保护，避免对地下文物的破坏。施工过程中通过严格控制车站施工范围以

及弃土临时堆放占用的场地，及时清运弃土，严格控制施工影响范围以及车站地

上部分的合理设计，可以使规划线路与周边环境达到和谐统一，保持原有环境风

貌及历史文化保护区现状。 

4.3.2 营运期环境影响预测及评价  

（1）运营期大气环境影响预测  

根据类比调查，风亭 0～10m 感觉有异味，下风向 10-15m 为嗅阈值或无异

味，15m 以远已感觉不到风亭异味。风亭周围 15m 范围内不宜建设学校、医院、

集中居民区等人群密集建筑。  

轨道交通较公汽快捷舒适，同时可减少汽车尾气污染物排放量，降低空气中

的可吸入颗粒物浓度，对改善城市环境空气质量是有利的。  

（2）运营期地表水环境影响分析  

本工程各车站、车辆段、停车场的废水经预处理后均可排入既有或规划的城

市污水管网最终进入城市污水处理厂，不会对周围水环境产生影响。  

（3）运营期地下水环境影响分析  

轨道交通工程运营期间对地下水流场的影响主要在区间隧道，隧道走向若与

地下水径流方向相交，将形成对地下水流动的阻碍，局部改变地下水径流条件。

考虑地铁隧道为直径 6～8 米左右的管道状工程，规模有限，一般不会出现对地

下水径流的阻断。但在多条线路交汇、换乘的线路区间，这种对地下水径流的阻

碍作用有所增强。 

本工程沿线场地地势总体较平坦，地下水水平流速极其缓慢，如果忽略工程

建设前后地下水渗流速度的变化，地下线路将阻碍地下水径流，使过水断面的面

积减小，从而使单位时间内渗流量减小。由于地铁隧道为一直径 6～8 米左右的

管道状工程，本身规模有限，剥夺的过水面积相对于整个含水层的过水断面来说

极小，首先其阻水作用就有限。其次，本工程线路占据局部地层也并非全部落于

含水层中，部分区间落在了承压水层之上的粘土层等相对隔水层中，其富水性和



导水性原本就较差，所以隧道穿行其间不会对相邻含水层起到阻水的作用。 

终上所述，本工程可能会导致线路沿线局部的小范围地下水流场改变，而区

域性的地下水流场总体上不会受到明显影响。 

（4）运营期振动环境影响分析  

① 敏感目标振动影响预测  

工程地下段敏感点预测结果显示，沿线预测点振动预测值 VLz10 为 61.3～

78.6dB。营运期部分敏感点环境振动值 VLz10 超标，昼间敏感点超标 0.1～8.6dB、

夜间敏感点超标 0.1～11.6dB。  

②二次结构噪声影响预测  

工程地下段正上方至外轨中心线 10m 范围内的敏感建筑物室内二次结构噪

声在 36.1~51.5dB 范围内，参照《城市轨道交通引起建筑物振动与二次辐射噪声

限值及其测量方法标准》（JGJ/T170-2009）标准限值，敏感建筑受到地铁振动

引起的二次结构噪声超标，昼间超标量为 0.1~13.5dB，夜间为 0.4~16.5dB。  

③振动速度预测结果与分析  

工程沿线涉及的文物的结构最大速度响应值均超过标准要求，超标量为 

0.16~2.41mm/s。  

（5）运营期噪声环境影响分析  

地下车站评价范围内，空调期昼间敏感点超标 0.2～8.4dB；夜间敏感点超标

0.1～12.1dB。  

（6）运营期生态环境影响分析  

本工程以隧道形式经过根据《江苏省生态红线区域保护规划》中秦淮河洪水

调蓄区、夫子庙-秦淮风光带风景名胜区 2 处二级管控区和《南京市生态红线区

域保护规划》秦淮河（江宁区）洪水调蓄区和秦淮河（南京市区）洪水调蓄区 2

处二级管控区。为缓解工程建设对文物的影响，工程未在生态红线范围内设置永

久建筑，工程采用盾构方式施工，设计不在生态红线范围内设置施工便道、取土

场和弃土（渣）场等任何临时建筑和进行任何施工行为；工程运营后，由于列车

在隧道内运行，不会对生态红线的保护产生影响。 



4.4 污染防治措施  

4.4.1 大气污染防治措施  

施工期加强施工管理，控制大气扬尘污染。对地下车站风亭异味影响防治措

施建议为：对周围涉及敏感目标的风亭区建议优化设计，排风亭和活塞风亭风口

背对敏感目标，开口朝向道路一侧；对风亭进行绿化覆盖；地下车站应采用符合

国家环境标准的装修材料，既有利于保护人群身体健康，又可减轻运营初期风亭

排气异味对周围环境的影响。  

4.4.2 地表水环境污染防治措施  

施工期做好施工场地排水体系设计，施工场地内设置截水沟、沉淀池和排水

管道，各类污废水处理后部分回用于物料冲洗及洒水降尘，其余部分排入城市污

水管网。施工人员粪便污水经化粪池处理后，排入城市污水管网。盾构施工泥浆

水经泥水分离系统处理后污水经盾构机自带的循环系统设施全部回用，污泥经干

化后与工程弃渣一并外运至指定地点由市渣土管理部门统一处置。施工中应做到

井然有序地实施施工组织设计，严禁暴雨时进行挖方和填方施工。雨天时必须在

临时弃土、堆料表面覆盖篷布等覆盖物，以防止弃土在暴雨的冲刷下，进入附近

水体，对水体造成污染。 

4.4.3 地下水环境污染防治措施  

在基坑开挖和隧道掘进中保证施工机械的清洁，并严格文明、规范施工，避

免油脂、油污等跑冒滴漏进而污染地下水。避免过量抽排地下水。施工降水过程

中应随时观察量测地下水位，避免过多过深排降地下水。做好地下连续墙和钻孔

灌注桩等基坑支护和基坑围护止水；采用基坑内降水，可以较好减弱基坑内外地

下水的水力联系，有效减少抽排地下水量和控制基坑外的水位下降。在满足降水

要求的前提下，降水管井优先选用细目过滤器，可以有效减少抽排水中的细径沙

粒，对控制地面沉降也有一定效果。加强对开挖地段周围的地下水水位观测和地

面建筑物的沉降变形观测。设置固定监测点，定期对地面沉降进行观测，及时取

得数据，发生较大沉降时，应马上采取措施，停止降水，并启动相应的应急预案，

及时处理。  



4.4.4 振动环境污染防治措施  

施工期：采取加强施工管理，合理安排施工作业时间。  

营运期：  

（1）在本工程车辆选型中，除考虑车辆的动力和机械性能外，还应重点考

虑其振动防护措施及振动指标，优先选择噪声、振动值低、结构优良的车辆。  

（2）工程设计采用的 60kg/m 钢轨无缝线路，对预防振动污染具有积极作用。  

（3）运营单位要加强轮轨的维护、保养，定期旋轮和打磨钢轨，对小半径

曲线段涂油防护，以保证其良好的运行状态，减少附加振动。  

（4）对超标的振动敏感目标，根据超标量分别采取特殊、高、中档减振措

施。  

（5）为预防地铁振动的影响，根据《地铁设计规范》的规定及本工程实际

情况，对于沿线所处“混合区、商业中心区”及“交通干线道路两侧”区域，地下段

和地面段振动达标控制距离内不宜规划建设居民区、学校和医院等振动敏感建

筑。  

4.4.5 噪声环境污染防治措施  

施工期：采取加强施工管理，合理安排施工作业时间；选择噪声低的施工方

法；施工机械应尽可能放置于对周围居民造成影响最小的地点；设置临时隔声围

墙或吸声屏障；避免多台高噪声设备同时作业等措施。  

营运期：  

（1）工程措施  

在满足工程通风要求的前提下，尽量采用低噪声、声学性能优良的风机。选

择低噪声或超低噪声型冷却塔。使风口背向敏感点。充分利用车站设备、出入口

及管理用房等非噪声敏感建筑的屏障作用，将其设置在敏感建筑物与风亭或冷却

塔之间。尽量选用低噪、自冷型变压器以及低噪声风机。  

（2）城市规划及建筑物合理布局  

对于新开发区，规划部门应根据噪声防护距离，限制在轨道交通噪声影响范

围内新建居民住宅、学校、医院等噪声敏感点，否则应按《噪声法》规定提高其



建筑隔声要求，使室内环境满足使用功能要求；科学规划建筑物的布局，临噪声

源的第一排建筑宜规划为商业、办公用房等非噪声敏感建筑。  

（3）敏感点措施  

建议对风亭区采取加强消声处理的降噪措施，风亭排风口背对敏感建筑物。

建议对冷却塔针对性的采用超低噪声横流式冷却塔、设隔音罩等措施。  

（4）车场噪声治理措施  

车辆段检修用设备及配套设施设备尽量选用低噪声产品；车场内禁止夜间进

行试车作业和高噪声车间的生产作业；车辆段咽喉区处的曲线钢轨涂油；车辆段

四周设置实体围墙。 

4.4.6 生态环境污染防治措施  

本工程以隧道形式经过根据《江苏省生态红线区域保护规划》中秦淮河洪水

调蓄区、夫子庙-秦淮风光带风景名胜区 2 处二级管控区和《南京市生态红线区

域保护规划》秦淮河（江宁区）洪水调蓄区和秦淮河（南京市区）洪水调蓄区 2

处二级管控区。为缓解工程建设对文物的影响，工程未在生态红线范围内设置永

久建筑，工程采用盾构方式施工，设计不在生态红线范围内设置施工便道、取土

场和弃土（渣）场等任何临时建筑和进行任何施工行为。本工程以隧道形式经过

20 余处文物保护单位，建议区间线路加大埋深，通过设置钢弹簧浮置板等严格

的减振措施，消除对文物的振动影响。  

根据景观美学分析及类比调查分析，在设计中充分考虑南京市独特城市性质

以及土地利用格局，充分运用融合法、隐蔽法设计，使本工程的车站进出口与风

亭等地面建筑物与周边环境和景观保持协调。



5 环境影响评价初步结论 

南京地铁五号线工程的建设，将极大地改善南京市城区的交通状况，有利于

南京市整体交通结构的完善，有利于城市改造、开发和发展，具有显著的社会效

益、经济效益和环境效益。由于工程沿线大都为城市中心区，居民住宅集中，并

有医院、学校等重要环境敏感点，工程施工、运营期列车运行等将产生一定程度

和范围的噪声、振动、污水等污染，对周围环境造成一定程度的影响。本报告提

出了有针对性的防治措施和建议，只要这些环保措施与主体工程实现“三同时”，

同时加强监控管理，本工程对环境的影响可以得到控制和减缓。 

综上所述，本工程符合社会效益、经济效益和环境效益协调统一的原则，从

环境保护角度而言项目建设是可行的。 


