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老城区上部物业开发不确定性条件下车站结构设计研究
———以杭州地铁邱山大街站为例
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［摘　 要］ “地铁＋物业” 的 ＴＯＤ城市开发模式， 可促进城市土地的集约利用， 引领老城区现代化、 功能化改造，
促进地铁的可持续发展， 一时间 ＴＯＤ成为了 “时髦” “前沿” “优点” 的代名词， 但在实际开发建设中， 由于地铁建
设周期限制因素较多， 物业开发常滞后于地铁建设时序。 以在建邱山大街站为例， 从建设时序问题阐述车站建筑功能
以及结构设计预留等方面的开发要点。
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１　 研究背景
随着城市建设发展， 土地正成为越来越稀

缺的资源， 城市空间正被我们日益赋予综合的
功能， 以地铁站为主题的建筑综合体开发和空
间利用， 就是以地铁站的建设为契机， 对其周
边地区的地上、 地面和地下空间综合开发， 建
成功能复合的、 以交通功能主导的综合体。

老城区中 ＴＯＤ 模式的地块开发建设可以引
领老城区现代化、 功能化改造， 有利于地上地
下空间的综合利用， 符合 “未来社区” 发展理
念， 也为地铁建设的可持续发展提供了可能。
随着我国地铁建设进入快车道， 以地铁为导向
引领城市发展的 ＴＯＤ 理念［１］， 正在被越来越多
的城市所接受。 但在实际开发建设中， 受地铁
与物业开发限制因素不同， 建设时序不同， 仍
存在着些许问题， 值得探讨思考。
２　 邱山大街站物业开发模式
２� １　 站点特征

邱山大街站位于杭州市余杭区临平山南，
邱山大街与景星观路交叉口以西， 新建迎宾北
路隧道以东武林厂社区内， 景星观路为现状临
平山南北主要通道， 南接龙王塘路， 与邱山大

街十字交叉， 现状周边以居住区为主。
武林厂社区为老旧小区， 结合地铁实施及

迎宾路交通改造升级， 对小区进行拆改， 形成
狭长地块。

图 １　 区块开发前状况
２� ２　 设计理念

临近区块内多为密集老旧小区， 部分为行
政办公用地， 人员密集， 邻近现代化休闲娱乐
中心及酒店少， 区块商业开发程度低。 结合周
边规划， 车站地块范围考虑整体开发， 下设地
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铁车站引流， 上部设置 ２ ～ ３ 层商业楼群， 结合
住宅和酒店， 打造轨道＋物业开发综合体， 以商
业、 轻餐饮为主， 打造小而精的商业休闲社区，
最大限度发挥地块经济效应和社会效益。
２� ３　 建筑布局

邱山大街站原设计为地下二层标准站， 考
虑地块整体开发， 车站轨面标高下压调整为地
下三层站， 下一层作为联通层， 沟通整个地块，
下二、 三层分别为地铁站厅和站台层。 车站西
侧紧贴规划迎宾路北沿， 沿道路设置 １ 号风亭，

Ｂ出入口 （主体顶板顶出）； 车站东侧地块内设
置 ２号风亭 （主体顶板顶出） 及 Ｄ 号出入口，
风亭及出入口均与地上建筑结合， 形成整体外
立面。

结合区域规划， 车站西侧地块范围内设置 ２
层地下室， 通过联通口与车站地下一层无缝连
接。 车站上方设置 ２ ～ ３ 层商业用房， 西侧落地
区设置 ６～７ 层住宅； 商业部分采用太古里风格
商业内街， 住宅采用现代简约式造型， 打造上
盖邻里式购物街区。

图 ２　 邱山大街站物业开发平面图 图 ３　 邱山大街站物业开发效果图

图 ４　 物业开发与车站接口

　 　 车站小里程端头位于邱山大街与迎宾路北
沿交叉口， 未来地面交通流量大， 车速快， 结

合小里程端头下一层功能布设置， 预留未来地
下过街通道通过条件。
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图 ５　 邱山大街站端头过街通道预留

　 　 由于车站上盖物业开发阶段滞后， 车站实
施需考虑近期下一层临时使用需求以及近远期

人防、 消防转换等； 车站建筑需重点考虑设备
设施运输路径， 避免结构废弃改造； 相关接口、
出地面风亭及出入口与上盖物业开发结合型式

等也存在二次改造可能。
２� ４　 结构设计

邱山大街站为地下三层站， 车站下一层预
留， 临地块侧侧墙预留暗梁暗柱设置通道， 预
留远期打开条件联通整个地块， 车站上方拟建 ２
～３层物业开发建筑， 车站结构作为上盖基础。
２� ４� １　 结构转换问题

先期设计考虑过多种结构结合方案［２］： 方
案一： 厚板式转换， 即顶板做厚， 物业开发房
屋设置筏板基础落于顶板上方 （图 ６）； 该方案
优点是， 对上盖结构方案限制性较小， 可保证
其方案的灵活性和包络性， 缺点为高层建筑较
大荷载情况不适用， 此外造价相对高。 方案二：
梁式转换， 即通过车站顶板设置梁柱体系进行
结构转换， 上盖物业结构柱网直接落于顶板
（图 ７）； 该方案优点为， 土建造价相对节省， 但
车站顶板梁较多， 局部易侵占空间， 同时对物
业限制较多， 非同期实施情况下后期上盖物业
开发方案调整困难。

图 ６　 方案一： 厚板式转换

图 ７　 方案二： 梁式转换

４７



根据现场实际情况， 经前期与上盖物业设
计单位沟通， 浅覆土筏板基础上盖建筑抗震水
平方向限制较弱， 建议结构刚接。 结合上盖物
业要求， 同时考虑造价及地块开发方案包络性，
结合以上两种方案优点， 设置考虑如下方案：
框架柱、 侧墙预留预埋钢筋上盖基础柱网钢筋，
后期地面建筑通过埋于车站顶板覆土中的转换

梁进行结构转换， 减少空间侵占， 也便于后期
物业开发柱网的灵活布置。
２� ４� ２　 地块基坑实施及涉铁保护问题

地铁车站为地下三层， 车站东侧地块范围
内物业开发为两层地下室， 由于上盖物业开发
迟缓， 建设时序也决定了地铁车站先期实施，
满足了 “先深坑， 后浅坑” 的实施原则。

地铁车站主体基坑及西侧临近新建市政隧

道附属结构基坑采用地下连续墙作为围护结构，
该围护结构有刚度大、 控制变形好的优点， 同
时后期地块基坑开挖时能起到隔离桩的效果；
东侧附属基坑采用 ＳＭＷ工法桩， 工程实施完毕
后型钢拔除， 不遗留地下障碍物， 便于后期地
块基坑开挖。

车站范围内基坑坑底软弱土位置考虑裙边＋
抽条的坑底加固措施， 既可有效减少车站基坑
开挖变形， 同时也可削弱后期物业基坑开挖时
对车站沉降的影响。

考虑到工程造价节省， 后期地块基坑开挖
时， 临地铁侧可利用原有地铁车站围护结构，
但其他位置应选取地下连续墙或者钻孔灌注桩＋
止水帷幕结合内支撑的强围护措施， 尽量减少
坑外降水固结土体， 以控制周边环境变形， 减
少对运用车站的不利影响。
２� ４� ３　 结构抗浮

邱山大街站为地下三层站， 地块物业开发
与车站分期实施， 地铁结构需考虑近远期中最
不利工况， 故需选取车站上方物业未实施作为
控制工况。 由于车站覆土浅， 结构自身抗浮不

满足， 考虑围护结构参与抗浮， 局部不足需增
设抗拔桩。
２� ４� ４　 物业建设时期车站运营保护

限于建设时序不同， 车站先行建设运营，
后期物业实施需对车站进行重点保护， 车站建
设也相应考虑后续物业开发的不利影响： １） 车
站出地面风亭、 出入口顶棚均考虑为钢筋混凝
土结构， 以防止后续建设中高空坠物的不利影
响； ２） 车站高风亭设置暗梁暗柱， 保证结构整
体性； ３） 物业开发过程中塔吊位置、 施工车形
线路、 材料堆放等严禁放置于运营车站上方；
４） 车站上方在二次开发的过程中不得随意清除
顶板上方的覆土层， 并采用可靠措施保护地铁
原有防水层。
３　 小结

１、 老城区老旧房屋多， 改造困难， 可最大
限度的利用地铁工程实施契机， 由点到面的打
造小而精的商业休闲社区， 提高城市居住环境
和市民生活品质；

２、 ＴＯＤ建设宜整体研究， 整体规划， 共同
实施， 以提高功效， 减小纠偏成本以及节省工
程造价；

３、 物业开发需重点关注地铁与物业开发人
防分区、 消防分区、 临时运营与整体运营等问
题；

４、 对于分阶段实施 ＴＯＤ项目， 需重点关注
接口及节点等预留预设； 同时还应在考虑地铁
设备运输路径基础上细分阶段实施， 以避免工
程改造；

５、 分期建设的 ＴＯＤ项目应做好相应预留和
保护措施， 保护物业开发建设期车站运营安全。
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