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摘　要：目前我国仍处在快速城市化阶段，需要加

大轨道交通建设，促进社会经济可持续发展。如何做到

城市轨道交通与城市功能融合、相互促进发展，关键在

于处理好轨道交通站点与城市的一体化建设。在轨道交

通TOD项目中，由于建设单位不同，项目进度不同，地

铁和开发的建设时序往往无法同步。本文通过对国内外

城市轨道交通站点一体化开发案例进行对比分析，就杭

州市城市轨道交通4号线三期工程西湖大学站及前后区

间在TOD项目中先期建设时的方案做了深入的研究：经

过方案比选，采用地铁车站上部预留商业层，地块内车

站两端盾构区间改明挖区间的设计方案，同时要求开发

设计给地铁设计详细提资，以满足开发后期建设的工

况。本文描述了西湖大学站及前后区间在建筑设计中的

设计思路及设计要点，希望能够对以后类似的工程提供

一点思路和借鉴。
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一、研究概述

（一）国内研究现状

随着我国现代化进程的不断推进和城市规模不断扩

大，轨道交通正在加大建设。如何有效解决城市交通问

题的同时能保证城市的可持续发展，这就需要做到城市

轨道交通与城市功能融合，处理好轨道交通站点与城市

的一体化开发设计。

说到大城市交通的发展，绕不开城市轨道交通项

目。如今城市轨道交通网络建设规模在快速增长，城市

轨道交通TOD项目也越来越多。如何处理好地铁工程和

开发项目的相互关系成为了设计的重点，其中由于建设

时序不同，地铁工程先期建设的方案尤为重要。国内外

多地均有开展城市轨道交通TOD项目的设计。

（二）研究内容简介

1.研究城市轨道交通TOD项目中先期建设地铁方案

的设计思路

地铁车站及前后区间与开发项目的空间关系如何？

地铁车站及前后区间与开发项目之间的相互影响有哪

些？……这些问题都值得我们深入探讨与研究。

2.研究城市轨道交通TOD项目中先期建设地铁方案

的设计要点及重难点

由于城市轨道交通TOD项目的特殊性和建设时序差

异，如何协调车站与上盖开发在设计上的矛盾，如何

合理利用地下空间，如何节省造价，如何减少工程浪

费，……一系列问题都需要深入研究与解决。

3.研究城市轨道交通TOD项目中先期建设地铁方案

的结构形式及结构特点

考虑到地铁工程先于开发项目建设，地铁车站上部

有上盖开发建筑，地块开发又受前后区间的施工保护范

围影响，同时还要考虑开发体量的不确定性，我们就要

研究整个TOD项目中地铁车站及前后区间的结构形式及

结构特点，如何同时满足项目后续可持续发展的需求。
二、结合实际项目系统研究

（一）工程概况

杭州市城市轨道交通4号线三期工程西延段线路全

长4.9km，共设车站4座，均为地下站，其中换乘站2

座，分别与规划20号线、13号线换乘。全线平均站间距

1.2km。西湖大学站为三期工程西延段第3座车站，位于

荆大路与墩余路交叉口东南象限地块内，斜穿地块布

置，为地下三层岛式车站。车站北侧为西湖大学(云谷

校区)，东侧为杭州电子信息职业学校(双桥校区)、云

创嫁谷研发中心，西侧为几幢废弃的厂房和空地，南侧

为空地。

（二）设计思路

西湖大学站为杭州市城市轨道交通TOD综合开发示

范项目。站位选择延续城市设计理念，通过与地铁车

站的联系，创建立体的多向连接，提升上盖地块的开放

性。地铁车站与地块地下空间、下沉广场预留连通条

件，将来可形成地下、地面、地上多层联动的连续商

业。利用垂直交通把上盖物业、慢行开放空间以及地铁

车站紧密串联，实现城轨一体TOD设计理念。（方案平

面关系图如图1所示，开发意向效果图如图2所示）

图 1  方案平面关系图
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西湖大学站为杭州市城市轨道交通 TOD 综合开发示范项目。站位选择延续城市设计理念，通过与地

铁车站的联系，创建立体的多向连接，提升上盖地块的开放性。地铁车站与地块地下空间、下沉广场预留
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图 1 方案平面关系图 图 2 开发意向效果图

由于地铁和开发的建设时序不同，地铁先于开发建设，最先的地铁方案考虑的是地铁车站采用标准地
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图 2  开发意向效果图

由于地铁和开发的建设时序不同，地铁先于开发建

设，最先的地铁方案考虑的是地铁车站采用标准地下二

层岛式车站，地下一层为站厅层，将其抬至开发负一层

空间的位置，预留接口，后期连接开发负一层空间；地

下二层为站台层。地块内车站前后区间采用盾构形式。

该方案的优势是地铁和开发在不同时期建设时的设计、

施工界面划分清晰。该方案实施的问题是：（1）地块

被车站和区间一分为二，尽管在车站站厅层有通道可以

联通两边地块的空间，还是大大降低了地块开发的完

整性。（2）地块内盾构区间在开发地下室负二层的位

置，区间上方负一层及其上部空间均无法利用。

设计组与各建设方在前期进行了多轮深入研究和探

后，认为上述方案虽然地铁和开发在不同时期建设时的

设计、施工界面划分清晰，却不利于城市轨道交通TOD

综合开发。后修改了地铁方案：结合地块综合开发的竖

向标高设计，地铁车站采用地下三层岛式车站，地下一

层为预留商业层，由地铁代建，后期并入开发负一层空

间；地下二层为站厅层，预留接口，后期连接开发负二

层空间，地下三层为站台层。地块内车站前后区间由盾

构改明挖，区间上方由地铁代建两层地下空间，后期并

入开发负一、负二层空间。该方案的优点:（1）地块地

下空间完整性高，受地铁对地块切割的影响较小（2）

地块内明挖区间范围地下、地上空间资源利用率高。

（3）部分代建工程减少了分期建设造成的工程浪费。

（三）方案设计

1.总平面设计

西湖大学站位于荆大路与墩余路交叉口东南象限地

块内，车站斜穿地块布置，为地下三层岛式车站（地

下一层为预留商业层，地下二、三层为地铁车站），

车站有效站台宽度为11m，标准段净宽18.3m，车站长

度231m，明挖区间长度114m，总长度345m；车站面积

15293㎡，明挖区间面积7678㎡，总面积22971㎡。车站

设2个出入口、1部无障碍电梯、1个安全出口、2组共6

个风亭。

2.平面设计

车站为地下三层岛式车站。地下一层为预留商业

层。地下二层为站厅层，站厅中部为公共区，站厅

东、西两端布置设备管理用房；公共区装修后净高为

3200mm。地下三层为站台层，有效站台宽度为11m；站

台中部为公共区，站台东、西两端布置设备管理用房；

公共区装修后净高3000mm。在站台板下面还设有板下

层，主要为电缆布置空间。

3.剖面设计

预留商业层地坪装修面至结构顶板底的净高4.9m，

站厅层地坪装修面至车站顶板底的净高5m，站台层地坪

装修面至车站中板底的净高4.55m，站台板下层地坪装

修面至站台板底的净高1.35m，整个车站为平坡。

（四）设计要点及重难点

相较于一般地下车站，城市轨道交通TOD项目中先

期建设地铁在很多部位有着较大差异，下面我就以下几

点展开论述：

1.一般地下车站出入口、风亭、安全出口、卫生间

都是作为附属设置于车站主体外，以减少车站主体的体

量，节约工程造价。本站除了出入口有硬性要求，需设

置在靠近路口处，风亭、安全出口、卫生间全部设置于

车站主体内，其中需出地面的建筑也都从车站主体上部

顶出。车站长度增加约30米。车站及前后区间对地块的

影响已然存在，车站长度的增加并不会增大对地块的影

响，而外挂附属的减少会给地块留出更多的开发空间，

进而对地块的出让和开发更加有利。

2.开发设计提资：地铁车站范围上部预留五层建筑

荷载，结构转换层设置于首层楼板，并采用厚板转换。

明挖区间范围上部预留两层建筑荷载，单独设置筏板基

础。（车站与地块衔接横剖面示意图如图3所示，明挖

区间与地块衔接横剖面示意图如图4所示）由于开发方

案尚未稳定，地铁车站和明挖区间上部的预留荷载不确

定后期是否能用上，地铁车站范围负一层顶板暂时不

做，上部增设防水钢结构棚架。地铁车站范围地铁需代

建负一层（预留商业层）临时侧墙、框架柱、临时防水

钢结构棚架及其配套的围挡和临时排水措施。明挖区间

范围地铁需代建负一层、负二层临时侧墙、框架柱、结

构顶板。（车站横剖面图如图5所示，明挖区间横剖面

图如图6所示）

3.本线标准站顶板梁上翻,站厅地面装修面至车站

顶板底的净高为4.75m。本站由于顶板上方为预留商业

层，顶板上本该上翻的梁都必须下翻，这就造成了原来

按照标准站设的站厅层净高已经不满足要求，需加大站

厅层的层高,设计初期通过各专业管线在站厅层吊顶里

的一个初步综合排布，本站站厅地面装修面至车站顶板

底的净高定为5m。此处的净高取值需在设计前期就考虑

好，等到后期发现站厅层净高不够，会对车站各专业的

配合带来很大影响。

4.一般地下车站出入口垂直电梯的提升高度会控制

在11m以内,本站由于站厅层在负二层位置,垂直电梯的

提升高度会大于11m。《电梯工程施工质量验收规范》

(GB50310-2002)4.2.3第3条规定:当相邻两层门地坎间

的距离大于11m时，其间必须设置井道安全门。本站出

3．研究城市轨道交通 TOD项目中先期建设地铁方案的结构形式及

结构特点

考虑到地铁工程先于开发项目建设，地铁车站上部有上盖开发建筑，地块开发又受前后区间的施工保

护范围影响，同时还要考虑开发体量的不确定性，我们就要研究整个 TOD 项目中地铁车站及前后区间的
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二、 结合实际项目系统研究
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杭州市城市轨道交通 4 号线三期工程西延段线路全长 4.9km，共设车站 4座，均为地下站，其中换乘

站 2 座，分别与规划 20 号线、13 号线换乘。全线平均站间距 1.2km。西湖大学站为三期工程西延段第 3
座车站，位于荆大路与墩余路交叉口东南象限地块内，斜穿地块布置，为地下三层岛式车站。车站北侧为

西湖大学(云谷校区)，东侧为杭州电子信息职业学校(双桥校区)、云创嫁谷研发中心，西侧为几幢废弃的厂

房和空地，南侧为空地。

（二） 设计思路

西湖大学站为杭州市城市轨道交通 TOD 综合开发示范项目。站位选择延续城市设计理念，通过与地

铁车站的联系，创建立体的多向连接，提升上盖地块的开放性。地铁车站与地块地下空间、下沉广场预留

连通条件，将来可形成地下、地面、地上多层联动的连续商业。利用垂直交通把上盖物业、慢行开放空间

以及地铁车站紧密串联，实现城轨一体 TOD 设计理念。（方案平面关系图如图 1 所示，开发意向效果图

如图 2 所示）

图 1 方案平面关系图 图 2 开发意向效果图
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入口垂直电梯的提升高度12m,在垂直电梯井道中间设置

了通道及安全门,连接到出入口楼梯中间休息平台。

5.一般地下车站主体整体设2‰的坡度向车站一端

找坡或者两端找坡组织排水。本站由于负一层的顶板

和底板都需要以平坡去接开发负一层空间，这样就造成

站厅层顶板是平坡。为使站厅层、站台层设备用房层高

不出现较大差异，本站在纵剖上的所有结构板均采用平

坡。考虑轨行区排水组织时，站台板下层层高需加大，

结构底板回填后在排水沟里采用建筑找坡形式排水，排

水沟从站中心位置朝车站两端排水。

6.本站主体工程先行实施，出入口及其他出地面建

筑待地块开发方案稳定后，需结合开发进一步整合设

计。

（五）结构形式及结构特点

由于地铁车站范围上部预留五层建筑荷载，明挖区

间范围上部预留两层建筑荷载。考虑到地铁车站及明挖

区间上部荷载传递至跨中框架柱，导致柱轴力较大，

为满足轴压比要求，跨中框架柱单柱由800mm*1400mm

调整为1000mm*1600mm，双柱由700mm*1100mm调整为

800mm*1300mm；框架柱及内衬墙暗柱下增设160根承压

桩。由于代建空间的结构墙体在后期都要全部打开，如

果按照正常的墙厚去做，造成工程浪费较大，所以代建

空间的内衬墙全部优化为半墙厚400mm。

三、总结及展望

（一）研究总结

本文就杭州市城市轨道交通4号线三期工程西湖大

学站所在地块TOD综合开发项目的设计，深入分析了分

期建设的轨道交通TOD项目中先期建设的地铁方案的设

计思路，提出了该工程区别于一般地下车站的设计要

点，为全国各地出现类似工程建设提供有效指导和建

议。

（二）研究展望

希望以此为例，能够对以后类似的工程提供一点思

路和借鉴。希望城市轨道交通TOD项目今后在类似情况

下能整合优质资源、提高空间资源利用率、减少工程浪

费及影响。
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          图 3  车站与地块衔接横剖面示意图                     图 4  明挖区间与地块衔接横剖面示意图

1．一般地下车站出入口、风亭、安全出口、卫生间都是作为附属

设置于车站主体外，以减少车站主体的体量，节约工程造价。本站除

了出入口有硬性要求，需设置在靠近路口处，风亭、安全出口、卫生

间全部设置于车站主体内，其中需出地面的建筑也都从车站主体上部

顶出。车站长度增加约 30米。车站及前后区间对地块的影响已然存在，

车站长度的增加并不会增大对地块的影响，而外挂附属的减少会给地

块留出更多的开发空间，进而对地块的出让和开发更加有利。

2．开发设计提资：地铁车站范围上部预留五层建筑荷载，结构转换

层设置于首层楼板，并采用厚板转换。明挖区间范围上部预留两层建

筑荷载，单独设置筏板基础。（车站与地块衔接横剖面示意图如图 3

所示，明挖区间与地块衔接横剖面示意图如图 4所示）由于开发方案

尚未稳定，地铁车站和明挖区间上部的预留荷载不确定后期是否能用

上，地铁车站范围负一层顶板暂时不做，上部增设防水钢结构棚架。

地铁车站范围地铁需代建负一层（预留商业层）临时侧墙、框架柱、

临时防水钢结构棚架及其配套的围挡和临时排水措施。明挖区间范围

地铁需代建负一层、负二层临时侧墙、框架柱、结构顶板。（车站横

剖 面 图 如 图 5 所 示 ， 明 挖 区 间 横 剖 面 图 如 图 6 所 示 ）
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