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地铁车站建设结合物业开发设计初探
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摘要：为了更好地将地铁车站设计与物业开发结合起来，结合国内外成功的地铁车站与物业开发相结合的实

例，介绍地铁车站与物业开发结合的基本情况，总结其对城市发展的积极意义和重要作用，并根据不同的结合

类型，提出几种结合设计的模式。通过对武汉地铁 ２号线某站与物业开发结合设计方案的分析，指出具体结

合设计中需要双方设计单位协调解决的问题，提出实施建议和要求。
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　　在武汉城市圈建设“两型社会”的要求和武汉市
轨道交通“地铁 ＋物业”建设理念的指导下，充分发挥
城市轨道交通便捷性和吸引客流的优势，在武汉地铁

沿线进行车站与物业综合开发越来越具有重要的经济

和社会效益。但是在地铁车站设计过程中，如何与物

业开发结合、如何保护运营中的地铁，并且让地铁的功

能得到充分发挥是一个值得研究的问题。

１　地铁车站与物业开发结合概述

１．１　“地铁 ＋物业”模式的内涵
“地铁 ＋物业”是地铁站点与周边用地协调发展

的一种形式，一般涉及交通、城市规划、房地产开发、投

资、运营、管理等各方面，是一项关系到政府各部门和

民众的系统工程。具体是指在地铁建设的同时，利用

其所提供的区位优势，对地铁车站周边及沿线的土地

进行集约化商业开发，取得土地增值收益，充分体现轨

道交通沿线土地资源的潜在价值，平衡轨道交通的建

设成本，补贴其运营亏损，使地铁的建设、运营形成良

性循环。

１．２　地铁车站与物业开发结合的类型
根据物业开发与地铁站点的空间位置关系，可将

地铁车站物业开发形式分为两大类型：站内物业开发

和站外物业开发。

（１）站内物业开发。包括利用车站站厅层富余面
积开发的商铺、交通枢纽车站的集中商业开发和利用

带配线车站开发的地下商业街等，可以视具体车站的

情况而定。车站内的商铺具体可以作为银行、报刊亭、

饰品店等为乘客提供便捷服务的物业形态。由于商铺

的立面风格比较灵活，与地铁的统一风格形成对比，增

强了地铁车站的可识别性，丰富了地铁车站室内空间，

减轻了行人在地下的沉闷感。

（２）站外物业开发。包括车站上盖物业及车站周
边空间的开发。物业开发的区域主要是在车站的上部

及周边，物业形态以住宅、商业街、商业中心、大型商业

综合体等形式与地铁车站结合。车站上盖物业的开发

成本相对较低，产权明晰、建设简单，在实际操作中较

易实现。同时，地铁站点使上盖物业具有极好的可达

性，相对于周边物业具有较大的优势，该模式正逐步成

为各城市地铁车站综合开发最常见的方式之一。车站

周边的物业开发则相对复杂些，权属和利益的多样性

决定了建设过程中的协调和沟通难度，这需要政府、地

铁公司、物业开发商以及设计单位等参与方明确各自

的权利和义务，通力合作，达到多赢的局面。

１．３　国内外地铁车站与物业开发结合情况
城市轨道交通沿线站点与物业开发结合作为轨道
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交通建设的一种资金筹措和解决财务亏损问题的有效

途径以及带动城市区域经济发展的动力，已经得到国

内外的一致认同，日本、法国、香港等国家和地区地铁

都已有成功的先例。

日本福冈地铁天神站位于福冈的中心商业区，这

个站是个集中了新干线、西铁电车、地铁空港线等３条
轨道交通线路的枢纽换乘站，人流汇聚。地下开敞的

商店、合理的疏散口、加上富有文化意味的室内设计，

较好地将地铁和商业融合，消除了乘客、购物者在地下

长距离的行进中产生的单调、沉闷的感觉。我国香港

是地铁发达地区，结合地铁开发的众多上盖物业，使其

成为当今世界上为数不多的盈利地铁公司之一。目

前，香港地铁已成为香港最大的房地产开发商，拥有并

经营着德福广场、青衣城、杏花新城、绿杨坊 ４个大型
地铁商场。这几家商场的物业开发大多结合在新市镇

建设的过程之中，是在站点附近进行的高密度、成规模

的物业开发，直接形成了对区域商业的影响力，成为区

域商业布局中不可缺少的部分。

我国内地当前拥有地铁的城市，如上海、北京、广

州、深圳等地，在结合地铁车站进行物业开发方面也已

经起步，并取得了一些相对成熟的经验。广州地铁 １
号线规划建设了广州东火车站、体育西、东山口、烈士

陵园、公园前、芳村等站物业开发项目，总建筑面积约

１２７万 ｍ２。动漫星城广场是广州地铁综合开发的典
型商业项目，于 ２００７年 ２月 １３日竣工，占地面积为
１．６万ｍ２，总建筑面积为３．２万ｍ２，经营面积约２．４万
ｍ２。该物业地面为人民公园南广场，地下建设 ３层商
业广场，地下 ｌ层与１号线公园前站的站厅层相通，地
下３层和地下２层分别与２号线公园前站的站台层和
站厅层相通。动漫星城广场充分发挥城市中轴线的休

闲功能，与北京路商业圈无缝连接，商业城所在地块采

用了地面建设人民公园南广场、地下建设商业城的设

计，使有限的土地空间实现了双重功能，既增加了人民

公园的面积，扩大了市民的休闲场所，又充分利用其交

通便捷、临近商业区等地理环境优势，开发地下商业

城，紧密连接了休闲区域和中心商业区，使城市各功能

区之间实现人流快速交换，为我国有效地进行城市土

地集约化利用提供了有益的探索。

２　地铁车站与物业开发结合的意义

（１）补贴地铁建设资金。地铁是一项投资大、建
设周期长、运营后成本回收慢的基础性工程。基础设

施项目的公益性使运营企业极易亏损，给地铁后续线

路的建设带来了更大的资金压力。

然而地铁车站的修建大大改善了沿线的交通状

况，使沿线各站点周边形成许多新的繁华地区，沿线的

土地和房地产也不断增值。地铁公司如果能充分运用

这一优势，把发展地铁与发展物业结合起来，分享地铁

所带来的增值收益，将给地铁公司带来较为丰厚的利

润。地铁公司又将得到的利润反哺于后续地铁的建

设、运营中，这样物业开发的利润能补贴地铁工程建设

资金的不足，减轻政府的负担，使地铁的建设、运营形

成良性循环。

（２）促进城市发展。城市轨道交通“地铁 ＋物
业”的综合开发能够优化城市的空间结构，促进城市

空间的有序增长和土地的集约化利用。实践证明，地

铁所到之处，城市地面交通得以缓解、房地产得以兴

旺、土地增值、人口增加，商业、文化、社会等区域性功

能迅速形成。在形成新的功能形态的过程中，一些并

不适合在原区域发展的传统产业被置换出去，使城市

的区域功能结构逐步实现有序和系统化。这种“地铁

＋物业”的综合开发增加了城市活动强度，很好地带
动区域经济的发展，提高了城市的活力。

（３）提升客流互补。地铁车站物业开发能有效促
进沿线商业、酒店、写字楼的增值，进一步提高沿线各

类产业经济效益，吸引各种生活、商务、文化、娱乐等设

施向站点周围集中，从而为地铁车站提供大量的客流，

提高线路的运输效率，促进地铁的发展；地铁的便捷和

舒适性又为周边物业带来大量的人流，促进周边地区

物业形态的发展。两者之间的客流具有互补和连动

性，这是一种双赢的选择。

（４）美化城市景观。地铁车站出入口及风亭一般
独立布置于道路红线以外，较大的体量所产生的不良

视线会对城市景观形成干扰。与物业结合设计能够减

少对城市土地的占用和对城市景观的影响，达到美化

城市环境的目的。

３　地铁车站与物业开发结合设计

规划设计是地铁车站建设和运营的龙头，更是物

业开发的龙头。地铁车站与物业开发结合具有重要的

意义，且都是百年大计工程，不允许“推倒重来”，必须

从源头上严把规划设计关。

３．１　结合设计的模式
将地铁车站建设与物业综合开发相结合，统一规

划，同步实施，对城市的发展有着积极的作用，所以地

铁建设之初应多加考虑，并根据当地的特点选择与之

相协调的结合设计模式。

（１）地铁公司主导进行结合设计。对于由地铁公
司自行组织开发的地铁上盖物业，该模式具有无可比

拟的优势。地铁公司作为地铁线路建设的业主，能够

３８



　 　人　民　长　江 ２０１１年　

统一协调地铁和物业这个有机的大系统。地铁公司通

过选取和主导有关“地铁 ＋物业”系统的各家规划设
计机构，可以集聚业内优秀专家的智慧，制订出充分体

现业主意志的地铁物业发展方案并实施。

（２）地铁公司与物业开发商组成联合设计团队进
行结合设计。根据地铁公司和物业开发商合作开发的

形式（一般由地铁公司提供用地，开发商提供资金和

开发经验，并负责具体操作，双方按协议的规定分享增

值利益），双方共同组建一个设计团队来进行项目的

规划设计工作。联合设计团队能够集聚业内各方面的

优秀设计人员共同开展工作，及时沟通设计中存在的

问题，对设计接口的处理能够做到协同一致，能够从源

头上控制项目的设计质量，充分反映双方业主的意愿。

（３）地铁公司与物业开发商平等进行结合设计协
调。受地铁前期规划和政府相关政策的限制，地铁站

点周边存在较多的独立物业开发地块。这些地块的开

发建设往往不受地铁公司的控制，但从城市发展、客流

互补以及美化城市景观的角度出发，又需要将地铁车

站与其进行对接，这就存在一个双方平等进行设计协

调的问题。该设计模式在地铁车站设计过程中较常

见，但也最为复杂，需要考虑的各方因素较多，协调的

难度也较大，地铁设计工作者应该从全局从发，创新工

作方法，谨慎对待，切实处理好设计接口，避免出现

“错、漏、碰、缺”的现象（图１，２）。

３．２　设计实例分析
武汉地铁２号线某站位于虎泉街与规划路的交叉

口，沿虎泉街布置，为标准两层岛式站台车站。车站周

边现状为住宅小区和学校，西南角为物业开发用地，规

划有两栋２８层的住宅楼和一栋 ４层的商业裙楼。为
使车站建设与物业开发有机结合，设计中将新、排风亭

及一个出入口和残疾人电梯与商业裙楼结合设置，车

站冷却塔设置在商业裙楼楼顶，地铁车站乘客可通过

出入口通道直达商业裙楼地下二层停车库和地面一层

卖场。可以预期，车站建成运营后必将给物业带来可

观的人流，促进商业的发展，同时，物业也消化解决了

车站风亭和冷却塔的布置，这是一个“双赢”的效果。

由于武汉地铁２号线已先行施工，定于 ２０１２年底
通车，而物业开发尚处于前期研究和规划报批阶段，两

工程无法同步设计和实施。经过地铁公司、物业开发

商、双方设计单位多次联席协商，确定由地铁公司先期

实施地铁车站新、排风亭、出入口及残疾人电梯等，并

预留后期实施物业开发商业裙楼、地下室等结构的结

合条件，其余范围的结构和地面建筑均由物业单位设

计、施工，非地铁功能建筑及与物业开发建筑共用的桩

基、梁、柱等的建设费用由物业开发商承担。

图 １　地铁车站总平面示意

图 ２　地铁车站与物业结合剖面示意

本案例就属于地铁公司与物业开发商平等进行

结合设计协调的设计模式，应该说根据上述的协商意

见双方的结合设计方案基本已定，可以进行后续的设

计和实施了。但从后期的设计情况来看，这只是最基

础的一步，具体设计时还存在较多需要双方设计单位

协调解决的问题：① 地铁车站与物业连成一个整体，
地铁风亭及出入口作为物业结构的一部分考虑，先行

设计的地铁结构除需满足现阶段的受力要求外，还必

须满足后期物业的设计要求，因此物业设计方应提供

设计荷载及要求，以供地铁设计单位进行设计。但由

于物业开发方案迟迟无法确定，严重影响到接口部位

的预留和地铁车站的实施，而地铁公司及设计单位却

缺少相应的约束措施，使得协调进展缓慢。② 地铁车
站与物业建设施工时序不一致，物业基坑及基础设计
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时需考虑对已有地铁车站结构的保护，但目前缺乏可

供双方操作的技术规范。③ 物业建筑方案设计的顺

序通常是功能设计兼顾柱网布置，受地铁设备布置及

相关工艺要求，变成了“柱网拟定 －功能布局 －柱网
调整 －工艺核对”等多次反复的过程。

４　建议和要求

（１）政府应制定相应的政策、法规，对地铁车站与
物业开发结合设计的行为进行规范和约束。这些政策

法规主要包括物业开发规划技术管理、对“地铁 ＋物
业”开发的参与各方的权利义务进行规定等，以保障

双方的设计顺畅衔接。

（２）为保障结合双方的权益，政府各相关部门间
应组建一个跨部门的协调机构，统一组织结合双方进

行规划、设计协调并落实到相关建设蓝图中。

（３）地铁车站建筑、结构、设备等专业在设计初期
应给物业开发设计方提供便利的预留与连接条件。地

铁、物业的设计双方应尽量避免出现彼此分离、欠缺沟

通的情况，相关的协商内容要以会议纪要的形式予以

确定。

（４）在地铁车站结构的保护上，物业设计方应慎
重合理地选择基坑设计和基础设计施工方案，严格控

制物业主体结构的沉降、侧移和变形量。设计双方应

参照现有结构设计规范协商制定出满足地铁安全运营

的控制标准。

（５）结合物业的基坑及结构设计方案、对地铁影
响的预测分析、施工组织设计、施工监测设计、监理大

纲需报地铁公司审查，由地铁公司委托进行技术复核

后，方可实施。

（编辑：赵凤超）
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划设计院设计代表作了耐心的解释和澄清，消除了斯

方对设计和施工的疑虑，加强了沟通，增进了友谊，取

得了斯方对现场工作的理解和支持。

（２）采用石笼代替块石或者混凝土作为重力式码
头的胸墙有许多优点，首先，施工中可以不埋设围堰，

石笼装填可以在干地进行，装填好后吊入工程区域，减

少了工程投资，缩短了工期；其次，石笼具有一定的空

隙，可以消减港池内入射波浪的能量，减小入射波的反

射，保证停靠船舶的泊稳作业，方便渔民装卸作业，渔

港修建项目完成后使用效果良好。

（３）斯里兰卡建筑材料不如国内丰富，如材料用
量较大需提前预定，否则将会影响工期。

（编辑：邓 玲）
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