
2024� 第5卷� 第24期·建筑设计与研究

10

TOD住宅项目开发落地管控要点简述

孟利清
绿城房地产公司 浙江 杭州 310000

摘� 要：随着城市现代化的发展推进及土地规划的细致与完善，土地集约化利用成为城市建设的主题。轨道交通

的建设日益有序与完善，土地功能复合式的TOD开发，即轨道上盖建筑工程，已经进入人们的视野。相较传统住宅开
发项目，TOD项目的住宅开发落地管控具有较多特殊之处。
关键字：TOD住宅项目；落地特殊点；房产管控要点

随着地铁系统的大规模建设和发展，同时受到缝合

城市、TOD 开发理念的影响，目前对地铁车辆段上盖建
筑开发已成为轨道交通发展的一个共识[1]。TOD项目在轨
道交通及房产开发中的集合应用随着全国各地项目的落

地，在建设过程中碰到的重难点问题已逐一被人们所解

析。但相关概括性的文献还较少。本文以宁波云栖桃花

源项目为例，主要从房产管控角度，聚焦于成本、设计

视角，概括了TOD项目相对传统住宅建筑的开发，需考
虑的特殊点以及相应的成本配置投入。

1 项目概况

宁波云栖桃花源项目是典型的地铁车辆段TOD开发
上盖住宅建筑项目。项目分为TOD上盖合院项目及TOD
旁落地区叠墅及洋房项目，上盖区地块中0-9m层是4号线
东钱湖地铁车辆段，9米以上建设中式合院，项目有效结
合了轨道交通与周边土地的利用，完成了公共交通与周

边土地利用的耦合开发建设[2]，提升了土地利用效率。相

关数据如下：

宁波云栖桃花源项目数据

分类 上盖区（9米层以上） 落地区（常规）

地块名 08-5a# 09-4a# 08-5b#
占地面积（m2） 38906 74746 48298
建筑业态 中式合院（2F） 叠墅(4F)+洋房(6F)

地下建筑面积（万m2） 10.24 3.21
地上建筑面积（万m2） 5.38 4.90

基础形式 有转换层，无工程桩无围护，无土方外运 无转换层，有工程桩有围护，有土方外运

本项目上盖区是在既有建筑（地铁车辆段）的基础

上，进行向上的开发建设，与传统落地面的项目对比，

无桩基及围护工程、土方开挖，外运，但增加了转换

层，减隔震，盖体立面装饰及隔音屏障工程等。可以

为，既有建筑就是新建住宅的基础，新建住宅是在既有建

筑上进行大地库建设（夹层车库）及合院住宅的建设。

2 成本管控主要特殊点分析

2.1  基础工程分析
本项目坐落于东钱湖风景区域内，地块内是淤泥质

土，落地区地块设计工程桩形式为转孔灌注桩，围护形

式为灌注桩+水泥搅拌桩+局部放坡，桩基及围护工程涉
及成本约6200万元（单方765元/m2，指全建筑单方，下

同），土方开挖及外运成本约3000万（单方370元/m2），

合计造价为9200万元（单方1135元/m2）。

上盖区地块建设在4号线东钱湖车辆段盖体上方，因
此无需打桩及挖土。但是因既有建筑布局形态已定（柱

网已定），限制了新建住宅的建筑单体排布。为了满足

合院业态设计布局的灵动性，需建设结构转换层，使得

新建建筑设计不被下部已有盖体柱网的束缚。转换层采

用钢筋混凝土梁板柱，转换层柱子与既有盖体结合处设

计安装减隔震装置。其中，转换层造价约为1.4亿元（单
方896元/m2），减隔震装置造价约为3862万元（单方247
元/m2），合计造价为17865万元（单方1143元/m2）。

上盖区相比落地区省去了桩基及土方开挖外运的费

用，但需要增加转换层及减隔震装置的费用。从数据上

来看，上盖区与落地区基础单方造价接近。但需要说

明的是，本项目上盖区建设的是合院，楼幢数多（69
幢），每户有地下储藏室，且建筑设计布局较高层复
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杂。若建设高层业态，在同样容积率限制情况下，其楼

层高，楼幢少，基本无需在车库设置储藏室（地库基本

全部设计为车位），相对受既有建筑的影响小。因此，

转换层设计可能简单一些，节约造价。

2.2  特殊措施费预留
TOD盖体措施费较传统项目高，需额外进行成本配

置。原因如下：（1）盖下是轨行区（本项目为地铁列车
的停放、检修和管理的地铁车辆段），上部施工完全不

能影响下部轨道车间的正常运营，需增加防水、防雨、

防坠物等保护措施；（2）盖上施工，盖子底板的车行路
线固定（基本只有车行线加固），施工单位不能自由组

织运输路线，降低施工效率；（3）合院业态，措施费较
一般高层项目高。本项目预估较常规高层措施费单方增

加约30元/m2。

2.3  减隔震支座设置
本项目方案因盖体下就是地铁车辆段，因此施工更

易影响到已建盖体。为了减少对已建盖体的影响，不做

或者少做叠合梁（叠合梁需要凿除原盖体保护层，存

在较大渗漏风险，凿穿更会影响地铁运营，引发重大事

故），经过方案比选，选择减隔震方案，排除了叠合梁

方案。

减隔震方案中的减隔震支座一般用在大型公用建

筑，类似机场（如北京新机场旅客航站楼）、高架等。

原理是在建筑物上部与基础之间设置安全可靠的隔震柔

性底层，使建筑物与基础隔开。本项目使用了隔震橡胶

支座（用于承受竖向荷载，减小层间刚度），配合少

量粘滞阻尼器（用于消耗水平输入能量，控制结构位

移），很好的隔离了下部车辆段地铁运行、检修所带来

的振动影响，提高了上盖住宅住户的居住舒适度。

本项目共计使用1255个隔震橡胶支座，198套黏滞阻
尼器。隔震橡胶支座价格与其直径关系较大，平均采购

安装造价为2.6万元/个；黏滞阻尼器平均采购安装造价为
3万元/个。此方案增加了减隔震支座的采购安装成本共计
约3862万元。
3 设计管控主要特殊点简述

3.1  复杂的标高与交通体系设计
在规划布局之初，需认识到TOD项目标高的特殊

性、空间的复杂性，我们传统意义上的±0是在地面上，
地下车库是在地面以下。本TOD项目的室外±0在9m以
上，地下车库层高6m，那么实际的±0在15m标高处。即
实际的居住区停车库在相对标高9m~15m处，2层合院的
相对标高在15m~21m。
竖向标高体系的复杂性，需设计进入车库及合院住

宅的汽车坡道、垂直电梯或楼梯。建议交通评估单位提

前介入，同步考虑消防通道、普通车行、人行的流线，

同时也要避免与下部轨道流线的交叉带来的影响。因下

部既有建筑的出入口既定，新建建筑需保证不影响轨道

交通的既有交通流线，设计一套互不干扰的交通动线，

以满足新建住宅业主的日常出入所需。

本盖上项目建设了五座桥梁（含一座人行飘带桥）

抵达盖上9米层以及15米层。
3.2  既有建筑相关构筑物的改造
既有建筑物会有一些特殊构筑物存在，比如说排烟

井、伸缩缝、通高区等，其突出9m层，在一定程度上
影响新建建筑，设计时需要通盘考虑。设计利用或者避

开这些构筑物的影响，同时也要保障这些构筑物的正常

使用。因此需对既有建筑上相关构筑物进行一定的改造

处理。改造后需要保证其不影响既有建筑各种功能的实

现，也能使其与新建住宅整体融合。

3.3  转换层设置设计
TOD项目开发中，比较重要的设计课题就是转换

层的设置。转换层设置的位置，受到地上新建建筑的业

态、成本、规划条件等诸多因素的影响。转换层就是为

了避免盖下建筑的影响，使得新建建筑柱网布置可以符

合新建建筑的实际需求，进而可以更加灵动自由的进行

地上楼幢排布。

本项目曾面临在9m层转换还是15m层转换的抉择。
如在9m层转换，则新建建筑的车库和地上单体，都不受
既有建筑的影响，造价较高。如在15m层转换，新建建筑
的车库受到既有建筑柱网布置的影响，造价较前方案低。

经过项目的综合比较分析，最终转换层设置于9米
层，相比于设置在15米层，相当于多建设一层板，造成
结构指标增加（涉及单方约为1300元/m2）。因本项目

为盖上合院项目，转换层不能设置于15米层，原因是每
户合院都需要建设配套地下储藏室，若15米层设置转换
层，因梁板都是不规则的，每户合院不能都设计有一个

规整的地下储藏室，方案不成立。若盖上建设高层项

目，无需设置储藏室，则转换层设置不受影响，在15米
层设置转换层即可，结构指标下降，造价降低。

3.4  出地面车库侧面美化与隔音屏设计
已完盖体侧面（0-9米层）以及新建车库侧面（9-15

米层）外立面需美化。考虑到整体建筑的美观协调性，

一般需要对既有建筑的盖体侧面与新建盖体的侧面进

行统一设计，使用涂料、铝板、石材等材料装饰美化处

理。有时，可结合隔音屏工程统一进行设计布局。

地铁在盖下的运行所诱发的振动及噪音问题，会影
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响上盖建筑内居民的舒适度。因此本项目除了通过减隔

震工程隔离减轻振动，也通过新建隔音屏工程来阻隔噪

音的传播。TOD项目面临的噪音问题，产生于地铁列车
进出站，特别是急速行驶的列车或者列车进出车辆段鸣

笛的时候，势必会有噪音的产生。因此，需要考虑隔音屏

的设计与成本，本项目隔音屏障建设花费约为300万元。
3.5  盖上排水工程设计
本项目盖上占地面积约11万m2，占地面积大。盖上

排水需重点关注，需设计有效的排水方案，防止盖体积蓄

雨水造成渗漏，甚至影响盖下车辆段的正常运行。本项目

采用LDS虹吸蓄排护系统，较传统顶板排水施工更快捷，
施工工艺更简单（取代传统的碎石+土工布排水方案），
当然，这也需要考虑一定的成本增加。本项目“LDS虹吸
蓄排护系统”较传统的“碎石滤水层+土工布+盲管”做
法的排水构造，铺设平面单方成本增加约30元/m2。

4 其它管控特殊点概述

4.1  大市证配套费缴纳要点
因复杂的标高体系，在配套费缴纳中，其计算基数

需要在拿地之初明确。如按照传统的计算基数，应按照

地上住宅建筑面积及整个夹层空间建筑面积计算（夹层

空间即住宅区停车库，实际也在地面上），由此计算的

配套费费用较高。这是TOD项目的普遍特点，从地产开
发的角度，此时夹层区域倾向于按照地下空间看待，不

作为配套费的缴费基数。

4.2  配建人防面积计算要点
同理，应建人防面积计算基数也存在这个问题，应

建人防面积计算基数若按照地面总建筑面积及整个夹层

空间建筑面积计算，计算所得的应建人防面积较大。在

地产开发的角度，此时夹层区域，倾向于按照地下空间

看待，不计入计算基数。因此，拿地时，TOD项目要注
意夹层车库是否需要配建人防，其应在拿地时明确人防

配建的计算基数，防止后期扯皮。

4.3  前期重视一体化开发

TOD开发项目在盖体建设之初就会提前规划设计，
进行一体化开发。如本项目4号线东钱湖车辆段在盖体
建设之初，已提前规划设计好盖上建筑的承重问题，施

工车辆的运行道路加固问题，提前给盖上建筑进行预留

柱的建设，方便后续住宅的开发建设。轨道站点与接壤

建、构筑物之间一体化设计、统一开发，进行一体化开

发建设是非常重要的。参与主体越早参与到 TOD 项目规
划设计阶段，项目一体化程度越高，TOD 项目综合开发
质量越好[3]，产生无效成本的可能性越小。

5 结语

TOD住宅项目的开发在现实落地中，会碰到多方面
的特殊问题，包含且不限于本文上述方面。基于城市化

进程的不断加快，土地集约化利用率的提高，在轨道交

通站点盖体建筑上综合建设TOD住宅项目，将有限的土
地资源和空间进行高效的开发和利用[4]，已经逐步展开且

趋于成熟。TOD模式的发展，不但可以缓解城市公共交
通建设资金短缺的问题，而且可以减少城市交通拥堵，

从而产生了相应的社会经济效益和环境效益[4]。其建设管

控的特殊点，也是我们在实战中需要面对与克服的问题

点。特殊又复杂的标高体系、转换层及减隔震、复杂的

交通动线、隔音屏障的建设等，都是TOD项目建设落地
所要解决的。特殊的设计带来特殊的成本配置与投放，

其必须预留应对这些特殊点的相应成本，并且更新TOD
项目开发落地的管控模式。
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