
一、开发理念 

在长达一百年的开发计划中，东急采用“土地区划整理”对 TOD 项目进行

分阶段开发，以二十年作为一个开发阶段。本篇以多摩田园都市为例，对分阶

段开发作进一步阐述。TOD 项目第一阶段，在待开发区域选取重要节点，进行

住宅及配套设施建设，形成一定开发体量；在吸引人口入驻后的第二阶段，将

车站建立在住宅群体所形成的社区核心地带；第三阶段利用车站周边的预留地

进行项目开发改造，资源整合。 

 

图一、东急 TOD 分阶段开发方式 

2019 年在上海举办的在第三届“轨道交通+物业”综合开发与建筑工程设

计国际研讨观摩会上，东急前总规划师下永田洋先生推崇 TOD“更重要的是建

立一个社区、一个街区的开发理念”。项目前期推进线路建设，后期着眼于沿线

开发，利用一体化发展带来的人群流量效应弥补前期建设、运营所产生的费用，

在财务收益的基础上提高区域土地价值，实现企业本身和区域发展的双赢。 

二、案例开发借鉴 

2.1 开发契机：日吉站开发 

日吉站建设期间，东急曾将日吉站周边土地卖给庆应大学。后期学校建成，

东急对日吉站再次进行开发，即在站点上方加盖物业（商业、停车场等），协同

周边区域发展，利用学校吸引人流这一特性获得财务补贴。集团早期致力于铁

路开发及线路网络建设，但作为一个私铁行业的开发商，在项目推进过程中早

已发现线路开发的痛点：一方面线路开发运营费用大，另一方面私营铁路企业

得不到国家的资助。在这种内忧外患的处境下，东急开始重新考虑企业发展定

位，而日吉站的尝试无疑为解决开发收支平衡的问题提供了一个全新的思路—

—对铁路线路及沿线周边进行一体化开发，这种预想对之后的多摩田园都市计

划产生极其深厚的影响。 

2.2 开发过程：高中低密度+二次开发 

东急多摩田园都市项目于 1953 年启动，二战结束后东京人口数量剧增，市

中心可利用土地有限，而当时郊外相对荒芜，土地价格低廉，东急将目光投向

东京市郊，购入大量郊外土地。项目最开始在沿线周边建造基础设施，依附交



通吸引客群，再根据市场进行住宅开发。随着人口从市中心向外迁移，进一步

调整线路、完善沿线开发，形成站城一体化雏形。 

 

图二、多摩田园都市发展概况 

以二子玉川站为例，二子玉川本是运货路线。东急早期购入这条货运线，

基于站点建造乐园，待周边发展形成一定建筑规模和人口数量，再对保留区域

进行一体化开发，即再开发。下图分别简述了二子玉川再开发计划立项过程、

项目概述及一二期开发汇总。 

 

图三、二子玉川再开发项目立项过程 

 

图四、二子玉川再开发项目概述 



 

图五、二子玉川再开发一、二期汇总 

从 1983 年二子玉川再开发提出到 2015 年 II 期竣工，历经 30 年的开发，

二子玉川站点区域早已从杂乱无章的状态发展为如今的花园城市。二期（II-a）

地块离车站最近，主要建设包括商业、酒店和办公设施，容积率相对较高；一

期（I-a, I-b, II-b, III）区域距离车站较远，开发类型涉及住宅、商业和办

公，容积率较为中等；由东急重新规划的公园位于距离车站最远的地块。从下

图二子玉川再开发总览可以看出，二次开发是以车站作为开发中心，按照距离

跨度进行高中低密度开发。 

再者就项目整体开发而言，东急按照子项目所处区域的特点对标日本城市

化发展程度，如下图七所示：市中心-城市核心，近郊-片区，远郊-廊道。以涩

谷为代表的城市核心区域，多以商业、酒店、办公等高密度开发为主；以二子

玉川站为代表的中密度项目，地处城市近郊，主要满足区域人口对住宅、商业

及办公的需求；以城市远郊的多摩广场站为代表的低密度项目，主要功能为住

宅、商业。 

 

图六、二子玉川高中低密度开发 

多摩田园都市项目在整体开发和各站点开发上存在同一性和差异性。同一

性在于：其一，开发流程——基建完成后选址进行线路铺设，站点/区域在调整

后仍会进行二次开发；其二，开发密度——项目整体和子项目按照城市化发展

程度进行高中低密度开发，有效规避发展不均衡、杂乱无章等问题。差异性则

多体现在站点周围各综合体项目开发上，以项目开发理念和目标客群为例，涩

谷站主打“Bit Valley”理念，吸引 30 代青年 IT 创业者、从业者；二子玉川



作为典型的“花园城市”，吸引新兴产业从业者来此定居；而多摩广场站基于

“社区中心化生活方式”，目标客群为刚组建家庭的年轻一代。东急采用这种

“高中低密度+二次开发”的组合模式，按照计划有条不紊的进行线路建设及沿

线土地开发，最大化利用土地资源和城市空间。 

 

图七、东急多摩田园都市沿线 TOD 项目(高中低密度) 

2.3 开发难点：线路及车站改造 

TOD 项目中会遇到无数棘手的问题，项目开发随着城市化发展进程到达一

个阶段，即项目进入建设调整期，该如何进行二次开发是 TOD 项目全生命周期

中最大的问题。日本自明治末期第一条铁路建设至今，线路高速发展形成以铁

路为导向的公共交通发展模式。东急田园都市线从 1966 年开始运营，至 1984

年线路主营业务基本完成。当时日本的国营铁路及各私营铁路企业对铁路建设

的投资开发，导致铁路线路混乱，线路网络冗余。如何在二次开发过程中提高

交通便捷性成为东急 TOD 项目的一大难点。下文以涩谷站整合交通资源为例，

进一步解释开发难点及解决方案。 

涩谷区域地势复杂，涩谷站作为东京市中心多条线路的据点，经过多次改

建、扩建，车站内部结构复杂，加上公交线路的建设对土地的进一步割裂，造

成车站占地面积过大，行人换乘困难，交通效率低下。本世纪初在新地铁线批

复后，东急配合政府进行站点区域改造，第一通过线路地下化、启用中央站台

设计、扩建换乘空间等一系列措施，提高换乘效率和土地利用率；第二利用公

共廊道衍生步行距离，即车站枢纽对接沿线开发综合体，从而达到人车分流的

效果；第三利用滑道将涩谷川改道横穿东出口，引流至新建集水池，保证人群

移动顺畅，车站低洼处免受暴雨影响。这一系列的调整措施很好地解决了涩谷

站交通资源和土地资源之间的矛盾，极大保障了后续涩谷 TOD 再开发项目的顺

利开展。在 TOD 项目开发中，整合交通资源这一点对我国现阶段进行 TOD 项目

投资建设具有指导意义。 



 

图八、涩谷站改造前后线路调整 

 

图九、涩谷站移动动线 

 

图十、涩谷川引流至东出口广场上方 



2.4 开发效果 

多摩田园都市线，除涩谷站仍处于再开发阶段，其他子项目开发已获得不

错的成绩。TOD 项目前期建造基础设施吸引人流，通过出售住宅获得的资金进

行后期站点再开发，包括车站改造，城站一体化综合体建设、运营。其财务收

入，一方面来源于依靠客群通勤获得的财务补贴，另一方面来源于为通勤者、

周边居民提供生活服务获得的商业盈利。东急 TOD 项目不仅完成了项目收回成

本、实现盈利的目标，同时也对区域整体发展（地方人口数量增长和区域经济）

有一定的影响力。 

 

图十一：东急铁路乘客人数及收益（2000～2019） 

 

图十二、东急铁路规划及线路乘客流量增长率 



 

图十三、田园都市线交通及沿线不动产运营状况（1980～2010） 

 

图十四、东急人口数量趋势（截止到 2013.03） 

1984 年东急铁路铺设基本完成后，交通线路及沿线不动产盈利成几何倍上

升，特别是 2000 年～2010 年，这 10 年不动产盈利增速近乎是 1990 年～2000

年增速的 2 倍。2000 年以后多摩田园都市线乘客人数不断攀升，2017 年多摩田

园都市线乘客数量相较 2000年上涨 22%；沿线开发商业项目收益稳中有升。 

以二子玉川站为例，再开发项目于 2010 年一期竣工，2015 年二期竣工。

一期开发包括住宅、商业和办公，通过出售一期物业收回部分建设资金，进行

二期商业和酒店的建设。对比东急 2016 年和 2019 年财务报表，可以看出一期

竣工后（2010）至二期竣工前（2015），二子玉川人口数量增长 15.9%，近乎是

世田谷区增长的 3 倍。二期竣工后四年，居住人口仍有小幅增长，但是土地价

值几乎上涨了 45%。这些数据都很好地说明，仅从企业自身和区域发展这两个

角度出发，TOD 项目开发效果显著。这些项目吸引了大批顾客驻足，促进线路

和沿线周边发展，在完成自身项目收支平衡的同时，提升地块商业价值，甚至

提高区域影响力。 



 

图十五、二子玉川 TOD 再开发项目影响 (2016 vs. 2019） 

三、项目评判 

3.1 TOD 项目内外因素 

在评判一个项目的时候，需要从客观和主观两个辩证角度入手。东急 TOD

项目自诞生以来，受到多重因素影响，政府政策、市场金融、城市规划等外因，

以及东急集团自身发展定位、项目整体规划和站点设计等内因。这些因素交织

在一起，相互影响，相互促进。 

回溯到东急集团成立初期，1923 年关东大地震引发的海啸迫使大量居民向

内陆迁移，以及二战后东京市中心人口剧增，人口不断向郊外迁移，在这样的

环境背景下，东急精准把握两次人口迁移的时机，早早将投资目光投向东京市

郊。政策层面上，日本出台的一系列法律保障了私营铁路企业的发展。早先东

京市内运营不允许私铁开发或运营，改革后私铁可以直通山手环线。二战后日

本政府又颁发了《私有垄断禁止与公平交易法》等法律，为私营铁路企业创造

了一个公平的竞争环境，包括相继出台的《铁道事业法》等法律条例进一步保

障了私铁和国营铁路有序和谐的发展。经济上考虑到铁路建设运营期间投资数

额巨大，私铁虽得不到国家的资助，但上世纪日本复兴金库、日本开发银行等

金融机构为私铁开发提供了可靠的融资渠道，帮助私铁有序开发。土地开发层

面上，日本政府于 1968 年全面修改城市规划法，包括通过区域划分制度和地域

地区确定，前者帮助城市化有序发展，后者根据规划确定用地性质集约利用土

地。种种外因帮助了东急集团在私营铁路行业站稳脚跟，激发企业积极探索的

热忱，促进 TOD 项目的立项和开展。 

如果说外部因素刺激了 TOD 理念的萌发，那么内在因素是 TOD 项目落地的

真正驱动力。TOD 项目自日吉站试水项目小成后，作为东急集团战略性开发项

目发展至今，即 TOD 项目设计历史也可看作东急集团发展历程。东急集团早期

作为典型铁路及不动产开发运营商，购入大量价格非常低的土地进行交通线路

铺设；受试点项目在车站上盖商业模式启发，调整企业发展定位，结合政策对



铁路和沿线周边进行整体开发，根据市场需求完成招商投资，协同土地开发计

划完善项目。此外，东急通过土地所有权转让，利用一括代行这种集体代理方

式提高项目开发效率；以及将城市按照网络（交通、购物、绿地）、据点（广场、

村落、交叉点）两大解构要素进行划分，利用“配对城市计划”促进被规划区

域和衍生区域自洽性融合。随着 TOD 项目推进，东急集团也从典型的开发商转

型为产业品牌化经营的城市综合开发运营商，当前开发理念是“Toward a 

Beautiful Life”(迈向美好时代)。以东急 Stay 和东急百货为例，自 2015 年

来不动产投资及生活服务类业务盈利逐年上升。从站点设计可以明晰的看到，

东急将不断迭代的自身品牌价值融入其中，比如涩谷站利用垂直交通消除高差

实现无缝对接，通过无障碍移动动线引导回流，以及结合列车运营风压和垂直

空间设计完善自然通风体系。TOD 项目的落地意义在于采用了高效率的分阶段

开发方式，融合了以人为本的设计开发理念。 

 

图十六、涩谷站 Urban Core 



 

图十七、涩谷站垂直交通 

在东急 TOD 项目百年计划中，这些内外因素帮助我们更好地拆解项目构成，

分析项目意义，因此在对 TOD项目评判时需要从多方面进行考量和权衡。 

3.2 现阶段课题 

东急 TOD 项目成功与否取决于是否在规定收回本金期限内达到一定的年盈

利率，即按照当时银行利息 3%，计划 20 年收回本金，年盈利达到 8%。现阶段

东急 TOD 项目依然存在许多问题亟待解决，如人口老龄化带来的房屋空置、土

地废弃，都心经济发展带来的都市圈线路拥挤，线上购物带来的线下实体行业

急剧衰退，造成铁路沿线发展不均衡，土地资源利用还需进行深层架构组建。 

2013 年日本政府提出“Wise City”概念，利用生态能源、经济和智能高

新科技帮助居民和城市在新的阶段得到可持续发展。东急针对“Wise City”提

案调整 TOD开发计划是未来解决阶段性问题的一大突破口。 



 

图十八、日本东急沿线 人口预测(2019) 

四、总结 

日本从幕府末期开始工业革命，1904 年日本首条铁路诞生，铁路自明治末

期、大正时期进入迅猛发展时期。纵观日本历史，其线路发展远早于城市扩张

时期，加之汽车尚未普及，铁路建设如入无人之境进入大规模修建期。东急集

团成立于大正十一年，从最开始铺设组建交通网络，到线路及沿线周边整体开

发构想提出，再根据市场需求平衡效益成本，进入本世纪后有计划地针对项目

进行再开发过程中，很好地契合了日本不同的城市发展阶段。东急 TOD 项目在

完成自身企业定位转型，财务平衡的基础上，也帮助日本政府完成区域经济振

兴，促进日本城市化发展。 

当下国内站城一体化发展的问题在于已形成一定城市规模，再进行征地拆

迁，线路重建、改扩建的话，建设周期长，施工难度大，时间跨度和空间维度

上十分影响城市的发展。如何通过学习日本东急 TOD 基础建设和再开发构建案

例，帮助国内 TOD 站城一体化发展，对我国城市化建设和城市可持续发展具有

战略性意义。当前在新基建浪潮中，国家大力推进以 5G 为代表的信息基础设施

建设，促进基础设施升级和创新，为智慧城市 3.0时代注入新的动力。 

 


