
城市建设与发展

〔文章编号〕 1002 － 2031( 2016) 09 － 0048 － 10 〔DOI〕 10． 13239 / j． bjsshkxy． cswt． 160907

地区发展条件对轨道交通线路溢价效应的影响

———以武汉市为例

徐 涛 张 明

〔摘 要〕 城市轨道交通建设会引起沿线土地或房地产价值的变化，形成溢价效应，且在不同建成环境中呈现出差异

性。以武汉市 3 条轨道交通线路周边 3587 栋住宅样本为基础，建立特征价格模型，对比不同轨道交通线路溢价效应影响范围

和强度的差异性，分析了地区发展条件对溢价效应的影响规律。结果显示: 轨道交通周边地区主干道结构制约着轨道交通线

路溢价效应的影响范围; 在城市交通设施、公共服务设施服务落后的地区，轨道交通的积极溢价效应更加显著。
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一 引言

公共服务设施建设和公共政策制定具有经济外

部性，会促使特定空间范围内土地或房地产的增值

或贬值［1］，形成积极或消极的溢价效应。城市轨道

交通是重要的公共设施，对周边土地或房地产市场

具有溢价效应［2 － 3］。一方面，轨道交通提升了站点

地区的交通可达性，减少了居民通勤成本，会促进一

定范围内土地、房地产价格提高，呈现出积极溢价效

应; 另一方面，轨道交通会对一定范围内产生噪声、
振动、废气污染及交通干扰，造成房地产贬值，呈现

出消极溢价效应。轨道交通溢价效应是轨道交通对

城市空间刺激作用的经济表征。

近年来，我国城市轨道交通建设加速，但其与城

市空间的衔接多为需求追随性，未充分发挥引导城

市用地拓展方向和功能疏解的作用［4］。研究轨道

交通溢价效应与城市空间的作用规律，可为城市轨

道交通规划及轨道站点地区规划提供依据，帮助实

现轨道交通建设与城市结构的优化。目前，针对我

国城市轨道交通溢价效应的相关研究多为定量估算

溢价效应或分析不同区位站点的空间异质性，少有

研究从线路层次探讨地区发展条件对轨道交通线路

溢价效应的影响规律。武汉市轻轨 1 号线、地铁 2
号线、地铁 4 号线三条线路享有共同的区域经济、政
策、文化背景，但途经地区发展条件具有显著差异，

这为探讨地区发展条件对轨道交通溢价效应的影响

提供了良好案例。本研究通过建立特征价格模型，
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分析武汉市 3 条轨道交通线路溢价效应空间范围和

影响强度的差异性，对比线路周边地区道路结构、土
地利用、公共服务设施等条件对轨道交通溢价效应

的影响作用。

二 相关研究综述

在轨道交通溢价效应领域，国外研究者已积累

了丰富成果，近年来，研究内容从对溢价效应的现象

实证深入至差异性分析及影响因素的探讨。塞维诺

对比了美国圣迭戈区域的轻轨、通勤铁路对周边住

宅市场的溢价影响，提出地区发展条件和公共政策

诱发了溢价效应差异［5］。朱利亚诺和阿格瓦尔对

轨道交通溢价效应的时间变化进行了分析，发现轨

道交通建成时间越长，对周边房地产的积极影响越

显著［6］。休伊特等就加拿大渥太华轨道交通不同

站点对住宅溢价的影响进行了对比，发现溢价效应

因站点环境差异而不同［7］。查特曼等和金等分别

对美国新泽西区域的河岸轻轨线、哈德森—伯根轻

轨线对不同类型住宅的价格影响进行了分析，发现

哈德森—伯根线对站点周边 400 米范围内的住宅产

生积极溢价效应，而河岸线仅对小型公寓及低收入

者住宅价格产生积极影响［8 － 9］。德布勒森等、沃德

瑞普、默罕默德等对 150 多个研究案例进行了总结，

发现轨道技术类别、站点地区建成环境 ( 尤其是路

网结构) 、房地产类别、区域经济及政策等均会对溢

价效应产生影响［2 － 3，10］。
近年来，研究者对中国城市轨道交通溢价效应

进行了实证分析( 表 1) ，其中部分研究对轨道交通

溢价效应的差异性及机制进行了探讨。一些学者初

表 1 国内城市轨道交通溢价效应代表性研究汇总［11 － 25］

作者( 年份) 刊物 研究城市 研究对象 研究结论( 正面影响: + ，负面影响: － )

王霞等( 2004) 城市问题 北京 轻轨 13 号线 1000 米范围住宅: 范围 + 246 元 /平方米

谷一桢，郑思齐( 2004) 城市问题 北京 轻轨 13 号线 1000 米范围住宅: + 1000 元 /平方米，+ 20%
郑捷奋，刘洪玉( 2005) 铁道学报 深圳 地铁 400 米范围住宅: + 23% ; 600 米范围住宅: + 17%

刘贵文，彭燕( 2007) 城市问题 重庆 轻轨
大渡口区站点 100 － 300 米范围住宅: + 12． 32; 九龙坡区

站点 100 － 300 米范围住宅: + 7． 59

尹爱青，唐焱( 2008) 城市问题 南京 地铁
0 － 500 米范围住宅: 370 元 /平方米
500 － 1000 米住宅: 143 元 /平方米

潘海啸，钟宝华( 2008)
城市规划

学刊
上海 地铁线路

800 米范围内，每靠近站点 1m，内环住宅价格 + 0． 015%，

中环住宅价格 + 0． 019%，外环住宅价格 + 0． 02%

苏亦宁，冯长春( 2011)
城市发展

研究
北京

地铁 4 号线、八

通线

公共交通较为稀缺地区( 八通线) 的地铁线路对其沿线住

宅价格影响程度确实大于公共交通系统较为发达地区的

地铁线路( 4 号线)

高晓晖，刘芳( 2011) 城市问题 上海
多条 线 路 在 不

同区位的站点

内环内: + 109． 42 至 + 329． 87 元 /平方米

内环外中环内: + 318． 1 至 + 432． 73 元 /平方米

中环外外环内: + 447． 38 至 + 608． 41 元 /平方米

外环外: + 94． 00 － 872． 00 元 /平方米

沙尔( Shyr) 等( 2013) Urban Studies
香港

台北

高雄

地铁网络

香港住宅: + 2． 8%
台北住宅: + 11． 7%
高雄住宅: + 6． 9%

斯隆( Salon) 等( 2014)
TＲB Annual Meet-
ing，2014

广州
地铁
BＲT 线路

地铁周边住宅价格持续长
BＲT 周边 1 千米范围内住宅价格涨幅低于外部区域

张明等( 2014)
Habitat Interna-
tional

北京
6 条地铁线;

2 条轻轨线

1600 米范围住宅: + 248 元 /平方米
800 米范围住宅住宅: + 110 元 /平方米

方然，刘艳芳( 2014)
国土 与 自 然 资 源

研究
武汉 地铁 2 号线

0 － 200 米范围住宅: + 5． 24% /临近 10 米
200 － 600 米范围住宅: + 1． 01% /临近 10 米
600 － 800 米范围住宅: + 4． 81% /临近 10 米

王宇宁等( 2015) 城市规划 天津 地铁
1500 米范围内，每靠近站点 100m 对住宅溢价: 运营期 +
12． 9%、建设期: + 11． 9%、规划期 + 9． 95%

孙伟增等( 2015)
Transportation Ｒe-
search( Part A)

北京 地铁
土地供应量较高地区，轨道交通对住宅租金的积极溢价效

应较弱

王洪卫，韩正龙( 2015) 城市问题 上海 地铁 11 号线

市郊线路影响范围较市区大，对周边房价的积极影响随着

距离的增长呈现凸型变化; 大部分郊区站点积极溢价影响

强度是市区站点的 2 倍
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步讨论了地区公交服务质量对轨道交通溢价的影

响，如苏亦宁和冯长春利用空间自相关分析和波普

分析法研究了北京地铁 4 号线、八通线对周边住宅

价格涨幅的影响，发现在城市公共交通缺乏地区的

溢价作用更明显［17］; 沙尔等人对香港、台北和高雄

轨道交通溢价效应进行了建模评估，发现在轨道交

通覆盖范围广、城市公共交通系统服务水平高的城

市( 如香港) ，轨道交通溢价效应较弱［18］。研究者对

比了不同技术公交系统溢价效应的差异，如斯隆发

现相较于 BＲT，广州市地铁对住宅具有更为持续的积

极溢价作用［19］; 张明等则发现北京市 6 条地铁线路

的溢价效应的影响范围和强度均高于 2 条轻轨线

路［20］。王宇宁等探讨了天津市地铁溢价效应的时间

变化，发现在规划期、建设期、运营期积极溢价效应逐

渐减弱［21］。此外还有研究探讨了轨道交通站点溢价

效应的空间异质性，如高晓晖和刘芳对比上海市不同

城市圈层中轨道交通站点对住宅价格影响的差异，认

为站点区位、商业集中度和基础设施会影响溢价效

应［18］; 孙伟增等提出在北京市住宅供给量较高的地

区，住宅租金因临近轨道交通而增长幅度较低［23］; 王

洪卫和韩正龙经对比指出上海市地铁 11 号线的郊区

站点溢价效应影响范围及强度均高于城区站点［25］。
综上所述，从线路层面准确测度轨道交通溢价效

应的差异性，探讨我国城市中地区发展条件对轨道交

通溢价效应影响机制的研究仍然较少。大部分研究

在分析溢价效应时侧重于影响强度的分析，缺乏对地

区实际路网距离和溢价效应关系的细致考虑。此外，

一些研究在利用特征价格建模分析时，未能充分控制

住宅结构特征、小区环境特征或周边公共服务设施等

因素对房价的影响。基于此，本研究在以下方面做出

尝试: 第一，利用路网距离测度轨道交通站点的可达

性，分析轨道交通溢价效应在城市空间中的实际影响

范围; 第二，综合利用武汉市住宅销售数据、城市地理

信息数据，建立涵盖 40 余个变量的住宅特征价格模

型，解析各类因素对轨道交通站点地区住宅价格的影

响规律，以准确估算轨道交通的溢价影响; 第三，从线

路层面对比溢价效应影响范围和强度的差异性，探讨

土地利用、交通设施、公共服务设施等条件的影响，以

期为轨道交通规划及周边地区发展提供启示。

三 研究方法及数据来源

1． 研究实例

武汉是中国快速推进轨道交通建设城市的典型

城市。至 2015 年底，武汉已开通轻轨 1 号线、地铁

2 号线、3 号线和 4 号线，并规划于未来 4 年开通 4
条新线路。研究选择轻轨 1 号线、地铁 2 号线和 4
号线一期作为研究对象，3 条线路周边发展条件具

有显著差异，为对比研究提供了良好的案例。
轻轨 1 号线( 简称“1 号线”) 位于汉口地区，选

线于原京汉铁路旧址，为轨道交通高架线。1 号线

途经地区多为汉口发展成熟地带，包括中山公园—
江汉路中心区、汉正街商业区、两端旧工业区及住

区。本研究将 2014 年前开通的东吴大道至堤角段

共计 26 个站点纳入研究范围。
地铁 2 号线( 简称“2 号线”) 于 2012 年底建成

运营，为轨道交通地下线，运营里程长 27． 7 公里，设

站点 21 个。2 号线穿越长江，沿线为汉口及武昌发

展轴线地带，串联汉口火车站、中山公园—江汉路中

心区、武昌中南路—洪山广场中心区、王家墩商务

区、光谷广场副中心及积玉桥、常青花园等大型居住

区。
研究仅将 4 号线一期工程( 简称“4 号线”) 纳

入研究范围。4 号线一期工程于 2013 年底建成运

营，运营里程长 16． 5 公里，设站点 15 个，和 2 号线

在洪山广场站、中南路站连续同站台换乘。4 号线

一期工程沿线北侧为近年来武汉市重点发展区域，

包括武汉高铁站区域、楚河汉街商业休闲区、沙湖居

住组团等，南部站点服务中南路—洪山广场中心区、
武昌火车站等发展成熟地区。

2． 研究方法

( 1) 特征价格模型

本研究利用特征价格模型( Hedonic Price Mod-
el，简称“HPM”) 分析武汉市轨道交通线路的溢价

效应。HPM 能够控制住房结构、邻里环境、区位特

征等因素的作用，抽离出公共交通对周边住宅价

格的影响。经过试验，研究选定 HPM 的半对数形

式，轨道交通站点对住宅价格的影响以百分比的

形式量 化。通 过 计 算 特 征 变 量 的 方 差 膨 胀 因 子

( Variance Inflation Factor，简称“VIF”) ，识别引起

多重共线性①的解释变量，修正模型。研究使用模

型如下:

其中，Pi 为第 i 个住宅单元的单位面积销售价

格( 元 /平方米) ; xki为第 i 个住宅单元第 k 个特征变

量值; di 为第 i 个住宅单元距离最近公交站点的距

离( 米) ; εi 为随机误差; α0、αk、β 为影响系数。
使用特征价格模型分析住宅价格，需要控制可

能影响住宅价格的各类特征因素。本研究考虑的特
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征因素包括四组: 第一组变量描述住宅结构特征，包

括描述住宅楼层、朝向等特征的 11 个变量; 第二组

为时间变量，消除通货膨胀、经济周期及住房限购政

策等的影响; 第三组变量描述住宅的区位特征，其中

住宅距城市中心、城市次中心及片区中心距离为直

线距离，住宅距离城市主干道、轨道交通站点的距离

为路网距离; 第四组变量描述邻里环境特征，包括小

区容积率、绿地率及周边公共服务设施等 12 个变

量。
( 2) 数据来源

研究数据来源如下:

———搜房网( www． soufang． com) 公布的武汉市

二手房信息，包含住宅价格、地址、结构特征 ( 如楼

层、面积、小区容积率) 等信息;

———问卷调查数据，组织城市规划专业本科生

在轨道交通站点周边住宅小区随机对居民开展面访

式问卷调查，收集住宅售价及特征信息;

———武汉市地理信息数据，研究将住宅样本数

据录入空间数据库，利用 ArcGIS 10． 0 测量样本住

宅到主干道、城市中心、公共服务设施的直线距离或

路网距离。研究于 2013 年 10 月、2014 年 5 月两次

开展数据采集工作，获取武汉市 3 条轨道交通线路

站点周边 3000 米范围内 4856 栋住宅的原始数据，

通过数据整理，获得样本 3587 个，样本售价及特征

变量描述性统计见表 2。

表 2 样本各变量描述性统计表

变量 样本数量 极小值 极大值 均值 标准差

因变量

住宅结构特征

销售时间

区位特征

邻里环境特征

住宅售价( 元) 3587 2980 25454 10098． 98 2811． 95
住宅总层数 3587 3 63 17． 01 10． 30
住宅楼层 3587 1 42 9． 18 7． 26
是否复式楼( 0，1) 3587 0 1 ． 03 ． 17
客厅( 餐厅) 数量 3587 0 5 1． 73 ． 49
卧室数量 3587 1 6 2． 53 ． 82
客厅是否朝南( 0，1) 3587 0 1 ． 89 ． 31
是否毛坯房( 0，1) 3587 0 1 ． 82 ． 38
是否简单装修( 0，1) 3587 0 1 ． 09 ． 29
是否精装修( 0，1) 3587 0 1 ． 09 ． 29
产权是否为 70 年( 0，1) 3587 0 1 ． 97 ． 16
是否二手房( 0，1) 3587 0 1 ． 79 ． 41
销售时间 3587 2007 2014 2013． 18 1． 39
江岸区( 0，1) 3587 0 1 ． 16 ． 37
江汉区( 0，1) 3587 0 1 ． 15 ． 36
硚口区( 0，1) 3587 0 1 ． 10 ． 30
东西湖区( 0，1) 3587 0 1 ． 12 ． 32
武昌区( 0，1) 3587 0 1 ． 29 ． 45
洪山区( 0，1) 3587 0 1 ． 11 ． 32
青山区( 0，1) 3587 0 1 ． 07 ． 25
距离城市中心直线距离( 100 米) 3587 1． 59 148． 00 43． 50 33． 57
距离片区中心直线距离( 100 米) 3587 ． 12 70． 88 22． 95 12． 83
距离城市主干道步行距离( 100 米) 3587 ． 1 92． 0 5． 296 12． 60
距离轨道交通站点步行距离( 100 米) 3587 ． 30 30． 00 8． 92 6． 12
小区面积( ha) 3587 ． 2 60． 0 6． 17 6． 85
小区容积率 3587 ． 3 13． 6 3． 07 1． 87
小区绿地率( % ) 3587 15 79 33． 77 6． 00
步行 1000 米范围内可乘普通公交线路( 条) 3587 0 30 7． 79 5． 70
步行 1000 米范围可达购物中心( 0，1) 3587 0 1 ． 68 ． 47
步行 1000 米范围可达大学( 0，1) 3587 0 1 ． 54 ． 50
步行 1000 米范围可达中学( 0，1) 3587 0 1 ． 84 ． 36
步行 1000 米范围可达小学( 0，1) 3587 0 1 ． 91 ． 29
步行 1000 米范围可达医院( 0，1) 3587 0 1 ． 87 ． 33
步行 1000 米范围可达公园绿地( 0，1) 3587 0 1 ． 62 ． 49
步行 1000 米范围可达水域( 0，1) 3587 0 1 ． 57 ． 49
步行 1000 米范围可达长江( 0，1) 3587 0 1 ． 14 ． 35
有效的 N ( 列表状态) 3587
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四 溢价效应分析结果及解释

1． 住房特征价格基础模型

本研究的第一部分评估住宅结构特征、邻里特

征、销售时间、区位等特征变量对住宅价格的作用，

建立轨道交通周边地区住宅特征价格基础模型。根

据方差膨胀因子( VIF) ，将“住宅建筑总楼层”、“住

房面积”变量排除，将“住宅距城市主中心距离”、
“距次中心距离”合并为“住宅距城市中心距离”变

量，修正模型中的多重共线性现象。武汉市轨道交

通周边住宅基础特征价格模型见表 3。

表 3 武汉市轨道交通住宅基础特征价格模型

模型 Coef． t Sig． VIF

住宅结构特征

销售时间

区位特征

邻里环境

( 常量) 3． 789 160． 022 0． 000
小高层住宅( 0，1) ． 001 ． 195 ． 845 1． 637
高层住宅( 0，1) ． 030 5． 335 ． 000 3． 082
住宅楼层 ． 001 1． 965 ． 050 1． 761
是否复式楼( 0，1) － ． 016 － 1． 797 ． 072 1． 194
厅数量 ． 008 2． 342 ． 019 1． 132
客厅是否朝南( 0，1) ． 003 ． 677 ． 498 1． 089
是否简单装修( 0，1) ． 000 ． 071 ． 944 1． 309
是否精装修( 0，1) ． 012 2． 049 ． 041 1． 244
产权是否为 70 年( 0，1) － ． 048 － 4． 415 ． 000 1． 204
是否二手房( 0，1) ． 016 3． 240 ． 001 1． 578
房龄不超过 10 年( 0，1) ． 025 5． 793 ． 000 1． 788
销售于 2010 年 ． 071 6． 998 ． 000 1． 791
销售于 2011 年 ． 083 7． 345 ． 000 1． 615
销售于 2012 年 ． 123 12． 281 ． 000 1． 881
销售于 2013 年 ． 130 16． 073 ． 000 4． 985
销售于 2014 年 ． 140 17． 515 ． 000 6． 171
江岸区( 0，1) ． 045 2． 962 ． 003 1． 529
江汉区( 0，1) ． 059 7． 981 ． 000 3． 348
硚口区( 0，1) － ． 018 － 1． 035 ． 301 1． 286
东西湖区( 0，1) ． 030 3． 141 ． 002 4． 325
武昌区( 0，1) ． 029 4． 159 ． 000 4． 734
青山区( 0，1) ． 042 4． 115 ． 000 3． 158
距离城市中心距离( 100 米) － ． 001 － 11． 592 ． 000 3． 755
距离片区中心距离( 100 米) ． 000 1． 532 ． 126 2． 269
距离城市主干道距离( 100 米) ． 000 － ． 724 ． 469 1． 899
距离轨道交通站点距离( 100 米) － ． 004 － 10． 881 ． 000 1． 585
小区面积( ha) ． 001 4． 050 ． 000 1． 406
小区容积率 － ． 001 ． 232 ． 817 1． 323
小区绿地率( % ) ． 003 8． 529 ． 000 1． 368
1000 米范围普通公交线路( 条) － 1． 226E － 05 － ． 032 ． 974 1． 512
1000 米范围可达购物中心( 0，1) ． 022 5． 097 ． 000 1． 692
1000 米范围可达大学( 0，1) ． 021 5． 669 ． 000 1． 382
1000 米范围可达中学( 0，1) － ． 004 － ． 743 ． 457 1． 594
1000 米范围可达小学( 0，1) ． 009 1． 481 ． 139 1． 361
1000 米范围可达医院( 0，1) － ． 015 － 2． 742 ． 006 1． 515
1000 米范围可达公园绿地( 0，1) ． 007 1． 965 ． 050 1． 366
1000 米范围可达水域( 0，1) ． 010 2． 731 ． 006 1． 306
1000 米范围可达长江( 0，1) ． 059 － 9． 705 ． 000 3． 581

在结构特征变量中，住宅所处楼层回归系数为

0. 001，这表明当其他特征因素相同时，住宅所在楼

层每升高一层，售价提高 0． 1%。同理，住宅拥有餐

厅、精装修、房龄小于 10 年等因素均会提升住宅价

格。产权为 70 年回归系数为 － 0． 048，说明商业或

办公综合体中的住宅单元售价比居住用地住宅售价

高约 4． 8%。
时间变量回归系数均为正值，这表明 2010 年后
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武汉市住宅价格持续增长。其中，2012 年住宅价格

涨幅较大。
在区位特征中，住宅距城市中心距离回归系数

为 － 0． 001，这表明住宅距武汉市中山公园、中南

路—洪山广场、汉正街、光谷等城市中心距离每增加

100 米，房价降低 0． 1%。在住宅结构、邻里设施条

件相同的情况下，洪山区住宅售价最低。基本模型

中，住 宅 到 轨 道 交 通 步 行 距 离 的 回 归 系 数

( － 0． 004) 初步表明轨道交通对住宅价格有积极影

响，而由于未界定溢价影响的空间范围，溢价强度较

低。
在邻里环境特征中，住宅小区规模越大，绿地率

越高，房价越高。住宅周边设有购物中心、大学、小
学、公园绿地及水域等设施时，售价提高。临近大型

医院的住宅价格降低 1． 5%。临近长江的住宅价格

则提升 5． 9%，反映了长江独特的景观和休闲价值。
2． 溢价效应空间范围

本研究第二部分界定武汉市 3 条轨道公共交通

线路溢价效应的影响范围。以轨道交通站点为中

心，划分间距 100 － 200 米的同心圆环，构建二元变

量( 1，0) 来表示住宅所处的圈层，将其纳入基础模

型中。二元变量的回归系数和显著度反映了轨道交

通站点对不同圈层住宅的溢价效应。
分析结果 ( 表 4 ) 表明，轻轨 1 号线、地铁 2 号

线、4 号线溢价效应影响范围具有差异。轻轨 1 号

线路仅对 600 米路网距离内住宅价格产生积极溢价

效应，地铁 2 号线的积极影响范围则延伸至 1000 米

圈层内，地铁 4 号线溢价效应扩展至 900 米范围内。
两条地铁线路的溢价效应空间影响范围接近，均大

于轻轨 1 号线。

表 4 轨道交通线溢价效应影响范围分析

圈层
轻轨 1 号线 地铁 2 号线 地铁 4 号线

Coef． Sig． Coef． Sig． Coef． Sig．
0 － 100m 0． 023＊＊ 0． 081 0． 031* 0． 088 0． 041＊＊ 0． 002
100 － 200m 0． 036＊＊ 0． 000 0． 055＊＊ 0． 000 0． 063＊＊ 0． 000
200 － 300m － 0． 010 0． 393 0． 059＊＊ 0． 000 0． 069＊＊ 0． 000
300 － 400m 0． 036＊＊ 0． 000 0． 032* 0． 063 0． 092＊＊ 0． 000
400 － 500m 0． 029＊＊ 0． 001 0． 023＊＊ 0． 013 0． 052＊＊ 0． 000
500 － 600m 0． 016＊＊ 0． 094 0． 022＊＊ 0． 025 0． 059＊＊ 0． 000
600 － 700m － 0． 007 0． 443 0． 025＊＊ 0． 014 0． 061＊＊ 0． 000
700 － 800m 0． 011 0． 411 0． 020＊＊ 0． 049 0． 061＊＊ 0． 000
800 － 900m － 0． 006 0． 573 0． 012 0． 112 0． 043＊＊ 0． 000
900 － 1000m 0． 005 0． 632 0． 014＊＊ 0． 000 0． 010 0． 312
1000 － 1200m － 0． 016 0． 211 － 0． 025＊＊ 0． 092 0． 014 0． 221
1200 － 1400m － 0． 001 0． 969 － 0． 013 0． 145 0． 026＊＊ 0． 006

N 997 1376 727

注:＊＊ － sig ＜ 0． 05; * － sig ＜ 0． 1; 各圈层溢价指数以 1400 － 3000 米范围样本为参照。

3． 影响范围内溢价指数估算

本研究第三部分分析轨道交通对其影响范围中

各个圈层的住宅价格受溢价效应的强度指数，并估

算溢价影响范围内的平均溢价指数。分析结果如

图 1。
轻轨 1 号线站点周边 600 米范围内，住宅平均

售价比 600 － 3000 米范围内住宅高 2． 78%，折合

306． 04 元 /平方米。各圈层中，紧邻站点的 0 － 100
米圈层溢价指数低于均值，100 － 600 米各圈层溢价

指数由内向外逐渐降低。200 － 300 米圈层溢价指

数的显著度不高，这可能与该圈层样本数量较少有

关。0 － 100 米圈层溢价指数低，说明高架线路带来

的噪声、振动、进出站人流与主干道车行交通相互干

扰有关。

地铁 2 号线周边 1000 米范围内，轨道交通溢价

效应为 3． 61%，折合 382． 36 元 /平方米。紧邻站点

0 － 100 米圈层溢价指数较低，其外圈层溢价指数则

呈现显著的阶梯状特征。100 － 400 米三个圈层的

溢价指数超过 5． 0%，大于其他圈层，形成了站点溢

价效应的核心影响区; 500 － 1000 米圈层溢价指数

呈阶梯状降低，构成了溢价效应的辐射区。
地铁 4 号线周边 900 米范围内，轨道交通溢价

效应为 4． 90%，比 900 － 3000 米范围住宅售价高约

456． 39 元 /平方米。各个圈层的溢价指数均具有显

著性，紧邻站点的 0 － 100 米圈层指数( 3． 1% ) 低于

平均水平; 100 － 400 米三个圈层溢价指数较高，分

别为 5． 3%、5． 1%、7． 2%，构成了核心圈层; 400 －
900 米各圈层溢价指数逐渐降低。
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图 1 溢价指数差异性对比( 空心柱图表示显著度低于 10% )

分析结果表明，武汉市 3 条轨道交通线路溢价

效应强度有显著差异，1 号线低于 2 号线并低于 4
号线。在轨道交通线溢价影响范围内，各圈层溢价

指数呈现类似的变化趋势( 图 1) : 紧邻站点的 0 －
100 米门户区，受噪声、振动、交通干扰等影响，溢价

指数较低; 100 － 400 米圈层溢价效应强度最高，形

成了核心影响区; 自 400 米向外，溢价效应强度逐渐

降低，为效应衰退区。

五 溢价效应差异性讨论

1． 溢价效应影响范围的差异性

根据路网距离，武汉市轨道交通 1 号线溢价影

响范围为 600 米，2 号线、4 号线影响范围扩展至

900 － 1000 米。以城市路网数据为基础，利用 Arc-
GIS 10． 0 网络分析功能模拟 3 条线路溢价效应影响

范围( 图 2) 。模拟结果显示，3 条线路站点的溢价

影响区多终止于与线路平行的城市干道，据此可推

测城市主干道结构影响溢价影响范围。为进一步验

证，研究统计 3 条轨道交通线各个站点距其周边城

市干道的距离( 表 5) ，1 号线站点距主干道平均距

离约为 656 米，2 号线站点、4 号线站点距周边主干

道距离均值分别为 965 米、972 米，与溢价效应影响

空间范围具有一致性。此外有国外学者研究发现，

轨道交通站点地区路网结构是影响轨道交通溢价效

应的关键因素［2，10］，步行可达性会影响居民使用轨

道交通的意愿［26］。武汉市城市干道多为宽马路，车

辆密集，人行道、过街天桥等间距较大，为居民步行

至轨道交通站点造成了物理及心理上的阻碍，影响

了居民为外围住房支付更高价格的意愿，从而限制

了轨道交通溢价效应的扩展范围。

图 2 武汉市轨道交通 1 号线、2 号线、4 号线溢

价效应影响范围

表 5 轨道交通站点距周边城市干道距离统计

测距

数量

极小值

( m)

极大值

( m)

均值

( m)
标准差

轻轨 1 号线 56 249 1200 656． 23 217． 08
地铁 2 号线 45 423 1900 965． 02 290． 44
地铁 4 号线 26 100 1600 972． 85 339． 55

2． 溢价效应强度差异性

特征价格模型分析结果表明，武汉市 3 条轨道
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交通溢价效应由强至弱为 4 号线、2 号线、1 号线。
轨道交通溢价效应的影响因素可能包括区域宏观经

济及政策背景、轨道技术类别及地区发展条件等。

武汉市 3 条线路区域经济及政策背景相似，技术服

务水平差异不大( 表 6) ，故可推测溢价指数差异性

主要受地区发展条件影响。

表 6 武汉市轨道交通 1、2、4 号线技术特征对比

轨道形式 车厢型号 车厢数 单程平均时速 服务时间 发车频次( 次 /天)

1 号线 高架 B 4 － 6 31． 53 5: 45 － 22: 30 250
2 号线 地铁 B 6 － 8 31． 70 6: 00 － 23: 00 240 － 280
4 号线 地铁 B 6 － 8 30． 94 6: 00 － 23: 00 180

数据来源: 武汉地铁集团网站、百度百科。

研究对 3 条线路溢价影响范围内，土地利用构

成、开发强度、交通设施及公共服务设施等发展条件

进行对比( 表 7) 。在土地利用方面，2010 年至 2014
年，4 号线周边地区增量最大，且有大量工业用地转

化为商业服务业设施用地、公共服务设施用地，居住

用地总量不变。2 号线周边城市建设用地增量低于

4 号线，居住用地减少，商业服务业设施用地显著增

长。1 号线周边地区建设用地增量很小，居住用地

规模减小。在开发强度方面，4 号线周边地区建设

用地容积率、居住用地容积率提升幅度均高于 2 号

线影响区，1 号线周边地区最低。在交通设施方面，

1 号线影响区内路网密度、普通公交线路密度均高

于 2 号线，4 号线周边地区交通设施服务水平最低。
在商业和公共服务设施方面，1 号线周边地区购物

中心、中小学及医院等生活设施覆盖率远超过 2 号

线，4 号线公共服务设施服务水平最低。

表 7 武汉市轨道交通 1、2、4 号线溢价影响范围内地区发展条件对比

轻轨 1 号线 地铁 2 号线 地铁 4 号线

2010 2014 2010 2014 2010 2014

土地利用

开发强度

交通设施

样 本 周 边

服务设施

城市建设用地( 公顷) 3391． 13 3400． 71 3201． 94 3316． 74 1728． 40 2069． 01
公共管理与公共服务设施用地( 公顷) 231． 30 273． 56 656． 74 673． 20 146． 56 185． 69
商业服务业设施用地( 公顷) 229． 42 250． 76 249． 54 302． 34 97． 08 124． 90
居住用地 ( 公顷) 1336． 60 1228． 30 1183． 46 1133． 02 740． 24 738． 92
工业用地 ( 公顷) 390． 95 277． 00 80． 78 73． 65 113． 09 85． 75
城市建成区容积率 1． 03 1． 10 1． 24 1． 32 0． 98 1． 12
居住用地容积率 1． 91 2． 09 1． 99 2． 25 1． 64 1． 97
路网密度( 公里 /平方公里) 2． 69 2． 76 2． 06
样本周边1000 米范围内普通公交线数量 10． 78 8． 48 5． 89
1000m 范围内有购物中心( 0，1) 0． 94 0． 79 0． 73
1000m 范围内有高校( 0，1) 0． 47 0． 60 0． 39
1000m 范围内有中学( 0，1) 0． 97 0． 87 0． 89
1000m 范围内有小学( 0，1) 0． 98 0． 92 0． 90
1000m 范围内有医院( 0，1) 0． 99 0． 91 0． 90
1000m 范围内有开放空间( 0，1) 0． 82 0． 62 0． 83

轨道线路影响区平均溢价指数 2． 78% ( 306． 04 元 /平方米) 3． 61% ( 382． 36 元 /平方米) 4． 90% ( 456． 39 元 /平方米)

1 号线周边地区多为汉口旧城区，公共设施服

务水平最高，但土地市场不活跃。轨道交通服务对

周边居民交通可达性及生活便利度的改善作用相对

较低，溢价指数最低。4 号线周边地区是武汉市城

市增长及更新的热点地区，但交通设施、公共服务设

施未能及时配套。轨道交通显著提升了该地区居住

区的交通可达性及居民前往就业地区及公共服务设

施的便利度，溢价指数最高。2 号线周边地区土地

市场活跃程度和服务设施供给水平、溢价效应强度

均处于中等水平。综上所述，在城市土地市场活跃、
服务设施落后的地区，轨道交通溢价指数最高，其对

周边住宅市场的促进作用更为显著。

六 结论及启示

本研究通过建立特征价格模型，测度了武汉市

3 条轨道交通线路溢价效应在空间范围和强度方面

的差异性。在溢价效应的空间范围方面，2 条地铁
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线路的空间影响范围相近( 900 － 1000 米) ，大于轻

轨 1 号线( 600 米) ，线路周边地区城市干道是限制

溢价效应影响范围的重要因素。在溢价效应强度方

面，在土地市场活跃、公共服务设施水平落后的地

区，轨道交通能够显著改善周边住宅的交通可达性

和生活便利度，发挥更为积极的溢价效应。
虽然本研究未能定量测度地区发展条件各因素

对轨道交通溢价效应的精确影响，仍可为轨道交通

建设提供有益参考。
第一，对我国城市轨道交通选线中追随式发展

和引导式发展的启示。追随式发展是在城市高人口

密度地区优先建设轨道交通线，有利于缓解交通拥

挤，提高轨道交通客流量; 引导式发展则是在城市战

略发展地区优先布局轨道交通，引导城市功能疏解，

以促进城市结构调整。本研究发现，当轨道交通布

局于交通设施、公共服务设施落后的城市发展战略

地区时，其溢价效应的影响广度和强度均较高，能够

更加有效地引导市场动力向周边地区集聚，促进城

市更新，拉动新城发展。
第二，对划定轨道交通站点地区空间范围的启

示。本研究发现，城市道路结构会影响轨道交通溢

价效应的影响范围，特别是宽阔的干道会限制溢价

效应的辐射范围。因此，在编制轨道交通廊道或站

点地区规划或制定溢价回收等轨道相关政策时，不

宜简单按照直线距离划定空间范围，应在相关规范

和实证分析的基础上，结合轨道交通线路周边路网

结构，细致地划定站点地区空间范围。
第三，对轨道交通站点地区规划的启示。研究

发现武汉市轨道交通对不同圈层住宅溢价影响的变

化规律如下: 0 － 100 米门户区积极效应较弱，100 －
400 米核心影响区积极效应最强，400 米之外辐射区

逐渐衰减。因此，在轨道交通站点地区规划中，应结

合路网合理分区，调整各分区功能构成，提高门户区

商业、公共服务设施等建筑的规模比例，不宜在核心

区布局医院等对住宅价格具有消极影响的设施。同

时，对不同分区应采取差异化的强度控制措施，适度

提高核心区住宅开发强度，以充分发挥轨道交通的

积极溢价效应。

【Abstract】 The construction of urban railway transporta-
tion will bring changes to the nearby land and housing，and then
form premium effect with differences in different constructing en-
vironment． Taking 3587 housing sales nearby three railway tran-
sits for example，this essay sets up Hedonic Price Models to

compare the variations in effecting scale and intensity by the pre-
miums effect，and then explores the influencing laws on premi-
ums effect by regional development conditions． The results show
that the local arterial road grid contributes to the variance of in-
fluence area，and in the areas where urban transportation facili-
ties and public service facilities are less － developed，the premi-
ums effect tends to be more outstanding．
【Key words】 regional development conditions; rail

transportation; premium effect; Wuhan

注释

① 多重共线性( Multicollinearity) 是指线性回归模型中的解释变量

之间由于存在精确相关关系或高度相关关系而使模型估计失真

或难以估计准确。方差膨胀因子( Variance Inflation Factor，VIF)

是测度多重共线性的常用指数，VIF 越大，显示共线性越严重。

经验判断方法表明: 当 0 ＜ VIF ＜ 10，不存在多重共线性; 当 10≤
VIF ＜ 100，存在较强的多重共线性; 当 VIF≥100，存在严重多重

共线性。
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city social welfare index exist spatial agglomeration and diffusion
phenomena． Finally，the relationship between population urbani-
zation，land urbanization and social welfare index is inverted U
－ shaped curve，and optimal population and land urbanization
are changing by industrialization process．
【Key words】 population and land urbanization; social
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