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城市轨道交通可达性提高和住宅价格增值关系

武倩楠 ， 叶霞飞
（ 同济大学 道路与交通工程教育部重点实验室 ，上海 ２ ０１ ８０４ ）

摘要
：
从分析影响 因素 出发 ，将城市轨道交通对住宅价格 的ｃｉ
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影响分解为交通效益和集聚效益 ， 并建立可达性提高计算模ｍｅｔｈｏｄｃａｎ
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型进行量化 ． 以上海市轨道交通 １ １ 号线的 １６ 个车站为例对 ｃａｐ
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可达性提髙计算值和住宅价格增值之间的关系进行分析 ． 实 ｓｔａ ｔｉｏｎｓ．

例研究结果初步表明 ， 城市轨道交通对住宅价格的影响 约为
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交通开通前后就已经释放 ；各个车站因 自 身的 区位及在城市

轨道交通网络 中的位置不同 ，对其影响范围内房价的影响程


度不同 ，影响幅度分布在 ２％？ １８ ％之间 ， 并呈现郊区大 、市好古热 嘴六
、

＊女雄細六
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ｓ抽咕 仰 ａｔ抓祕 Ｊ？ 灿

中心小的趋势？ 该方法可 以为规划阶段的城市轨道交通线路 ｆｆ ｆｆ ２
开发利益还原及车站同边土地开发建设提供参考 ？发的同时 自 身投资 、获益分配不均衡成为Ｍ其

可持续发展的首要因素 ． 由 于建设投资大 、运营成本
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）于 国内外城市背景差异 ，造成在实际应用 中存在困

难． 例如 ，直接比较法是将有 、无轨道交通服务的 ２
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模式 ，城市居民出行并非全部都以市中 心为 目 的地 ；
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特征价格法是从房价出发 ，对影响房价的因素进行
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详细分析 ，但研究中对于房价数据要求较高 ，包
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，这些数据 目
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 ｒａｎｇｉｎｇｆｒｏｍａｂｏｕｔ２ｐｅｒｃｅｎｔｉｎｔｈｅ前在国 内很难获得 ， 简化之后则会对研究结果造成
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影响 ．通 出行的 目 的才会带来效益 ． 但是 ，某项交通设施的

另外 ，大部分学者在研究轨道交通对房价影 响 建设 ，将原有的交通 出行成本降低 ，降低的部分可 以

时一般仅考虑轨道交通提高 出行可达性对房价 的影 视作该项交通设施带来的效益 ． 所以城市轨道交通

响 ， 少部分学者认为轨道交通还通过改变车站周围 运营前后出行成本的降低即为城市轨道交通带来的

的 土 地 利 用 、 增 加 人 口 岗 位 等 集 聚 效 益 可达性提高 ，这里城市轨道交通运营前的对比交通
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． 由 于集 方式应为除了城市轨道交通之外其他全民可用的城

聚效益在量化上存在困 难 ，
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般研究仅作定性说 市客运交通方式 中 出行成本最低 的交通方式 ． 现阶

明
［
９
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；
少部分研究在试图量化这部分影响 时没有区 段由 于道路公交无论是在 出行距离还是服务人群上

分既有集聚效益 和轨道交通带来的集聚效益 ， 导致 都更能够与城市轨道交通构成接替性和竞争性关

得到的结果混杂其他影响房价的 因素 ［８
’

１７］

．系 ，所以这里将道路公交暂定为比较对象
［２°］

．

针对上述问题 ， 可达性提高计算模型从城市轨某
一

城市轨道交通车站周围规划居住人 口 的出

道交通 的本 质出发 ， 以解决交通 问题的角度来量化 行 目 的地并不是确定 的 ， 而且城市轨道交通对房地

交通效益和集聚效益对住宅价格 的影响 ， 并采用 国 产价格 的增值作用也不会因居住 的人不同而有明显

内可 以获得的城市公共交通 出行信息 、住宅小 区均 差异 ，所以这里计算的可达性提高应该是客观的 、不

价等数据来验证该模型的有效性 ． 本文首先构建可 受具体入住人影 响的 ． 城市轨道交通提高城市 的可

达性提高计算模型和住宅价格增值计算方法 ， 然后 达性从根本上来说是提高到城市轨道交通网 络中各

以上海市轨道交通 １ １ 号线的 １ ６ 个车站为例对可达 个车站及车站接驳范围 内 的可达性
［２°］

，
所以这里将

性提高和住宅价格因城市轨道交通增值这两者之间 出行 目 的地设为城市轨道交通网 络中各个车站及其

的关系进行分析 ．步行接驳范围 内 ． 对于广义上的
一

次 出行来说 ，可达

性的提高就是从出发点分别乘坐城市轨道交通和道

１ 可达 Ｉｆ提高计算模型构建 路公交到达其他各个城市轨道交通车站或其附近道

路公交站点的广义出行费用之差 的加权平均值 ．
２ 种

１ ． １ 影响因素分析交通方式的出行路线示意图如图 １ 所示．

Ｍ市
■

轴 ？ ｉｉ＆Ｍ 首 功 ） 眘旨 ； 决 ： 行
丨

司 ？ ，一城市轨道交通 出行 〇 城市轨道交通车 站

即提高城市 内部 的 出 行可达性 ； 同时也可以促进沿……道路公交出行Ａ 道路公交站点

线土地开发 ， 在车站附近 由 于交通便利会引 起人 口接驳方式 出行±方式出＃

岗位的增加从而形成集聚效益 ， 进而对房价产生影＼＾

——

＇

＼．

｜｜｜｜

响 ． 虽然集聚效益属于经济现象 ， 但本质上仍是 由城、

市轨道交通 的交通 属性所引起的 ， 通过提高城市 中
出发点

Ｃ ；：：：
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其他地方到达该地的可达性从而形成集聚效益 ， 可Ｐ

称之为 吸引 可达性 ．接驳 方式 ＜１

 ， 、 ，

因此 ，城市轨道交通对住宅价格 的機影响可^Ｆｉｇ ． １Ｓｋｅｔｃｈｍａｐｏｆｔｒａｖｅ ｌｐａｔｈ ｓｂ ｙｕｒ ｂａｎ ｒａ ｉｌ ｔｒａｎｓ ｉ
ｔ

分为 ２ 部分 ：

一

是交通效益 ， 即提高 出行可 达性 ；
二

ａｎｄｂｕｓ

是集聚效益 ， 即提高吸引可达性 ． 这 ２ 类影 响都可用

可达性提高来衡量 ： 交通效益可 以通过该地到达城图 １ 中 ，城市轨道交通车站 ｆ 为 出发车站 ， 城市

市 中 其他地方的 出行可达性提高来体现 ， 集聚效益 轨道交通车站 为 目 的地车站之
一

， 从 出 发点到 出

可 以通过城市中其他地方到达该地的吸引可 达性提 发车站 ｉ 的距离为 由于出行 目 的地设为城市轨道

高来体现 ． 另外 ，城市轨道交通对住宅价格也存在
一 交通网 络中各个车站及其步行接驳范围 内 ，所 以在

定 的负 面影响 ［
１ ８

＿

１９
］

，如噪音 、振动 、 污染等 ，但是此部 可达性提高 的计算 中仅考虑出发端的接驳 ．

分在最终的成交价格里已被扣 除 ， 所以在本文模型１ ． ２ ． １ 出行可达性提高

构建中可 以不必考虑 ． 为 了量化城市轨道交通对住
一次完整的出行一般包括接驳方式 出行和 主方

宅价格的影响就需要构建可达性提高计算模型 ．式出行 ， 如图 １ 所示 ． 为了 便于描述 ，将接驳方式出

１ ． ２ 模型构建行和主方式出行的可达性提高分开计算 ．

交通 出行本身
一

般只有成本没有效益 ， 只 有交（ １ ）接驳方式出行可达性提高的计算公式为
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ｒ （ｒ ）（ １ ）由于可达性不仅受到两点 空 间阻隔 的负 向 影

式中 ： ＡＣ
，
（ｒ ）为从出发点到出 发车站 ￡ 及最近道路 响 ，

而且还受到 目的地活动规模大小的正向影响 ． 因

公交站点的广义接驳费用之差 ，元 ？ 人次 Ｃ
ｄ （ ｒ）此以

“

中心车站
”

为基准 ，其他城市轨道交通车站相

为道路公交广义接驳费用 ；
Ｃ

ｒ （ ｒ ）为城市轨道交通广 对于
“

中心车站
”

的 出行重要度权重计算公式为

义接驳费用 ． 广义接驳费用包括公共交通票价 、等车ｆ￡

时间 、在车时间 、私人交通工具使用费及折旧费等 因ｗ ｕ
＝
＾

＾

，

０〇
，（４ ）

素 ，并通过时间价值统
一转换为 以货 币为单位 ，详细

ｄ
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Ｃ
ｉｊ
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由于道路公交站点覆盖密度较高 ，
所以道路公

式中 ： 为
，

个城市轨道交通车
气
影响？

１
的

交的接驳方式默认为步行 ； 城棘鼓織驳方式
－般有步行 、 自行车 、纖公交、 出租车和私人小

＇

汽
日 均吸引人次 （

一般可 由实际调查翻 ）
；
Ｍ 为城市

车等 ， 由于同－位置的不同出 行者可能采用 的接驳
‘

巾

交通方式并不统－ ， 所以这里将该位置的每种接驳
车站

”

影响范围 内 的第 ｗ 类岗位的数量夂为从

交通方式分鮮作为权重 ，獅轨鼓通广幾驳
ｚ的

费用定义为各种接驳交通方式的加权平均值 ．ｒｘ出行费用 ．

Ｋ城市轨道交通乘客
一

次广义上的出行可达性提
ＣＡ ｒ ）

＝

ｇ
７， （ ｒ ）

． Ｃ
ｒ，

（ｒ ） （２ ）高值为接驳方式出行可达性提高和主方式 出行可达

式中 ： ｈ Ｏ ）为 出发点处的第 々 种接驳交通方式的分 性提高之和 ？ 设第 ｙ 年内研究对象车站 ｉ 影响范 围

担率 ；

Ｋ 为城市轨道交通接驳方式 的种类总数 ；

内的人均每 日 出行次数为 ？ ，那么在第 ：Ｖ 年内研究

Ｃｒｆ （ｒ ）为出发点处的第 ＆ 种接驳交通方式的广义接 对象车站 ｉ 对影响范围 内到车站的距离为 ｒ 处提高

驳费用．的人均出行可达性为

⑵主方式 出行的可达性提細计算公式为４
ＷＷ＾ 

Ｗ＋

＾ ｋ＝ ｌ

Ｘ１


＾

ｉ

ｊ 

１
？（Ｃｉ

ｊ ｄＣｉｊ ｒ
）Ｈ ／ｆ

Ａ ｐ—Ｚ

＇

Ｑ
＇

ｌ （Ｘｍｙ
Ｅ

ｊ
ｍｙ

Ｊ⑶

§

＾
＊ （Ｑ ａ，

－ Ｃ
＾

）

式中 ： ＡＣ
， 为分别采用 ２ 种交通方式从城市轨道交

＇， ｉｙ

通车站 ￡ 到达其他各个车站及其附近道路公交站点
——

Ｊ
ｙ



）
＊

的广义 出 行费用之差加权平均值 （不包括接驳 ） ，

Ｈ
ｉｙ

．
３ ６５

’

 （ ５ ）

元 ？ 人次 为第 ７ 个城市轨道交通车站对研究
式中 ：

Ａ“ ｒ）为第 ｙ 年内研究对象车站 ； 对影响范围
对象车站 ｉ 相对于

“

中心车站
”

对研究对象车站 ｉ 的
内到车站的距离为 ｒ 处提高的人均 出 行可达性 ；下

出行重要度权重 ；
Ｃ
〃ｄ为从研究对象车站 ￡ 影响范围

标 ＾ 为第
；ｙ 年的相应指标值 ．

内某一道路公交站点乘坐道路公交到第 ｊ 个城市轨 １ ． ２．２ 吸弓
丨
可达性提高

与出行可达性提高类似 ，设第 ｙ 年 内全市人均
为从研究对象车站 ｔ

？

乘坐城市轨道交通到第 ｊ 个Ｍ 每 日 出行次数为 那么在第 ＾ 年内研究对象车站 〗

市轨道交通车站的广义 出行费用 ； Ｊ 为城市轨道交
对影响范围 内提高的人均吸引可达性为

通网络中车站总个数． 广义 出行费用包括票价 、等车 Ｊ
ｙ

时间 、在车时间 、换乘时间及换乘惩罚等 因素 ，并通￥
？（Ｑ ｄ， 

—

Ｃ
＿ ）

过时间价值统
一

转换为以货 币 为单位 ，详细计算方Ｂ
ｉｙ
ｎ

ｙ
．
３６ ５

＝

法见参考文献 ［
２０

］ ．

“

中心车站
”

定义为 ：如果城市为
＆

＾
Ａ

＂

单中心城市 ，则
“

中心车站
”

取为市中心车站 ；如果城２

Ｅ
‘ｙ．

Ｎｊ＾．
Ｃ

ｊ Ｑｒｙ．＿

＿

Ｃｉ

ｊ
ｔ
ｙ

＇

）

市为多中心城市 ，则
“

中心车站
”

取为市中心 、副 中心＾

＾Ｎ 〇ｙ〇
ｉｊ ｒｙ

Ｖ＂仰

车站的平均 （这里郊区新城不包含在 内 ， 因为郊区新Ｊ
ｙ

城
一

般辐射的区域有限 ， 相比于全市来说地位远不（６ ）

及市中心和副 中心 ）
；

“

中心车站
”

编号为 ０
．式中 ：氏， 为第 ｙ 年内研究对象车站 ｔ 对影响范围 内
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提高的人均吸引 可达性 ；叫 ２ 为研究对象车站 〖 对第 式中 ：
万＾万为第 ｊ 年内研究对象车站 ； 对影响范 围

） 个城市轨道交通车站相对于
“

中心车站
”

对第 ｊ 个 内到车站的距离为 ｒ 处提高 的人均单位面积住宅可

城市轨道交通车站的吸引重要度权重 ；八 为第 ｙ 年 达性．

的城市轨道交通 网络 中车站总个数 ； ％ 为第 ＾ 年 内

全市人均每 日 出行次数 ；
Ｅ

， 为研究对象车站 ： 影响２住宅价格增值计算
范围 内 的 岗 位数 ， 但不包括工业等会对房价产生负

面影响的 岗位 ；

Ｎ
；

，
ｉＶ

。 分别 为第 ｊ 个城市轨道交通为了验证可达性提高计算模型 的有效性 ， 需要

车站和
“

中 心车站
”

影响范围 内的居住人 口 数 ．将可达性提高计算值和住宅价格增值之间 的关系进

１ ． ２ ． ３ 可达性提高计算模型行分析 ． 本文所提到的住 宅价格增值均指住宅价格

综上所述 ， 城市轨道交通对住宅价格 的影响包 因城市轨道交通的增值 ．

括交通效益和集聚效益 ， 分别通过 出行可达性提高已有研究文献中
一般将住宅价格的影响因素分

和吸引 可达性提高进行量化 ， 建立可达性提高计算 为建筑因素 、邻里因 素 、 区位因 素 ［ ２ １］

，城市轨道交通

模型为对房价的影响范围
一

般在 ０ ．５
？

２ ．０ｋｍ ， 在这一范

Ｄ （ ｒ ）
＝

（ Ｃ （ ｒ ）

－ Ｖ（ ｒ ）
． ｃ （ ｒ ） ＋围 内邻里因 素和 区位因 素都 比较相近 ， 如果控制建

ｒ＾ｒｒ ＇

ｒｈｒ

筑 因素 ，那么不同位置处 的 同类住宅之间价格 的差

； ＾Ｅ异就是 由城市轨道交通车站引 起的 ． 城市轨道交通

＾
？

． （Ｃｉ
＿ ｃ ．

）车站周 围的住宅价格一般会随住宅到车站的距离增

＾
Ｃ

，

ｊ
ｒｙ大而降低 ，降低到

一

定范围处 ， 房价开始平稳或者上
”

一
叫 町




）

？升 ，如图 ２ 所示 ，这是因 为已经到达 了车站影响范围
＂

边界处 ，房价开始不受车站影响或者受车站 以外其
－

ｙｊ？＜— ｉ—

ｊ他因素的影响
［
３

’ ８］

，这一现象为住宅价格 因城市轨道

ｔ交通增值的计算提供了依据 ，具体如下．

；
＝〇Ｅ〇 ｙＮ 〇ｙＣ

ｉｊ
ｒｙ

■Ｍｉ
？３００００ 「

Ｊ
ｙ^

…７２５ ０００
－

ｎ
ｙ

？３６ ５（ ７ ）Ｓ？

式中 ： 为第 ３
； 年内研究对象车站 ／ 对影响范围ｉ

２〇〇〇 〇
－

４
^

内到车站的距离为 ｒ 处提高的人均可达性 ．Ｉ
ｌ Ｓ ＧＯ Ｏ

－４
４？

设第 ｙ 年内研究对象车站 ｆ 影响范围 内 的人均｜
１ ０ ００ ０

－

住宅面积为 那 么城市轨道交通对影响范 围 内到｜ ５００ ０
－

车站的距离为 ｒ处 的人均单位面积住宅可达性提高． Ｉ．

，

计笪德
０

１０００２ ００ ０３０００

住宅小区中心到车站 的路 网距离 ／ｍ

Ｋ

Ｄ
￣

Ｍ＝

（

ｃ
ｄ，

（ｒ ）
－

？
Ｃ

ｔｋｙ
（ ｒ ） ＋图 ２ 房价因城市轨道交通增值计算示意

Ｆｉｇ ．２Ｓｋｅｔ ｃｈｍ ａｐｏｆｒｅ ｓ ｉ ｄｅｎｔ ｉａ ｌｐｒｏｐｅｒｔｙａｐｐｒｅｃｉ ａｔ ｉｏｎ

Ｍ

ｙ厂ｆｏｒｕｒｂａｎｒａ ｉｌ ｔｒａｎ ｓ ｉｔ

ｙ
．

ｖ
／

Ｊ
ａｍｙ



匕
ｊ
ｍｙｐ

５＾

？（ ｃ祕
一

ｃ
ｌ＞ 〇

１ ）搜集车站周围 同类住宅小区 （控制建筑 因素 ） 的
，
１
， ｙ

房价 ，将小区均价按照与车站距离的远近绘制成散
￣

Ｔ
ｙ＇

＊

点图 ，采用 二次曲线进行拟合 ， 房价 出现拐点处 （ 函

＾＃

３ ６ ５＋数极值点 ）即为城市轨道交通对住宅价格影 响的范

围边界 ， 并认为此处的房价受城市轨道交通 的影 响

＿为零 ． 影响范围 内某
一处的住宅价格因城市轨道交

＾

Ｅ ０ｙ

＊

Ｎ 〇ｙ

＊

Ｃ ｉ

ｊ ｉｙ

＇

ｉ

ｉ
ｒ
ｙ

通的增值即为该处房价减去边界房价 ．

Ｊ
ｙ

？

ＡＰ
ａ
＝ Ｐ

ｎ

—

Ｐ
ｉ０ （９ ）

６式中 ：
ＡＰ

，为第 ｚ 个车站影响范围 内第 ／ 个住宅小区

房价因 城市轨道交通 的增 值 ；
Ｐ

，
， Ｐ

，

？

。分别 为第 个



第 ６期武倩楠 ，等 ：城市轨道交通可达性提高和住宅价格增值关系９０３

车站影响范围 内第 ／ 个住宅小区均价和影响范围边 间 、换乘次数等 ． 轨道交通出行信息通过
“

上海地铁
”

界处住宅小区均价 ，如图 ２所示 ．官网获得 ，道路公交出行信息通过加载全市道路公

由于这样计算出来的房价增值是同一时点不同 交网络的上海 ＧＩＳ （ ｇｅｏｇｒａｐｈｙｉｎｆｏｒｍａ ｔｉｏｎｓｙｓｔｅｍ）

位置处的房价差 ，所以 同时可以 消除宏观经济及政 地图获得 ，人 口 岗位信息通过上海统计年鉴及实地

策对房价的影响 ． 下面以上海市轨道交通 １ １ 号线为 调査获得 ，

“

中心车站
”

的各项参数取为人民广场站 、

例对可达性提高模型的计算值和住宅价格增值之间 南京东路站 、南京西路站 、徐家汇站的平均 ， 最后通

的关系进行分析．过式 （ ８ ）计算 出各个车站周边住宅小区 的单位住宅

面积年可达性提高值及其平均值 ． 房价数据通过租

３ 可达性提高与住宅价格增值关系分析 售情报 、上海楼市 、安居客 、 中原地产等杂志及 网站

获得 ，有效数据共 ２２３ ６ 条 ，
通过式 （ ９ ）计算出各个车

３．１ 案例背景站影响范围 内住宅小区的单位面积房价增值及其平

截至 ２０ １ ４ 年 ６ 月底 ，上海市轨道交通共开通运 均增值 ． 由于房地产市场存在波动性 ， 为减少误差 ，

营 １ ４ 条线路 （不含磁浮线 ） ，车站共 ２８４ 座 （换乘站 这里的房价取为 ３
，
６

，
９

，
１ ２ 月份的房价平均值 ．

只计 １ 次 ）
． 其中 １ １ 号线横跨郊区 、 城区 以及核心各参数设定如下 ：城市轨道交通等车时间取发

区 ，部分车站开通运营已有 ５ 年 ，部分车站开通运营 车间隔的
一半

；
时间价值参考上海市人均收人水平

刚满 １ 年 ，途经的换乘站开通运营最长达 ２１ 年 ， 因 取 ２０ 元 ？ＪＴ
１

；人均每 日 出行次数取 ２
；人均住宅 面

此选择 １ １ 号线作为案例进行研究可 以 同时考察城 积取 ３０ｍ
２

；接驳时间 、等车时间 、换乘时间相比于在

市轨道交通对住宅价格的影响在区位上和时间上的 车时间的惩罚系数设为 １
．５ ．

分布规律及特点 ． 为保证相邻车站之间影响 区域不３ ． ２ 计算结果与分析

重叠 以及车站影响范围 内房价数据丰富且分布均各个车站影响范围内 的房价平均增值为Ｍ ，可

，

，选择 ｎ 号线上的时辅作为研究对象 ，姉
达性提高平均值肌令 寧 ， Ｇ

，

＝ｙ ， Ｇ 指
１
所７Ｋ ．
Ｄ

ｉＰ
，

可达性提高数据包括每个研究对象车站到达全 各个车站影响范围内的房价平均增值与房价均值之

市轨道交通 网络中其他各个车站的轨道交通 出行信 比
，代表城市轨道交通对房价的影响程度 ？ 计算结果

息 、道路公交出行信息及人 口 岗位信息 ， 出行信息中 如表 １ 所示．

又包括票价 、接驳时间 、等车时间 、在车时间 、换乘时

表 １ 房价平均增值及可达性提高平均值计算结果与分析

Ｔａｂ ． １Ｒｅｓｕｌ ｔｓａｎｄａｎａ ｌｙｓ ｉ ｓｏｆｒｅ ｓ ｉｄｅｎｔ ｉａ ｌｐｒｏｐｅｒｔｙａｖｅｒａｇｅａｐｐｒｅｃ ｉａｔ ｉｏｎｓａｎｄａｃｃｅｓｓ ｉｂ ｉ ｌ ｉｔｙｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔａｖｅｒａｇｅ



ｖａｌｕｅｓ


车站 编号 车麵 ｆ时
中

间， ＾ （元巧－ ２

） （元２－ ２

）
Ｇ

，

１安亭６ ５５２ ４ １ ７
．
９ ０ ５ １ ０ ． ０４ ． ７０ ． １ ７ ５

２嘉定北６ ０５２ ３ ９ ５ ． ７ ０ ５ ０９ ．１４ ． ７０ ． １ ６６

３嘉定新城５ ０５２ ８ ２７ ． ００ ５ ５ ７． ８５ ． １０ ． １５ ４

４南翔４ １５２０８７
．
２ ６３ ５８ ． ５５ ． ８０． １０４

５桃浦新村３ ７５１３ １ ４ ． ２０２８ ４ ． ０４ ． ６０
．
０ ６０

６李子 园２９５１９ ２８ ． ００ ３ ２ ５ ． ４５ ． ９０ ． ０６５

７真如２ ４５１３ ６ ９ ． ６ ０ ２ ６ １ ． １５ ． ２０ ． ０４３

８曹杨路１９１ ４１８２０ ． ６ ０３ ６ ５ ． ７５ ． ００
．
０５０

９江苏路８１ ４１１ ０２ ． ９ ０１ ４ ８ ．１７ ． ４０． ０２ ５

１ ０徐家汇１２２ １ １２３２ ． １ ０２３ ８ ． ８５ ． ２０ ． ０２４

１ １龙华２４１１５ ５ ５ ． ３ ０ ２７ ５． ９５ ． ６０ ． ０３ ７

１ ２龙耀路２６１ ２０６ ３ ． ４ ０４３ １
．
１４ ． ８０

．
０６ ５

１ ３三林２ ８ １ ２２ ８６ ． ３０４ １ ２ ． ２５ ． ５０ ． ０６９

１ ４三林东３ ０１ ２０９ ２ ． ３ ０ ４２ ０． ０５
． ００ ． ０６ ６

１ ５浦三路３２１ ２１ ８８
． ４０４ １ ９ ． ２５ ． ２０ ． ０６ ５



１ ６



罗 山路


４ ０


１



３７ ７ ３
． ００


６ ９ ０ ．２



５

Ｊ


０ ．１４３
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房价平均增值与可达性提高平均值的趋势如图 内给房地产带来的影 响预加到房价上 ，这也是城市

３所示 ．轨道交通开通运营前后车站周 围房价会有较大涨幅

４０００ ｒ一的原因 ．

３５００
■

房
■

Ｊ

ｆ
［

？

平均增值 ：

）

－

７００
’

Ｓ另外 ，江苏路站的 Ｆ
，

■ 显者高 于其他各个车 ）＾占 ．

＞ ３ ０００
．

．
一可达性提高平均值

丨

．

６Ｗ
电江苏路站和 徐家汇站都位于上海市核心 区 ，房价平

Ｓ ２５００
－

ｎｒ／＼．
．
．

．

．
．

．Ｊ
－

５００

＾均增值相差不大 ， 但是江苏路站 的可达性提高值却

Ｉ

２＿
＇

＼
ＡＡ

＇

４〇〇

ｆ相对较小 ， 如表 １ 所示 ． 这是 因为徐家汇站 、 江苏路

＾
 １０００

．
＂＾

，

２００
１站都是换乘站 ， 徐家汇站所在的轨道交通 １ 号线开

｜５００
－

 、
．

＿ 蠢通于 １ ９９ ３ 年 ，而江苏路站所在的 轨道交通 ２ 号线开

０
１ ， ， ‘

靠柯 郊
■， １

０ １
５

１

通于 ２０ ００ 年 ， ２０ 世纪 ９０ 年代是上海市道路公交快

速发展时期 ， 由于轨道交通 ２ 号线开通较晚 ，在开通

＆
一 １＂

之前江苏路站附近的道路公交已 经很发达 ，
这就造

车站 区位分布

但
一

估姓 执成 了轨道交通开通后江苏路站附近可达性提高相对
图 ３ 雜平均增值与可达性提 局平均值趋势较小的酿

Ｆ ｉｇ． ３Ｔｅｎｄｅｎｃｙｏｆｒｅｓ ｉｄｅｎｔ
ｉａ ｌｐｒｏｐｅｒｔｙａｖｅｒａｇｅ

ａｐｐｒｅ ｃ ｉａｔ ｉｏｎ ｓａｎｄａｃｃｅ ｓｓ ｉｂ ｉ
ｌ

ｉｔｙ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎ ｔ房价平１

均增值与胃达
‘

性提 ｌｉ ｌ 平均值的ｔ ｌｉ值 ；
Ｆ

，

．

ａｖｅｒａｇｅｖａｌｕ ｅｓ与车站开通时间的关系如图 ５ａ所 ７Ｋ ．

＿由 图 ５ａ 可 以 看出 ， Ｆ
， 在开通初期分布 比较集

仰 ｆ：
可

５
看 平

，

达

３
提局

－

中
；
随着开通时 间变长 ， 该值分布开始变得 比较分

平均值均王 现郊区大 、市中 心小
，

的趋势 ．

，

由 于郊 区原
散 ，但是最终会收敛于某一值 （该案例中 为 ５ ） ． 这是

ｉｓ
达

，

ｍｔ

，

、

且
巧

距
因 为各个车站刚开通时对房价 的影响主要来 自 于交

市 中心 ，減父

＾
建祕宫 车站順

２
可达

ｓ效益 ，影响程度 比较接近 ； 但是随着开通时间变
’

性
＝
到 明显改 ？ ， 长距离出 行需求也得到－定程度

长 ，城市轨道交通 给各个车站周边带来 的集聚效益
的满足 ，醜房价因 城 市轨道交通的增值也大 于市

各不相同 ， 对房价的影响程度开始分化 ； 当开通时间
中心

！ ＋ ｉ？足够长时 （大于 ２ ０ 年 ） ，交通效益和集聚效益趋于稳

＾
价，增值与可达性提高平

１
值的 比 ｆｔＦ ，

定 ，轨道交通对房价 的影响也趋于稳定 ．

与车站区位分布之间的关系細 ４ 所７Ｋ ．

帛价平均增值与 可达性提高平均值 的 比值 Ｆ
，

８ｒ＿和车站至市 中心 （人 民广场 ）的城市轨道交通出行时

间 的关系如 图 ５ ｂ 所示．

＼
＃由 图 ５ ｂ 可见 ， Ｆ； 有随着至市中心出行时间减小

＾ ４

＊＊
＾

＊＊

而小幅增大的趋势 ，并随着至市 中 心出行时间变大

３
－而趋于平稳． 这是 因为 ， 当距市 中心 的距离越近 时 ，

２
－

城市轨道交通对房价的影响中 集聚效益所 占 比重较
＇

＇

市郊一 靠近市中心一 市郊高 ，而每个车站的集聚效益各不相 同 ；距市中心的距

崦 与 鸷眾怎 迥异渣绽 ｗ 进 绽尨枨 绽逛
俶 佃搌 迤柃 畅軾 騣 ｉ

ｉ
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ｍ ｍ無悱 恤 ｗ 錐 軾 丨
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魅臥 １ ０ｒ ｉ 〇
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车站区位分布８
－

，
８

＿

？

图 ４与 车站区位分布之 间的关 系＜ ６
－

｜
．

，？
^

Ｆ ｉｇ ． ４Ｒｅ ｌａｔ ｉｏｎｓ ｈｉｐｂｅｔｗｅｅｎＦ
，ａｎｄｌｏｃａｔｉ ｏｎ ｄｉ ｓｔｒｉｂｕｔ ｉｏｎ＾

，（



ｏｆｓｔａｔ ｉｏｎ ｓ２

〇５ １ ０１ ５２０２ ５０２０４０６０８０

车站开通时间 ／年车站至 市中心出行 时间／ｍ ｉｎ

由 图 ４ 可以 看 出 ， Ｆ
， 大部分在 ４

．５
？

６
．０ 区 丨司ａ 与车站开通时嶋关系 ｂ 与车站至市中心出行时间 的关系

内 ？ 其中龙
，

华到 罗 山路之 １

〇附 个
．站 为 ２⑴

：

清： ８ 月
， 图 ５Ｆ

，

． 和车站开通时 间 以及 车站至市中心 出 行时 间的 关系

曰 开通运营 ，不满 １ 年时间房价平均增值就 已达到 ５Ｆ ｉ ｇ ．５Ｒｅ
ｌ
ａｔ ｉｏｎ ｓｈｉｐｂｅ ｔｗｅｅｎＦ ，ａｎｄｏｐｅｎｉｎｇｔ

ｉｍｅｏｆ

倍左右 的可 达性提 局平均值 ， 这是因为房地产市场ｓｔａｔ ｉｏｎｓａｎｄｒｅｌａｔｉｏｎｓｈ ｉｐｂｅｔｗｅｅｎａｎｄｔｈｅ

存在预期效应 ， 购房者会将城市轨道交通未来数年ｓｔａｔ ｉｏｎ－

ｃ ｉｔｙｃｅｎｔｅｒｔ ｒａｖｅｌｔｉｍｅ
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离越远时 ， 城市轨道交通对房价 的影响 中交通效益１
． ５

ｆ
１〇

．３ ０

^

开始 占主导地位 ，而每个车站的交通效益比较稳定 ？＜Ｔ！２
．髙值，

〇 ２４
^

房价平均增值与房价均值的 比值 Ｇ
， 与 车站 区^

ＩＫ〇 ｑ －． 〇ｉ
ｓＲ

位分布之间 的关系如图 ６ 所示 ． 由 图 ６ 可以看 出 ，各

个车站 由于 自 身的 区位和在城市轨道交通 网络中 的
－

０ － １ ２

｜

位置不同 ，对其影响范围内房价的影响程度不 同 ，房＾ｎ ，

－
．／
—

＇ Ａａ＿ ｎ ｎ ｆｉ Ｓ

价平均增值 占房价均值的 比例为 ２％
？

１ ８％ ，并且呈
‘
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图 ６Ｇ
ｆ
与车站区位分布之间 的关 系＾＾

^

耵 Ｕ －

Ｋ ，ｒ ｆ
．

ｍ住宅小区 中心到车＿麵巨离／ｍ

ｂｌ ｇ ． ｂＲｅ ｌａｔ ｉｏｎ ｓｈｉｐ ｂｅ ｔｗｅｅｎＧ ，ａ
ｎｄ ｌｏｃａｔｉ ｏｎｄ ｉ ｓ ｔｒｉｂｕｔ ｉｏｎ

ｎｆｓ ｔｉｌｔ ｉｍｍｂ南翔站

图 ８ 房价增值与可达性提高值的趋势

房价平均增值和可达性提高平均值之间 的拟合 ＦｉｇｊＴｅｎｄｅｎｃｙｏｆｒｅ ｓ ｉｄｅｎｔ ｉａ ｌｐｒｏｐｅ ｒｔｙａｐｐｒｅｃ ｉａｔ ｉ ｏｎｓ

关系 如图 ７ 所 ７Ｋ ． 在 图 ７ 中 ， 拟合函数 系数为 ４
．７７ａｎｄａｃｃｅｓｓ ｉｂ ｉ ｌ ｉｔｙ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔｖａ ｌｕ ｅｓ

（接近 ５ ） ，拟合优度为 ０
．９ ３ ． 理论上该线性函数应该

过原点 ， 由于误差 的存在 ，该案例 中截距为 １ ７６
．６３ ，轴周边房价增細绕可达性提高计算細波

但雛于房价平均增細量级 ，该截距接近于零 ．

５
^

由 图 ４
、
图 ７ 可以发现 ， 房价平均增值与可达性

值的结论 ， 可 以为规划 阶段 的城市轨道交通开发利

提高平均值之间存在
一

个倍数关系 （倍数约为 ５ ） ． 绘

出车站影响范围 内的各个小区房价增值和可达性提＞

高值的趋势图 ， 可以 发现房价增值一般都围绕着 ５４

倍的可达性提高值上下 波动 ， 图 ８ 列 出 了典型 车站
在提出可达性提高计算模型和住宅价格增值计

？

算方法的基础上 ， 以上海市轨道交通 １ １ 号线的 １ ６

％ １

〇

２
［＾ ．７７３ ２ ＾ １ ７ ６ ． ６３

＊个车站为例 ，
对

？

可达性提高ｉ十算值和住宅价格增值

１
３０ ００

－＾０ ９３６ ７之间 的关系进行案例分析Ｓ主要结ｉ仑如下 ：

＾

２ ５００
－（ １ ）城市轨道交通对住宅价格的增值作用和城

｜

２ ０００
－

市轨道交通对住宅年可达性提高 （相比于道路公交 ，

｜

１ ５〇°
＇

？乂换算为货币 ）之间存在线性关系 ． 本案例中住宅价格
＾１〇 〇〇

－

＿
：〇 〇

１ ．增值约为可达性提高值的 ５ 倍 ，并且 由 于房地产市

０２００

．
４００６００８００场预期效应 ，这种影响在城市轨道交通开通前后就

已经释放 ．

厂 ＝
平

，＝
可达性提高

＝
值拟合关 系⑵各车站因 自 身的 区位和在城市轨道交通 网

ｒｉｇ ．７Ｒｅ ｌａ ｔ
ｉ ｏｎ ｓｈ ｉ ｐｂｅ ｔｗｅｅｎａｃｃｅｓｓ ｉ

ｂ
ｉ

ｌ
ｉ
ｔｙｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎ ｔ

ａｖｅｒａｇｅｖａ ｌ ｕｅｓａｎｄｒｅｓ ｉ ｄｅｎｔ
ｉａｌｐｒｏｐｅｒｔｙａｖｅ ｒａｇｅ

络中 的位胃￥ 同 ， 对其影 １１向范围 内房价 的影响程度

ａｐｐｒｅ ｃｉａｔｉ ｏｎｓ不同 ． 本 案例 中房价增值 占房价均值的 比例分布在
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２％？ １ ８％间 ，并且呈现郊区大 、市中心小的趋势 ．
Ｊｏｕｒｎａ ｌｏ ｆ


Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｇｅｏｇｒａｐｈｙ ，

２〇１ ３
， ３ 〇 ：

１＿

⑶可雜黯计＿＿＿轨駐耐房
圓
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