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基于Hedonic模型的城市
轨道沿线房价特征分析①

刘蓓佳, 刘 勇

西南大学 资源环境学院,重庆400715

摘要:基于重庆市轨道3号线沿线2.5km缓冲区1089个住宅小区数据,运用 Hedonic模型揭示房价的影响

因素及其空间分异.MoransI结果发现,3号线周边 房 价 呈 现 空 间 高—高 与 低—低 集 聚 特 征,说 明 存 在 显 著

的空间自相关.Hedonic模型结果表明,容积率、绿化率、是 否 为 新 房、周 边 房 价 高 低、公 交 站 点 个 数 以 及 环

境情况对房价具有显著的正面影响;住宅年龄与距区级商业中心的距离等因素则 对 房 价 有 负 面 影 响;商 服 设

施及教育设施对房价的影响无统计学意义.轨道交通对住宅 的 郊 区 化 具 有 明 显 的 引 导 作 用,郊 区 沿 线 房 产 增

值效应明显高于中心区域.
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城市蔓延导致的交通成本上升、交通拥堵严重以及汽车尾气排放加剧等问题,成为诸多大城市常见的

“城市病”.为缓解这一问题,轨道交通作为城市交通系统的新兴主体,以其高效、低碳、快速、准点且大容

量的特点得以迅速推广.轨道交通有效地缓解了交通拥挤、交通碳排放问题,并带动了沿线不动产增值.据
统计,截至2013年底,我国城市轨道交通运营线路达80条,运营里程2400km,运营车站约1600余座.
而随着“公共交通导向开发(TOD)”战略的提出,轨道交通不仅能够改善城市传统街区及周边物业的可达

性,更注重引导城市建设,增加轨道沿线土地开发热度,提升沿线住宅价值[1-2].
大量研究采用特征价格法(Hedonic)、重复销售法以及直接比较法等[3-5]来分析轨道交通对住房价格

的影响.国外的大部分研究表明,城市轨道明显提升了沿线房价[6-7];但也有研究表明,轨道交通对周边住

宅价值影响并不显著[4],或因其噪音及犯罪率的影响反而造成房价下降[8-9].国内的研究起步相对较晚.由
于各城市人口密度、城市规划以及城市基础设施等情况存在差异,我国学者对轨道交通影响范围的界定存

在较大分歧,大多以0.5km~2.5km作为影响区进行研究.何剑华研究北京市轨道13号线对沿线住宅价

值的影响,发现在1km的影响半径内影响程度随着距离增加而减弱[10].刘贵文等依据“可达性相等理论”,
发现重庆轨道交通的影响范围为2.5km[2].王琳考察了区位因素的影响,认为不同轨道站点产生的影响程

度不同[11].另外,部分学者发现轨道交通不仅能够刺激周边房产增值,更推动了城市外围副中心扩张,对

城市空间格局产生明显影响.谷一桢、乔宏等人的实证研究表明,轨道交通促进交通廊道的空间开发强度,

且轨道交通对郊区房价的影响大于中心区[12-13].然而,目前的大量研究集中在东部发达城市,对西部城市
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的研究较少.并且,由于住宅空间位置的相对依赖性,房价存在空间相互作用[14].但已有研究并未充分重视

房价的空间相关性,因此在模型中有必要引入邻域影响变量.故本文以重庆轨道3号线为例,纳入空间相

互作用和实际出行距离等因素,基于Hedonic模型探究沿线房价的影响因素,以揭示消费者对于特征因素

的选择倾向.

1 研究区与研究方法

1.1 研究区概况

重庆自1997年直辖以来,经济迅速发展、城镇人口快速增长、城镇用地不断扩张.为满足其发展需求,

重庆实施交通先导的发展战略.现已拥有4条城市轨道交通线路,其中轨道3号线更是目前世界上运营里

程最长的单轨线路(全长55km),2007年始建,2012年底全线通车,日均客流量达61.6万人次,最高日运

量达90.6万人次,是重庆市客运量最大的线路之一.3号线贯穿城市中心区、“两江新区”及巴南郊区,向

北伸至江北机场,向南延至鱼洞,途径观音桥以及南坪商业中心,菜园坝长途汽车站、重庆北站和江北机

场等交通枢纽,共设45个车站,是重庆主城南北方向的通勤中枢.借助轨道3号线的延伸,重庆住房开发

逐渐从市中心的成熟地段向北方的郊区地段延伸,尤其是以迅速崛起的“两江新区”为代表,形成“组团式、

复合式”的分布特征,因此3号线为本文提供了不可多得的研究案例.
1.2 研究数据

本文采用2015年重庆轨道3号线2.5km范围内的普通住宅(图1,图2)作为研究样本,主要收

集了销售均价、容积率、绿化率、房龄等重要信息及地理坐标等空间信息,其数据来源于房天下网

(http://cq.fang.com/).另外,为满足模型数据需要,还采用了公共服务设施的地理数据,来源于百

度地图数据库以及重庆地理信息公共服务平台等.为保证数据的有效性与真实性,仅选取了1998-
2014年的建成住宅,并对样本点进行了实地的抽样调查,在剔除别墅、高档商品房及公共租赁房样

本后,共收集有效样本数据1089个,其中新开发(在售)住宅数135个,二手房954个.本文利用百

度地图 API接口,采用Python编程批量测算样本点到目的地的路网出行距离.

图1 重庆市主城区轨道交通现状图 图2 重庆轨道3号线沿线2.5km范围内住宅分布图
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1.3 研究方法

1.3.1 空间自相关法

空间自相关分析用于分析某单元的取值与周围单元取值之间的空间相关性.本文基于Geoda软件的空

间自相关分析模块,通过 MoransI指数来计算研究样本的空间相关性[15],具体的计算公式如下:
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其中,xi 和xj 分别为样本点i,j 的价格;n 为住宅样本数;wij为空间权重矩阵;x 为样本点价格均值.

MoransI指数取值范围为-1至1.当I>0时,表示存在空间正相关;当I=0时,不具有相关性;当I<

0时,空间则呈负相关;I的绝对值越大,表示空间相关性越大.

1.3.2 特征价格(Hedonic)模型

特征价格(Hedonic)模型用于估算影响房价的各个特征因子(如:建筑特征、区位特征及邻里特征等)

的隐含价格,反映某一特征因子对房价的作用方向和作用强度[12].Hedonic模型研究常采用线性模型、半

对数及自然对数线性模型,由于本研究一部分数据为非连续变量,考虑到模型的解释能力以及其稳定性,

故采用自然对数模型,方法如下:

lnP=β0+∑
n
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βilnXi+∑

n

i=1
βjTi+ε (2)

其中P 表示房价;β0 为常数项;βi,βj 为待估系数;n 为自变量个数;Xi 为区位特征变量,Ti 为其他特征

因变量;ε为随机误差项.本文共选取3类13个房价影响因素运用于 Hedonic模型(如表1所示).在 He-

donic建模时,对区位连续特征变量进行对数处理.
表1 特征价格模型变量选择及其量化

分类 名  称 含      义 类型 均值 标准差

因变量

房价 LnP 2015年房价的对数值 连续 8.87 0.19

自变量

建筑特征 FAR 楼盘建筑面积与用地面积比值 连续 3.82 2.10

GR 楼盘绿化面积与用地面积比值 连续 0.33 0.08

YEAR 住宅使用时间 离散 9.14 4.58

DNH 新开发住宅为1,二手房为0 虚拟 0.12 0.33

区位特征 LnDJFB 与解放碑路网距离的对数值 连续 9.14 0.01

LnDNP 与南坪路网距离的对数值 连续 9.13 0.74

LnDGYQ 与观音桥路网距离的对数值 连续 9.06 0.73

LnDS 与最近地铁站点路网距离的对数值 连续 7.51 0.84

LnPlag 最邻近5个住宅的房价均值的对数值 连续 8.88 0.12

邻里特征 COM 500m范围内超市、银行邮局个数,每项记1分,连续累加 离散 9.33 8.51

ENV 500m范围内有无江流或大型公园,有记1分,无则0分 虚拟 0.3 3.03

EDU 1000m范围内小学,中学个数,每项记1分,连续累加 离散 3.64 0.46

BUS 500m范围内公交站个数 离散 4.57 2.6
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2 结果分析

2.1 正态分布检验与空间自相关分析

对1089个小区房价进行的地统计分析,样本房屋均价为7223元/m2,中位数为7100元/m2,总体上

具有正态分布特征.房价在空间上出现多个峰值,且北部沿线的房价明显高于南部沿线,尤其受区域级商

业中心的强烈影响.最近邻域分析的结果表明,样本总体期待平均距离为0.32km,拒绝零假设,即表明3
号线沿线住宅的空间集聚特征明显.这说明在市场经济条件下,住宅开发为获得额外的“空间红利”势必会

向交通便利、环境良好以及服务完善的地段集聚[16-17].以3号线“二塘—重庆北站”为界,将其分为主城段

(二塘—重庆北站)和郊区段(鱼洞—八公里以及龙头寺—江北机场)两个区域,并区分新开发楼盘和二手房

楼盘市场,划分为4个分市场进行空间自回归分析,结果如表2所示.除了主城区新开发楼盘外,其余区域

MoransI均大于0,均在1%水平上有统计学意义,表明3号线沿线房价分布具有显著的空间相互作用.
局部空间自相关分析结果具有统计学意义,大型商圈对区域内房价呈现显著相关.房价的高—高集聚区分

布在次级商业中心附近以及偏北区域,低—低集中区域则集中于新开发的城市郊区.因此OLS估计的回归

结果是有偏的,故有必要在模型中纳入空间自相关变量,本文则选取各住宅样本最邻近5个住宅的均价来

刻画空间滞后的影响.
表2 重庆市轨道三号线沿线住房价格 MoransI值

主城区—新盘 郊区—新盘 主城区—旧盘 郊区—旧盘

MoransI -0.05 0.67*** 0.11*** 0.29***

标准化Z统计量 -0.41 10.66 6.75 9.14

  注:***表示估计系数在0.01的水平上差异有统计学意义.

2.2 基于Hedonic模型的住房价格影响因子分析

通过不同类型变量的逐步引入,分别建立了4个回归模型.由表3可知,4个模型均通过了显著性检

验,且方差膨胀因子VIF检验值均小于10,不存在多重共线性.模型2和4由于引入空间自相关变量,

其调整R2 明显高于模型1和3,解释能力明显提高.模型4的拟合优度最高,因此本文重点分析模型4

的结果.第一,距最近轨道站点的路网距离越远,房价越低,但这一变量未通过显著性检验.究其原因,

可能有三:1)由于3号线的空间异质性非常大,穿越城区的地段和途经郊区的地段其房价差异极其明

显;2)在山地环境的局限下,3号线沿线的楼盘呈簇团式开发,并不是沿轨道线顺藤结瓜式布局;3)3
号线与1号线,2号线及6号线交错分布,不同线路间相互作用降低了3号线对房价影响的显著性.第

二,距观音桥和南坪商业中心的距离越远,房价越低,且其作用强度超过解放碑的影响,表明副中心已

经形成成熟的住宅市场.这反映了重庆受渝中半岛狭窄的用地空间制约,城市开发战略重心向外围副中

心转移.第三,住宅使用时间对房价有显著影响,使用时间每增加1年,房价下降1.5%.第四,新开发

楼盘价格明显高于二手房价格,这是由于二手房多集中在老城,高度密集,而新开发住宅则拥有更好的

居住条件.第五,容积率对房价具有显著的正影响,容积率越高,房价越高,这说明3号线穿越的地段十

分稀缺,其沿线高层与多层建筑密集,具有独特的山城特征.第六,绿化率越高、是否为新开发楼盘、周

边环境较好、公交覆盖率越高,房价越高,具有显著的正影响.第七,住宅周边的商服配套设施、教育配

套设施未通过显著性检验,这是由于3号线沿线上述设施的分布集中度较低.实际上,重庆的主要教育

机构高度集聚在沙坪坝区.第八,模型加入空间自相关变量后,各区位变量的系数有所下降.周边房价越

高,会显著提高样本点的房价水平,这与理论预期一致.
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表3 Hedonic模型的估计结果

模型1
系数 t值

模型2
系数 t值

模型3
系数 t值

模型4
系数 t值

C 10.403*** 118.159 5.769*** 12.478 10.448*** 82.598 5.891*** 11.639

LnDS -0.009 -1.547 -0.008 -1.394 -0.008 -1.354 -0.007 -1.136

LnDJFB -0.011 -1.188 -0.009 -1.047 -0.032*** -2.969 -0.013 -1.233

LnDNP -0.048*** -5.367 -0.030*** -3.462 -0.053*** -5.648 -0.033*** -3.531

LnDGYQ -0.087*** -11.761 -0.054*** -6.934 -0.080*** -9.736 -0.054*** -6.485

YEAR -0.017*** -12.696 -0.015*** -11.070 -0.016*** -11.448 -0.015*** -10.826

DNH 0.085*** 4.586 0.087*** 4.880 0.101*** 5.523 0.096*** 5.464

FAR 0.009*** 3.725 0.008*** 3.494

GR 0.283*** 4.629 0.276*** 4.693

BUS 0.004* 1.711 0.004** 2.104

COM 0.001 0.916 0.001 0.967

EDU -0.001 -0.682 0.001 0.532

ENV 0.041*** 4.487 0.029** 2.309

LnPlag 0.464*** 10.194 0.442*** 9.274

R2 0.346 0.403 0.375 0.421

  注:***,**,* 分别表示估计系数在0.01,0.05,0.10的水平上差异有统计学意义.

3 讨 论

3.1 重庆城市轨道沿线住房价格特征分析

重庆轨道交通建设始于2004年,尽管远远滞后于北京(1969年)、上海(1995年)等一线城市,但在西

部地区首先拥有轨道交通.重庆轨道交通发展速度很快,目前已经拥有4条轨道线,其中1号线、3号线和

6号线的通行距离较长,有效地连接了重庆的主城和外围中心,对城市住房价格的空间格局产生明显影响,

多个城市住房价格次中心位于其附近,奠定了重庆市“多中心组团式”格局的基础.尤其是,3号线作为南北

方向交通的主动脉,途经观音桥和南坪区级商业中心,与城市主中心、区域中心发展明显关联,实现了城

市中心和郊区的贯通.借助后发优势,重庆鼓励轨道沿线开发高密度、混合功能性住宅,增强其区域土地开

发强度,提升沿线房产价值.
本文研究发现,第一,3号线途经的渝中半岛地段(即“牛角沱—两路口”地段)对房价的提升作用并不

明显,其主要原因是这一地段距解放碑CBD相对较远,二手房分布较多,住房建设年代久远,故而房价较

低.而邻近观音桥、南坪次级商业中心的3号线沿线地段,已成为新开发住宅的热点区域,房价上涨潜力较

大,甚至超过了解放碑的辐射影响,这说明3号线沿线已呈现出明显的外围房价峰值和簇团式住宅开发格

局.第二,3号线南段也明显提升了“六公里—鱼洞”郊区段的房价,其沿线1km以内的房价均值高出1~
2.5km范围内房价460元/m2.更重要的是,六公里以外的区域是传统的半城市化区域,大量的城郊村散

落其间,3号线以其“触媒”效应带动了周边2.5km的城市拓展,集聚了该区域95%的新盘开发.第三,3
号线北段贯通“两江新区”,不仅具有江北空港、重庆火车北站的交通优势,而且拥有鸿恩寺、龙头寺等公

园绿地带来的景观享乐价值,住房开发为追逐上述“空间红利”[17-18]导致房价的显著抬升.另一个重要特征

是,3号线穿越的“两江新区”,因其良好的自然条件、政策优势和投资倾斜,俨然与渝中半岛形成住宅开发

“多足鼎立”的格局,具有高尔夫小区、高端门禁社区与公租房小区、普通商品房小区交错分布的居住郊区

化特征.3号线的连接,加强了主中心、次中心与居住中心之间的通勤联络,形成了具有多向功能联系的

“多中心组团式”格局.
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3.2 轨道交通对住房价格的影响:城市间差异

重庆作为西部唯一的直辖市,拥有着特殊的地形地貌.重庆轨道交通对区域住宅价值的影响与北

京、广州等一线城市相比,具有一定的共性与特殊性:第一,城市轨道交通具有明显的外部性效应,从

影响程度来看,各大城市均显现出分市场效应[15,19],即轨道交通对中心区域与城郊区域住宅价值的影响

不是均质的.对于基础设施完善的中心主城区域,住房价值受轨道交通影响较小,而对于基础设施较为

缺乏的城郊区域,其影响程度则比较明显.第二,轨道交通有效地连接城市中心区域与外围中心,刺激

其周边土地开发,促进城市多中心的发展[20].而重庆的多中心是均衡分布的,位于“两江新区”次中心的

小区房价甚至超过了CBD,形成主中心与次中心组团式发展.北京等一线平原城市则是以城市核心区为

中心,轨道交通虽对城郊地区房价有所提升[11],但其最高值仍处于城市核心地带.第三,轨道交通有效

地缓解了城市交通拥挤的问题.重庆为突破山水阻隔的特殊地貌条件导致城市由单中心向多中心快速转

变,而北京、广州等一线城市仍作为较大规模的单中心城市,相较之下,重庆拥有较高的交通组织效率

以及住房发展空间红利.

4 结 论

本文通过Hedonic模型分析了重庆市轨道3号线对沿线房价的影响,研究结论如下:首先,山水的自

然格局和多中心组团式的城市格局,决定了3号线沿线房价空间格局明显的多中心特征,且房价高—高集

聚与低—低集聚的特征显著.其次,容积率、绿化率、住宅年龄、是否为新房、邻近房价高低、距区级商业

中心距离、住宅周边环境情况以及公交站点对房价影响较大.虽然与轨道交通的距离对房价的影响无统计

学意义,但其引导了周边的高密度开发与土地混合利用.另外,房价受到城市经济、政治以及周边环境等多

重因素影响,由于数据的限制,本文仅选取了部分重要变量进入模型,而未考虑房价在轨道交通开通前后

的时间变化,这在一定程度上减弱了模型的解释力.未来的研究中,将进一步考虑空间板块的差异及时间

效应,更深入分析轨道交通对房价的影响.
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ExploringHousingPricesaroundCityMetro
LineBasedonHedonicModel

LIUBei-Jia, LIU Yong
CollegeofresourcesandEnvironment,SouthwestUniversity,Chongqing400715,China

Abstract:Thispaperusedhedonicmethodtorevealthecharacteristicsanddeterminantsofhousingprices,

basedondatacollectedfrom1089housingprojectswithin2.5kmofNo.3metrolineinChongqing.Re-
sultsshowedthat:AccordingtoMoransIindex,housingpricesexhibitedconcentrationofhigh-highand
low-lowvaluesaroundNo.3metroline,indicatingthespatialautocorrelation.Somefactorscanleadtothe
increaseofhousingprices,includingtheFAR,greenery,dummyvariableofnewhousing,surrounding
housingprices,distancetothecentralcity,numberofbusstations,andenvironmentalamenity.Butother
factorscanreducehousingprices,suchasthebuildingageanddistancetothecentralcity.Inaddition,the
factorsofsurroundingbusinessfacilitiesandeducationfacilitieshavenosignificanteffectonhousingprices.
No.3metrolinehaspromotedthedevelopmentofsuburbanresidentialdevelopment.Andtheincrementof
housingpricesinthesuburbanareasarehigherthanthatofpricesinthecentralarea.
Keywords:Hedonicmodel;housingprice;metroline;Chongqing
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