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地铁开通对城市房价的影响
———基于厦门市 １ ７３１ 个小区的经验研究
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［摘要］ 房价高企成为人们普遍关注的焦点问题， 同时地铁也成为许多城市基础设施建设的重要内容，
但对于地铁如何影响房价的空间分布依然有待深入研究。 基于厦门市 １ ７３１ 个小区 ２０１７ 年 ８ 月至 ２０２０ 年 ６
月共 ３５ 个月度的房价数据， 以厦门地铁 １ 号线开通为例， 采用双重差分法实证分析了地铁开通对房价的空

间影响。 研究发现： （１） 地铁 １ 号线的开通在整体上对地铁站周边小区住房价格具有显著的正向影响。
（２） 异质性考察发现， 相比于岛外站点周边的小区， 地铁对岛内站点周边小区的房价影响更为明显， 相比

于非换乘站， 换乘站的地铁房价效应更为明显， 且相比于远离公交站点、 学校和公园等配套设施的小区，
靠近公交站点、 学校及公园等配套设施的小区受到地铁开通的正向影响更大。 （３） 地铁对距离站点不同空

间距离小区房价的影响呈现明显的差异性特征， 积极影响主要在距离地铁站点 ４􀆰 ２ ｋｍ 范围内的小区， 距离

地铁站点大于 ４􀆰 ２ ｋｍ 的小区， 地铁开通对其房价上涨起到显著的抑制作用， 这说明地铁对房价的空间影响

既有溢出效应也有虹吸效应。 总体而言， 地铁开通对房价影响呈现出明显的空间异质性特征。
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一、 引　 言

随着城市化发展进程的加快， 人口往大城市

流动已成为常态， 人口的大量流入为城市快速发

展提供了重要的基础， 但与此同时， 人口的过度

集聚也给城市发展带来诸多压力， 交通拥堵、 房

价高企就是其中的重要方面。 为了解决诸如此类

的 “城市病” 问题， 越来越多的城市试图通过

建设地铁来缓解交通拥挤状况， 并通过疏散中心

城区人口来缓解房价不断攀升带来的社会问题。
厦门市作为 ４ 个经济特区之一， ２０１９ 年 ＧＤＰ 规

模为 ５ ９９５􀆰 ０４ 亿元， 在全国排名中位列第 ３３
位， 但其房价水平却仅次于北京、 上海和深圳，
位列全国第 ４ 位， 成为经济体量小却房价高企的

代表性城市， 从其城市房价空间结构来看， 厦门

市房价呈现出非常明显的 “中心 － 外围” 特征，

岛内人口密集房价高企， 其房价是岛外的 ２ － ３
倍， 甚至更多。 为了疏散中心城区人口， 加快城

市一体化进程， 厦门市于 ２０１７ 年 １２ 月 ２５ 日开

通了本市的第一条地铁线———厦门地铁 １ 号线，
厦门地铁 ２ 号线也于 ２０１９ 年 １２ 月 ２５ 日开通运

营， 标志着厦门正式进入 “双地铁” 时代。 那

么， 地铁开通到底会对房价的空间格局产生何种

影响， 是加剧了中心城区和郊区的房价分化， 还

是起到缓解作用？ 地铁对房价的影响又会受到那

些因素的制约？ 本研究以厦门市 １ ７３１ 个小区的

微观数据为基础， 以厦门地铁 １ 号线开通作为准

自然实验， 先从整体层面， 考察地铁对房价的影

响效应； 接着从城区和郊区、 换乘站和非换乘

站、 公共设施配套可获得性等异质性视角考察地

铁影响房价的空间异质性问题； 最后从溢出效应

和虹吸效应评估地铁对房价的正向效应和负向效

应的空间范围。 本研究不仅有助于为地铁影响房
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价提供新的证据， 同时也为未来城市公共基础设

施空间布局规划提供借鉴。

二、 文献综述

关于地铁对沿线站点周边住房价格的影响，
目前并未得出一致结论。 大量的实证研究表明，
地铁的开通会对沿线社区住房价格产生显著的正

向影响。
从国外研究文献来看， Ｌｉ 等基于 ２０１６ 年 １ 月

的 ２ ８３５ 个在线房地产销售样本数据， 考察了地

铁服务对北京市住房价格的影响， 发现那些通过

地铁可以获得更多就业机会的社区住房价格要高

于其他社区， 在 ０􀆰 ８ ｋｍ 缓冲区内可以使用多条地

铁线的社区住房价格要显著高于无法使用地铁线

的社区住房价格； Ｔａｎ 等以武汉为例考察了新建

地铁线前后土地利用和房产价值的变化， 发现武

汉 ６ 号线开通后站点附近地区的住房价格有明显

的上升， 这种影响从新地铁站点延伸到 １􀆰 ６ ｋｍ，
且地铁站 １􀆰 ６ ｋｍ 内的二手房比其偏远地区的二

手房贵 ７％ ～１４％ ； Ｗｅｎ 等采用传统享乐模型和

分位数回归方法以杭州为例， 研究了一条新地铁

线开通对当地住房价格的资本化影响， 发现地铁

开通加强了交通可达性的资本化效应， 地铁站

２ ｋｍ内的平均住房价格要比 ２ ｋｍ 外的平均住房

价格高 ２􀆰 １％ ～ ６􀆰 １％ ； Ｄｉａｏ 等以新加坡新开通

环线地铁作为自然实验， 检验了新开通地铁环线

对私人住房价格的影响， 发现新环线开通使距离

地铁站 ０􀆰 ６ ｋｍ 网络范围内的社区住房价格上涨

了约 ８􀆰 ６％ ， 且地铁开通前就具有预期效应存

在， 预期效应在接近实际启用日期时逐渐减小；
另外， Ｚｈｅｎｇ 等、 Ｘｕ 等、 Ｐａｇｌｉａｒａ 和 Ｐａｐａ、 Ｊｕｎｇ、
Ｌｉ 也有类似发现［１ － ９］。

从国内文献来看， 踪家峰和淦振宇的研究发

现地铁开通能够显著提高各种用途房屋及土地价

格， 而地铁网能够显著提高住宅和商业营业用房

的平均销售价格以及各种用途的地价水平； 罗佳

和莫双宁利用 ２０１３—２０１８ 年上海二手商品房

９６４ 个小区的面板数据， 检验了地铁开通对二手

商品房的溢价效应， 发现地铁站对周边二手商品

房存在溢价作用， 距离地铁越近， 二手住房价格

越高， 附近经济适用房的存在能够削弱地铁站对

商品房的溢价效应， 但这种削弱效果非常微弱；
范子英等基于上海市新房成交数据的实证结果发

现新增地铁会使得站点 １ ｋｍ 范围内的新住房价格

上涨 ２６􀆰 ４９％， 套均住房面积平均缩小 ３􀆰 ２５ ｍ２，
这两种溢出效应均随着距离的增加而逐渐减弱，
在空间上产生了虹吸效应， 表现为 ３ ｋｍ 之外的

新住房价格下降了 ３５􀆰 ５６％ ， 套均面积增加了

３􀆰 ４０ ｍ２； 另外， 刘贵文和彭燕、 高晓晖和刘芳、
张维阳等、 王洪卫和韩正龙、 刘康等、 苏亚艺

等、 况伟大等的研究还发现对于主城区和郊区，
地铁站的住房价格溢出效应存在很大差异， 处于

郊区的地铁站点对周边住房价格的溢出效应甚至

更为明显［１０ － １９］。
也有一些研究认为地铁或轨道交通对沿线站

点周边的住房价格影响不显著， 且有可能带来负

影响。 如 Ｚｈｏｎｇ 和 Ｌｉ 考察了城市轨道交通投资

对房地产价值的影响， 发现靠近成熟的轨道交通

站通常会对单户家庭的房产价值带来负向影响；
Ｃｏｈｅｎ 等考察了加拿大温哥华新建城市轨道交通

对沿线周边商业房产价值的影响， 发现一些地区

因新建城市轨道线带来的旅行时间的节约， 导致

沿线周边房屋价值的下降； Ｃａｍｉｎｓ － Ｅｓａｋｏｖ 等考

察了新建成的轻轨线对新泽西州巴约讷市房屋价

值的影响， 发现轻轨线对周围住房价格升值的影

响并不显著， 离车站较近的物业并没有比那些离

车站较远的物业显示出更多的价格升值［２０ － ２２］。
综上所述， 目前有关地铁对住房价格的影响

仍然存在争议， 国内研究大多支持地铁对住房价

格有溢价效应， 而一些国外研究则持相反观点。
毋庸置疑， 国内外学者已对地铁如何影响住房价

格进行多方面的探讨， 但仍然存在如下问题需要

进一步完善： （１） 异质性分析应该进一步深入。
以往的研究多数将重点放于考察地铁对不同类型

的房产、 同一类房产中不同户型、 不同面积价格

的影响以及地铁开通对不同城市房产价值的异质

性影响， 但是考察周边环境因素对地铁效应的调

节作用的研究文献则十分少见， 有待进一步研

究。 （２） 内生性问题应该进一步关注。 现有文

献较少关注地铁站点设立非随机性带来的内生性

问题， 且目前文献多采用一种计量方法来验证地

铁的住房价格效应， 在指标设置和实证方法上较

为单一， 这可能带来模型估计偏误问题。

９４
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相比于已有的研究， 本研究可能的贡献主要

体现在以下几方面： （１） 研究方法上， 结合双

重差分法、 基于倾向得分匹配的双重差分法以及

工具变量法等多种计量方法来评估地铁对住房价

格的影响， 另外， 本研究关注了地铁建设的内生

性问题， 这也是以往研究中较为少见的。 （２）
研究视角上， 有关地铁与住房价格的关系研究，
多数忽略了住房小区本身的配套设施邻近性对地

铁房价效应的调节作用， 而本研究则重点考察不

同的配套设施邻近性对地铁房价效应发挥的调节

作用。 （３） 研究结论上， 以往的许多研究发现，
地铁的开通对郊区房价的影响相比于中心区更为

明显， 然而本研究发现， 地铁 １ 号线的开通对厦

门岛内 （城市中心区） 的影响相比于岛外 （郊
区） 更为明显， 研究结论与以往的文献有一定

的差异。

三、 研究设计

（一） 模型设定

地铁开通是一项准自然实验， 本研究使用双

重差分法估计地铁对沿线站点附近居民区住房价

格的影响， 将双重差分模型设置为如下形式：
ｌｎＨｐｒｉｃｅｉｔ ＝ α０ ＋ φＳｕｂｗａｙｉｔ ×

Ａｆｔｅｒｉｔ ＋ γＣｏｎｔｒｏｌｉｔ ＋ δ ｊ ＋ λ ｔ ＋ εｉｔ （１）
　 　 其中， ｌｎＨｐｒｉｃｅｉｔ为住房价格对数， 是被解释

变量， 下标 ｉ 和 ｔ 分别表示小区和月份； Ｓｕｂｗａｙｉｔ

为地铁社区二值变量， 小区位于地铁站一定距离

范围设为 １， 否则为 ０； Ａｆｔｅｒｉｔ为地铁开通时间虚

拟变量， 地铁开通前设 Ａｆｔｅｒｉｔ ＝ ０， 地铁开通后则

设 Ａｆｔｅｒｉｔ ＝ １； 交互项 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ 为核心解释

变量， 其系数 φ 反映了地铁开通对小区住房价

格的净影响， 是本研究重点考察对象； Ｃｏｎｔｒｏｌｉｔ
为控制变量向量， δ ｊ为社区固定效应， λ ｔ为时期

效应， εｉｔ为随机误差项。
（二） 变量选择与数据说明

１． 变量选择。 与况伟大等、 Ｄｉａｏ 等文献一

致［１９，１４］。 笔者选取各公寓住宅小区平均住房价

格水平的对数 （ ｌｎＨｐｒｉｃｅ） 为被解释变量。 核心

解释变量为地铁社区与地铁开通时间虚拟变量的

交互项 Ｓｕｂｗａｙｉｔ × Ａｆｔｅｒｉｔ， 其中 Ｓｕｂｗａｙｉｔ为地铁小

区虚拟变量， 如果小区位于地铁站影响区域则

Ｓｕｂｗａｙｉｔ ＝ １， 否则 Ｓｕｂｗａｙｉｔ ＝ ０； Ａｆｔｅｒｉｔ为时间虚

拟变量， 地铁开通之前 Ａｆｔｅｒｉｔ ＝ ０， 地铁开通之后

则 Ａｆｔｅｒｉｔ ＝ １。 除了地铁因素外， 其他许多因素也

会影响小区住房价格， 因此， 还要控制这些因素

对小区住房价格的影响。 本研究选取了小区规模

（ｌｎＳｉｚｅｉｔ）、 停车位数量 （ ｌｎＰａｒｋｉｔ）、 物业管理水

平 （ ｌｎＰｒｃｉｔ） 和小区房龄 （ ｌｎＨａｇｅｉｔ） 等表征小

区特征的控制变量加入到模型中。 其中， 小区规

模采用小区总户数取对数表示， 物业管理水平采

用小区物业费取对数表示， 小区房龄采用考察当

年年份减去小区建成年份取对数表示。 表 １ 所示

是本研究各主要变量的统计性描述。

表 １　 变量的描述性统计

变量 样本数 均值 标准差 最小值 最大值

ｌｎＨｐｒｉｃｅ ６０ ５２６ １０． ６５３ ０． ４２５ ９． ５３９ １１． ５２９
Ｓｕｂｗａｙｉｔ ， ０． ６ × Ａｆｔｅｒｉｔ ６０ ５８５ ０． １８４ ０． ３８７ ０ １
Ｓｕｂｗａｙｉｔ ，０． ９ × Ａｆｔｅｒｉｔ ６０ ５８５ ０． ２７８ ０． ４４８ ０ １
Ｓｕｂｗａｙｉｔ ，１． ２ × Ａｆｔｅｒｉｔ ６０ ５８５ ０． ３４９ ０． ４７６ ０ １

ｌｎＳｉｚｅｉｔ ５９ ３６１ ５． ５５７ ０． ９７４ ３． １７８ ７． ７８１
ｌｎＰａｒｋｉｔ ５７ ５７５ ５． １００ １． ３３１ １． ６０９ ７． ６００
ｌｎＰｒｃｉｔ ５４ ６３５ ０． ２９２ ０． ６００ － ０． ９１６ ２． ９７０
ｌｎＨａｇｅｉｔ ６０ ４８０ ２． ６８０ ０． ５４１ ０． ６９３ ３． ５２６

　 　 ２． 数据来源。 本研究所采用的住房数据来

源于安居客房地产信息服务平台， 我们采用网络

爬虫技术爬取了包括 ２０１７ 年 ８ 月至 ２０２０ 年 ６ 月

共 ３５ 个月度的 １ ７３１ 个普通商品住宅小区挂牌

上市的二手房数据， 包括各小区的二手房挂牌平

均价格、 物业费、 总户数、 停车位、 建筑年份等

０５
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小区特征数据， 由于不同类型的房产对地铁的反

应是不同的［１２］， 因此， 剔除了办公楼、 商业楼

宇和工厂等非住宅性质的小区样本， 考虑到别墅

小区为富裕阶层居住区， 而这类人群乘坐地铁的

需求较小， 是否靠近地铁站对这类人群的购买需

求并不产生直接影响， 因此也剔除了别墅小区样

本。 为了避免异常值干扰， 我们对样本中均价最

高和最低的 ５％样本进行剔除， 经过以上处理最

终剩余 １ ７３１ 个普通住宅小区， 共 ６０ ５９６ 条样本

数据， 占原始总样本的 ６６􀆰 ３６％ 。
另一个数据来源是手动收集的样本考察期各

小区到地铁站点最短距离数据， 涉及 １ 号线全部

站点 （岩内—镇海路） 共 ２１ 个， 地铁 ２ 号线全

部站点 （天竺山—五缘湾） 共 ２９ 个。 之所以采

用步行距离而不是欧几里得距离， 原因是虽然厦

门市整体处于平原地区， 但从一个小区到地铁口

并非总是无障碍直达的， 多数情况由于建筑物、
高架桥和湖泊的阻挡， 人们不可能从小区门口沿

直线达到地铁站点， 欧几里得距离只能是一种简

单但不切实际的度量， 而步行距离考虑了空间和

地形的约束， 能够准确地度量小区到地铁口的实

际距离。 在以往的研究文献中， 很少注意到这点。
采用步行距离替代欧几里得距离的度量方法是本

研究的一个边际贡献。 借助百度地铁 ＷｅｂＡＰＩ 口

进行循环查询， 获得每个小区距离最近地铁站口

的步行距离 （网络距离）。 进一步利用最短步行

距离与反映住宅小区特征的数据相匹配， 最终获

得了用于实证分析的面板数据。 还利用百度 ＡＰＩ
测算了每个小区距离最近的小学、 医疗机构、 公

园、 公交站和政府所在地的最短距离数据。

四、 实证结果与分析

（一） 地铁与住房价格回归结果

运用模型 （１） 来检验地铁开通对站点周边

小区住房价格的影响。 表 ２ 报告了回归结果， 各

列中地铁变量 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ 的系数均为正， 且在

１％水平上显著为正。 说明无论是以地铁站点半径

０􀆰 ６ ｋｍ、 ０􀆰 ９ ｋｍ 还是１􀆰 ２ ｋｍ 范围来看， 地铁开通

确实在整体上提高了站点周边小区的住房价格。

表 ２　 地铁开通对住房价格的整体影响①

变量
（１） （２） （３）

０． ６ ｋｍ ０． ９ ｋｍ １． ２ ｋｍ

Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ０４７∗∗∗ ０． ０５１∗∗∗ ０． ０３８∗∗∗

（０． ００３） （０． ００３） （０． ００３）

ｌｎＳｉｚｅ ０． ０２２∗∗∗ ０． ０２１∗∗∗ ０． ０２１∗∗∗

（０． ００１） （０． ００１） （０． ００１）

ｌｎＰａｒｋ ０． ０１１∗∗∗ ０． ０１２∗∗∗ ０． ０１１∗∗∗

（０． ００１） （０． ００１） （０． ００１）

ｌｎＰｒｃ ０． ０７２∗∗∗ ０． ０７２∗∗∗ ０． ０７１∗∗∗

（０． ００３） （０． ００３） （０． ００３）

ｌｎＨａｇｅ －０．１２７∗∗∗ －０．１２７∗∗∗ －０．１２９∗∗∗

（０． ００３） （０． ００３） （０． ００３）

常数项 １０． ７８６∗∗∗ １０． ７８３∗∗∗ １０． ７８９∗∗∗

（０． ０１２） （０． ０１２） （０． ０１２）

时期效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

街区效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

样本数 ４７ ０７５ ４７ ０７５ ４７ ０７５

Ｒ２ ０． ８１１ ０． ８１１ ０． ８１１

控制变量方面， 小区规模 ｌｎＳｉｚｅ 和停车位数

量变量 ｌｎＰａｒｋ 的系数均在 １％ 水平上显著为正，
这意味着拥有更大体量、 更多停车位的小区更能

获得房产的溢价。 更大的小区往往拥有更为齐全

的生活服务设施， 这些公共设施能够为居民的生

活提供更好的便利性， 而随着家庭小汽车的普

及， 城市停车位显得十分紧缺， 拥有较多停车位

的小区往往更受购房者欢迎， 会对住房价格产生

积极影响。 物业管理水平变量 ｌｎＰｒｃ 的系数在

１％水平上显著为正， 物业管理水平越高的小区，
业主越可能享受到满意的物业服务， 因此物业管

理水平的上升有助于提升住房价格。 小区房龄变

量 ｌｎＨａｇｅ 系数显著为负， 说明小区房龄的增加

会对住房价格产生不利的影响， 这主要是因为我

国商品房产权年限为 ７０ 年， 房龄越高意味着越

接近其使用年限， 折旧率相应也越高， 房龄的增

长不利于住房价格水平的上升， 本研究的实证结

论与况伟大等一致［１９］。

１５

① 表中括号内为稳健标准误。 ∗∗∗表示在 １％水平上显著。
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（二） 异质性分析

１． 地铁开通对岛内外住房价格的异质性影

响。 本研究所考察的样本小区有些位于岛内的城

市中心区， 而有些小区则位于岛外的城市郊区。
地铁对岛内和岛外住房价格的影响是否有所不

同？ 为了回答这一问题， 引入地理位置虚拟变量

Ｄ＿ ａｒｅａ， 虚拟变量 Ｄ＿ ａｒｅａ 表示小区位于岛内

则赋值为 １， 位于岛外则赋值为 ０， 将其与地铁

变量相乘， 加入到模型中进行交互项回归。 也即

估计如下拓展模型 （２）， 考察地铁开通对岛内

外住房价格的异质性影响。
ｌｎＨｐｒｉｃｅｉｔ ＝ α０ ＋ φ１Ｓｕｂｗａｙｉｔ × Ａｆｔｅｒｉｔ ＋

φ２Ｓｕｂｗａｙｉｔ × Ａｆｔｅｒｉｔ × Ｄ＿ ａｒｅａｉ ＋ γＣｏｎｔｒｏｌｉｔ ＋
δ ｊ ＋ λ ｔ ＋ εｉｔ （２）

　 　 回归结果如表 ３ 所示， 首先各列中地铁变量

Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ 的系数均为正， 且在 １％ 水平上显

著。 地铁变量与位置虚拟变量的交互项系数在各

列中均为正， 在第 （２） 和第 （３） 列中系数显

著， 说明整体上看位于岛内的小区受到地铁的影

响更为明显。 之所以如此， 原因可能在于岛内拥

有更好的公共配套设施， 如拥有更多的学位、 更

多的公园或拥有更为密集的公交站点， 使得地铁

效应能够更好地得到发挥。 另外， 加入地理位置

变量与地铁变量交互项后控制变量的系数符号及

显著性水平并没有发生明显的变化。

①　 表中括号内为稳健标准误。 ∗∗∗、 ∗分别表示在 １％ 、 １０％水平上显著。
②　 表中括号内为稳健标准误。 ∗∗∗表示在 １％水平上显著。

表 ３　 地铁对岛内外住房价格的影响差异①

变量
（１） （２） （３）

０． ６ ｋｍ ０． ９ ｋｍ １． ２ ｋｍ
Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ０３８∗∗∗ ０． ０４１∗∗∗ ０． ０２８∗∗∗

（０． ００６） （０． ００６） （０． ００６）
Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ × ０． ０１０ ０． ０１１∗ ０． ０１１∗

Ｄ＿ａｒｅａ （０． ００６） （０． ００６） （０． ００７）
Ｃｏｎｔｒｏｌ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
常数项 １０． ７８６∗∗∗ １０． ７８３∗∗∗ １０． ７８９∗∗∗

（０． ０１２） （０． ０１２） （０． ０１２）
时期效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
街区效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
样本数 ４７ ０７５ ４７ ０７５ ４７ ０７５

Ｒ２ ０． ８１１ ０． ８１１ ０． ８１１

２． 地铁不同站点住房价格效应的差异比较。
地铁不同站点对人流量的汇聚作用是不同的。 换

乘站在地铁网络中起到交通枢纽作用， 通过换乘

站人们可以无需购票到达城市更远的区域。 而且

换乘站一般地处商业区或人口密集区， 客容量远

大于一般站点， 这可能使得换乘站和非换乘站在

影响房价的程度上存在差异， 那么事实是否如

此？ 这部分我们将地铁站点分为换乘站和非换乘

站进行异质性考察。 我们引入代表中转站和非中

转站的虚拟变量 Ｔｒａｎｓｆｅｒ 与地铁变量 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂ⁃
ｗａｙ 的交互项， 对该问题进行论证。 通过估计以

下拓展模型 （３）， 考察地铁不同站点对房价影

响的异质性问题。
ｌｎＨｐｒｉｃｅｉｔ ＝ α０ ＋ φ１Ｓｕｂｗａｙｉｔ ×

Ａｆｔｅｒｉｔ ＋ φ２Ｓｕｂｗａｙｉｔ × Ａｆｔｅｒｉｔ × Ｔｒａｎｓｆｅｒｉ ＋
γＣｏｎｔｒｏｌｉｔ ＋ δ ｊ ＋ λ ｔ ＋ εｉｔ （３）

其中， Ｔｒａｎｓｆｅｒ 为中转站虚拟变量， 如果小区处于

中转站周围则设为 １， 小区远离中转站则设为 ０。
表 ４ 报告了回归结果。 可以看出各列回归结果中，
地铁变量 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ 的系数均在 １％水平上显

著为正， 而地铁变量与是否为换乘站虚拟变量的

交互项， 也在 １％水平上显著为正， 说明相对于

非换乘站， 地铁对换乘站房价的影响更为明显。
可能的原因在于相比于非换乘站， 换乘站具有更

好的出行便利性， 有着更好的人流汇聚效应。

表 ４　 不同地铁站点房价效应的异质性考察②

变量
（１） （２） （３）

０． ６ ｋｍ ０． ９ ｋｍ １． ２ ｋｍ
Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ０２５∗∗∗ ０． ０３１∗∗∗ ０． ０１４∗∗∗

（０． ００３） （０． ００３） （０． ００３）
Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ × ０． ０２７∗∗∗ ０． ０３４∗∗∗ ０． ０５１∗∗∗

Ｔｒａｎｓｆｅｒ （０． ００５） （０． ００５） （０． ００５）
Ｃｏｎｔｒｏｌ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
常数项 １０． ７５４∗∗∗ １０． ７５２∗∗∗ １０． ７６０∗∗∗

（０． ０１２） （０． ０１２） （０． ０１２）
时期效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
街区效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
样本数 ５２ １４５ ５２ １４５ ５２ １４５

Ｒ２ ０． ８１４ ０． ８１４ ０． ８１４

２５
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３． 公共基础设施配套与地铁的住房价格效

应。 不同的房产小区在公共基础设施配套上是存

在明显差异的， 一些小区临近学校、 公园和公交

站点等公共设施， 而另一些小区则远离这些公共

设施， 也即不同小区的公共资源可获得性存在差

异， 这使得地铁开通对其房产价值的影响可能也

存在明显差异。 公共基础设施的可获得性差异是

否会影响地铁的住房价格效应呢？ 这部分分别引

入 ３ 个表征这些公共设施可获得性的虚拟变量与

地铁变量 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ 的交互项， 对该问题进

行验证。 在具体分析时， 以 ０􀆰 ２ ｋｍ 为半径对是

否拥有配套的公共设施进行界定。 其中虚拟变量

Ｄ⁃ｐａｒｋ 表示小区在 ０􀆰 ２ ｋｍ 范围内是否有公园，
如果有则赋值为 １， 如果没有则为 ０； 虚拟变量

Ｄ⁃ｓｃｈ 表示小区 ０􀆰 ２ ｋｍ 范围内是否有小学， 如果

有则赋值为 １， 反之则赋值为 ０； 虚拟变量 Ｄ⁃ｂｕｓ
表示小区 ０􀆰 ２ ｋｍ 范围内是否有公交站点， 也作

类似的赋值处理。 通过构建以下拓展回归模型

（４）， 进一步分析公共基础设施可获得性对地铁

住房价格效应的影响。
ｌｎＨｐｒｉｃｅｉｔ ＝ α０ ＋ φ１Ｓｕｂｗａｙｉｔ × Ａｆｔｅｒｉｔ ＋

φ２Ｓｕｂｗａｙｉｔ × Ａｆｔｅｒｉｔ × Ｄ＿ ｐａｒｋｉ ＋ φ３Ｓｕｂｗａｙｉｔ ×
Ａｆｔｅｒｉｔ × Ｄ＿ ｓｃｈｉ ＋ φ４Ｓｕｂｗａｙｉｔ × Ａｆｔｅｒｉｔ ×
Ｄ＿ ｂｕｓｉ ＋ γＣｏｎｔｒｏｌｉｔ ＋ δ ｊ ＋ λ ｔ ＋ εｉｔ （４）

　 　 从表 ５ 的回归结果来看， 地铁变量 Ａｆｔｅｒ ×
Ｓｕｂｗａｙ 在各列回归中均在 １％ 水平上显著为正，
地铁变量与公园虚拟变量交互项 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ ×
Ｄ＿ ｐａｒｋ 的系数除第 （１） 列外均在 １％水平上显

著为正， 说明相比于无公园配套的小区， 拥有公

园配套的小区其住房价格受到地铁的影响更为明

显。 各列回归结果中， 地铁变量与小学变量的交

互项 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ × Ｄ＿ ｓｃｈ， 以及地铁变量与公

交站虚拟变量的交互项 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ × Ｄ＿ ｂｕｓ
系数均在 １％水平上显著为正， 说明相比于无小

学配套、 无公交站点配套的小区， 拥有这些公共

基础设施的小区受到地铁开通的正向影响更为明

显。 从这些回归结果可以看出， 拥有更为完备的

公共基础设施配套的小区其房产价值受到地铁开

通的影响更为明显， 因此也就不难理解为什么地

铁开通对岛内小区住房价格的影响更为明显了。

表 ５　 公共设施可获得性与地铁的住房价格效应①

变量
（１） （２） （３）

０． ６ ｋｍ ０． ９ ｋｍ １． ２ ｋｍ

Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ０３２∗∗∗ ０． ０３４∗∗∗ ０． ０２３∗∗∗

（０． ００３） （０． ００３） （０． ００３）
Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ × ０． ００７ ０． ０３５∗∗∗ ０． ０３９∗∗∗

Ｄ＿ｐａｒｋ （０． ００６） （０． ００５） （０． ００５）
Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ × ０． ０２３∗∗∗ ０． ０２９∗∗∗ ０． ０２４∗∗∗

Ｄ＿ｓｃｈ （０． ００５） （０． ００４） （０． ００３）
Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ × ０． ０２４∗∗∗ ０． ０２１∗∗∗ ０． ０１７∗∗∗

Ｄ＿ｂｕｓ （０． ００４） （０． ００３） （０． ００３）
Ｃｏｎｔｒｏｌ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
常数项 １０． ７８６∗∗∗ １０． ７８４∗∗∗ １０． ７９２∗∗∗

（０． ０１２） （０． ０１２） （０． ０１２）
时期效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
街区效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
样本数 ４７ ０７５ ４７ ０７５ ４７ ０７５

Ｒ２ ０． ８１１ ０． ８１２ ０． ８１１

（三） 稳健性检验

１． 平行趋势假设检验。 双重差分模型的基

本假设为处理组与对照组在地铁开通之前变化趋

势并无显著差异， 而差异只发生在地铁开通之

后。 因此， 我们需要检验地铁开通之前， 处理组

小区和对照组小区在住房价格变化上是否满足共

同趋势。 为此， 我们定义了地铁开通前的 ４ 个年

份虚拟变量 Ｂｅｆｏｒｅ － ４、 Ｂｅｆｏｒｅ － ３、 Ｂｅｆｏｒｅ － ２ 和 Ｂｅ⁃
ｆｏｒｅ － １， 分别表示地铁开通前 ４ 年、 地铁开通前 ３
年、 地铁开通前 ２ 年和地铁开通前 １ 年。 在此基

础上， 将方程 （１） 中的 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ， 替换为

上述年份虚拟变量与 Ｓｕｂｗａｙ 的乘积进行回归。
表 ６ 报告了回归结果， 可以看出无论是 ０􀆰 ６ ｋｍ、
０􀆰 ９ ｋｍ 还是 １􀆰 ２ ｋｍ 范围内， 交互项 Ｂｅｆｏｒｅ － ４ ×
Ｓｕｂｗａｙ、 Ｂｅｆｏｒｅ － ３ × Ｓｕｂｗａｙ、 Ｂｅｆｏｒｅ － ２ × Ｓｕｂｗａｙ 和

Ｂｅｆｏｒｅ － １ × Ｓｕｂｗａｙ 的系数均不显著， 也即均不能

拒绝各项系数均为 ０ 的原假设， 说明平行趋势假

设检验通过。

３５

① 表中括号内为稳健标准误。 ∗∗∗表示在 １％水平上显著。
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表 ６　 平行趋势检验①

变量
（１） （２） （３）

０． ６ ｋｍ ０． ９ ｋｍ １． ２ ｋｍ
Ｂｅｆｏｒｅ － ４ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ０１３ ０． ００８ ０． ００１

（０． ０１１） （０． ０１１） （０． ０１１）
Ｂｅｆｏｒｅ － ３ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ０１２ ０． ００５ － ０． ００３

（０． ０１１） （０． ０１１） （０． ０１１）
Ｂｅｆｏｒｅ － ２ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ００３ － ０． ００５ － ０． ００９

（０． ０１１） （０． ０１１） （０． ０１０）
Ｂｅｆｏｒｅ － １ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ００７ － ０． ００２ － ０． ００７

（０． ０１１） （０． ０１１） （０． ０１０）
Ｃｏｎｔｒｏｌ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
常数项 １０． ８００∗∗∗ １０． ８０１∗∗∗ １０． ８０１∗∗∗

（０． ０１２） （０． ０１２） （０． ０１２）
时期效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
街区效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
样本数 ４７ ０７５ ４７ ０７５ ４７ ０７５

Ｒ２ ０． ８１０ ０． ８１０ ０． ８１０

①　 表中括号内为稳健标准误。 ∗∗∗表示在 １％水平上显著。

２． 工具变量法估计。 内生性是实证研究中

必须关注的重要问题， 由于本研究选取微观数据

进行实证检验， 小区住房价格与地铁开通之间并

不存在严重的双向因果关系， 也即地铁开通会影

响小区住房价格， 但具体小区的住房价格水平实

际上并不会影响地铁的走向， 也不会影响其站点

的设置。 因此， 并不存在由于逆向因果关系所产

生的内生性问题。 但并不能排除由于地铁走向的

非随机性而产生的内生性。 基于此， 我们尝试采

用工具变量法回归， 对前文的实证结果进行稳健

性检验。 工具变量法回归的前提是找到一个合适

的工具变量， 而一个好的工具变量必须同时满足

相关性和外生性两个条件。 考虑到地铁作为一种

公共基础设施， 其建设和运营均是在政府主导下

的行为。 基于为人民服务的宗旨， 地方政府在进

行地铁站点设置时， 通常会优先考虑尽可能地接

近政府所在地， 以最大限度方便群众办事， 从这个

角度来看是否临近政府所在地与地铁站点设置密切

相关。 另外， 政府所在地是由历史条件所决定的，
属于外生的先定变量， 与误差项无关。 基于这种考

虑， 本研究在测算各小区与各级地方政府所在地的

最短距离基础上， 构造了地铁工具变量， 进行工具

变量法估计。 工具变量的具体构造过程如下：
（１） 测算小区到本市内各级政府所在地的最短距

离。 （２） 设置表征是否靠近政府所在地虚拟变量

Ｄ＿ｇｏｖ， 当小区距离政府所在地 ０􀆰 ３ ｋｍ 范围内

（步行 ５ 分钟） 则有 Ｄ＿ｇｏｖ ＝ １， 当小区距离政府

所在地大于 ０􀆰 ３ ｋｍ 则有 Ｄ＿ｇｏｖ ＝ ０。 （３） 将是否

靠近政府所在地虚拟变量 Ｄ＿ｇｏｖ 与地铁开通的时

间虚拟变量 Ａｆｔｅｒ 相乘， 得到地铁社区工具变量 ＩＶ
＿ｓｕｂ。 在此工具变量基础上， 采用两阶段最小二

乘法 （２ＳＬＳ） 对模型 （１） 进行重新估计， 估计

结果如表 ７ 所示。 表中上半部分 （Ｐａｎｅｌ Ａ） 报告

了第二阶段的回归结果， 可以看出无论是 ０􀆰 ６
ｋｍ、 ０􀆰 ９ ｋｍ 还是 １􀆰 ２ ｋｍ 范围的回归结果均显示

地铁变量 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ 的系数均在 １％水平上显

著为正， 表明地铁开通确实对其站点周围的房产

价值有显著的积极影响； 下半部分 （Ｐａｎｅｌ Ｂ） 报

告了第一阶段的回归结果， 可以看出工具变量 ＩＶ＿
ｓｕｂ 对内生解释变量 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ 具有较强的解

释力， 各列中系数均为正， 且在 １％水平上显著。
识别弱工具变量的 Ｃｒａｇｇ － Ｄｏｎａｌｄ Ｗａｌｄ Ｆ 统计量

大于 １０％ 水平的标准， 拒绝弱工具变量的原假

设， 为了稳健起见， 我们还利用对弱工具变量更

不敏感的有限信息最大似然法 （ＬＩＭＬ） 进行回

归， 结果与两阶段最小二乘法 （２ＳＬＳ） 一致。 工

具变量法回归依然支持本研究的实证结论。

表 ７　 地铁影响住房价格的 ２ＳＬＳ 估计①

Ｐａｎｅｌ Ａ：二阶段回归结果

０． ６ ｋｍ ０． ９ ｋｍ １． ２ ｋｍ
Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ３７５∗∗∗ ０． １８２∗∗∗ ０． １６０∗∗∗

（０． ０４０） （０． ０１６） （０． ０１４）
Ｃｏｎｔｒｏｌ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

时期效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
街区效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
样本数 ４７ ０７５ ４７ ０７５ ４７ ０７５

Ｐａｎｅｌ Ｂ：一阶段回归结果

ＩＶ＿ｓｕｂ ０． ０８２∗∗∗ ０． １６９∗∗∗ ０． １９３∗∗∗

（０． ００５） （０． ００５） （０． ００４）
Ｆ 统计量 ２０５． ６８ ９７９． ３１ １５６４． ９２

Ｃｒａｇｇ － Ｄｏｎａｌｄ
Ｗａｌｄ Ｆ 统计量

３５２． ７６５ １ ３６６． ０１８ １ ９１９． ４８８

４５
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３． 倾向得分匹配双重差分法估计 （ＰＳＭ －
ＤＩＤ）。 为了确保本研究实证结果的稳健性， 我

们进一步采用基于倾向得分匹配的双重差分法评

估地铁开通的住房价格效应。 具体地， 我们引入

表征小区区位条件的变量预测每个小区成为地铁

社区的概率， 这些变量包括距离政府所在地的距

离（Ｇｏｖ＿ｄｉｓ）、 距离最近公园的距离（Ｐａｒｋ＿ｄｉｓ）、
距离最近小学的距离（Ｓｃｈ＿ｄｉｓ）、 距离最近公交

站点的距离（Ｂｕｓ＿ｄｉｓ）、 距离最近医疗机构的距

离（Ｈｏｓ＿ｄｉｓ）等。 在此基础上， 利用半径匹配和

核匹配方法给处理组匹配对照组， 使得处理组和

对照组在开通地铁之前无显著差异， 以减少地铁

站点设立非随机性带来的内生性问题。 在此基础

上， 进一步采用 ＤＩＤ 方法识别地铁开通对住房价

格的净影响。 表 ８ 报告了回归结果， 可以看出不

管是采用核匹配还是半径匹配， 交互项 Ａｆｔｅｒ ×
Ｓｕｂｗａｙ 系数均在 １％水平上显著为正， 且大小与

表 ２ 相似， 说明本研究的实证结果是比较稳健的。
４． 剔除地铁二号线的影响。 ２０１９ 年 １２ 月 ２５

日， 地铁 ２ 号线也实现开通运营。 虽然地铁 ２ 号

线与 １ 号线走向不同， 影响的区域各异， 且地铁

２ 号线开通运营时间很短， 但仍然不能避免上文

实证结果可能包含地铁 ２ 号线影响效应的可能性。
那么， 如果剔除了地铁 ２ 号线的影响， 实证结果

是否依然稳健呢？ 基于这种考虑， 这部分通过剔

除 ２０２０ 年 １—６ 月的数据进行重新回归。 表 ９ 报

告了回归结果， 从表 ９ 的回归结果可以看出， 剔

除了地铁 ２ 号线的影响后， 地铁变量 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂ⁃
ｗａｙ 系数大小及显著性并没有发生明显的改变，
进一步说明上文的实证结果是可靠的。

①　 表中括号内为稳健标准误。 ∗∗∗表示在 １％水平上显著。

表 ８　 地铁影响住房价格的 ＰＳＭ － ＤＩＤ 估计①

变量
０． ６ ｋｍ

核匹配 半径匹配

０． ９ ｋｍ
核匹配 半径匹配

１． ２ ｋｍ
核匹配 半径匹配

Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ０５０∗∗∗ ０． ０４６∗∗∗ ０． ０５２∗∗∗ ０． ０４９∗∗∗ ０． ０３７∗∗∗ ０． ０３６∗∗∗

（０． ００３） （０． ００３） （０． ００３） （０． ００３） （０． ００３） （０． ００３）
Ｃｏｎｔｒｏｌ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
常数项 １０． ７８６∗∗∗ １０． ８０６∗∗∗ １０． ７８６∗∗∗ １０． ７９１∗∗∗ １０． ７９５∗∗∗ １０． ８１３∗∗∗

（０． ０１２） （０． ０１２） （０． ０１２） （０． ０１２） （０． ０１２） （０． ０１２）

时期效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

街区效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

样本数 ４６ ２３４ ４２ ９３７ ４６ ２３４ ４５ ００９ ４６ ３３９ ４５ ８２８

Ｒ２ ０． ８０９ ０． ８１５ ０． ８０８ ０． ８０８ ０． ８０９ ０． ８１１

表 ９　 剔除地铁 ２ 号线影响的回归结果①

变量
（１） （２） （３）

０． ６ ｋｍ ０． ９ ｋｍ １． ２ ｋｍ
Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ０３２∗∗∗ ０． ０３７∗∗∗ ０． ０２５∗∗∗

（０． ００３） （０． ００３） （０． ００３）
Ｃｏｎｔｒｏｌ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
常数项 １０． ７５９∗∗∗ １０． ７５７∗∗∗ １０． ７６３∗∗∗

（０． ０１４） （０． ０１４） （０． ０１４）
时期效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
街区效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ
样本数 ４１ ７１５ ４１ ７１５ ４１ ７１５

Ｒ２ ０． ８１１ ０． ８１１ ０． ８１１

　 　 五、 拓展分析： 溢出效应与虹吸
效应

　 　 新经济地理学认为交通基础设施具有明显的

分布效应， 这种分布效应既可以表现为随着交通

设施的完善生产要素和经济活动向中心区域集

中， 引起中心区域要素和资产价格上涨， 也可以

表现为生产要素和经济活动向外围区域扩散， 从

而缩小中心区域和外围区域要素和资产价格差
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异。 那么地铁作为一种便捷的城市轨道交通设

施， 其对不同空间范围内住房价格的影响有何差

异？ 是否也具有明显的分布效应？ 为了识别地铁

对住房价格的 “溢出效应” 与 “虹吸效应”， 我

们以 １􀆰 ２ ｋｍ 为间隔， 分别识别地铁对距离站点

０􀆰 ６ ～１􀆰 ８ ｋｍ、 １􀆰 ８ ～３􀆰 ０ ｋｍ、 ３􀆰 ０ ～４􀆰 ２ ｋｍ、 ４􀆰 ２ ～
５􀆰 ４ ｋｍ 以及 ５􀆰 ４ ～ ６􀆰 ６ ｋｍ 范围内小区住房价格的

影响， 表 １０ 报告了各空间距离范围内的地铁效

应。 表中第 （１） 至第 （３） 列分别报告了 ０􀆰 ６ ～
１􀆰 ８ ｋｍ、 １􀆰 ８ ～３􀆰 ０ ｋｍ 及 ３􀆰 ０ ～４􀆰 ２ ｋｍ 范围内的地

铁效应， 可以看出各列中地铁变量 Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ
的系数均为正， 而控制变量的系数符号及显著性

与前文一致。 说明在 ４􀆰 ２ ｋｍ 范围内地铁对住房价

格体现出显著的正向效应， 也即在 ４􀆰 ２ ｋｍ 范围

内地铁在整体上提高了站点所在地周围住房价格

水平。 第 （４） 和第 （５） 列报告了 ４􀆰 ２ ～ ５􀆰 ４ ｋｍ
和 ５􀆰 ４ ～ ６􀆰 ６ ｋｍ 范围的回归结果， 可以看出两列

中地铁变量的系数均为负， 且在第 （４） 列中，
地铁变量系数在 ５％ 水平上显著， 说明地铁的开

通抑制了距离地铁站点４􀆰 ２ ｋｍ以外小区住房价格

上涨。 这在一定程度上说明地铁的正向溢出效应

仅局限在一定的空间范围内， 而超过一定空间范

围， 地铁开通更多体现为显著的抑制效应。 因此

地铁的溢出效应和虹吸效应是并存的， 在不同的

空间范围上体现， 地铁对住房价格具有明显的分

布效应。

表 １０　 地铁对不同距离范围内房产价值的影响①

变量
（１） （２） （３） （４） （５）

０． ６ ～ １． ８ ｋｍ １． ８ ～ ３． ０ ｋｍ ３． ０ ～ ４． ２ ｋｍ ４． ２ ～ ５． ４ ｋｍ ５． ４ ～ ６． ６ ｋｍ

Ａｆｔｅｒ × Ｓｕｂｗａｙ ０． ０２４∗∗∗ ０． ０６０∗∗∗ ０． ０４３∗∗∗ － ０． ０３７∗∗ － ０． ０２０

（０． ００３） （０． ００５） （０． ００６） （０． ０１４） （０． ０１８）

Ｃｏｎｔｒｏｌ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

常数项 １０． ６３９∗∗∗ １０． ４０１∗∗∗ １０． ３０６∗∗∗ １０． ３５０∗∗∗ ９． ５９６∗∗∗

（０． ０１４） （０． ０１８） （０． ０２２） （０． ０２７） （０． １４６）

时期效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

街区效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

样本数 ４１ １９０ ２５ ７９０ １９ ６２９ １８ ６１４ ７７０

Ｒ２ ０． ８１６ ０． ８３５ ０． ８４０ ０． ８４０ ０． ７４７

六、 结论与对策建议

基于厦门市 １ ７３１ 个小区的大样本数据， 考

察了地铁开通对城市房价的影响。 研究发现：
（１） 地铁开通显著提高了沿线站点周边的房价

水平， 地铁有显著的住房溢价效应。 （２） 地铁

对住房价格的正向影响发生在距离地铁站周边

４􀆰 ２ ｋｍ 内， 超过地铁站 ４􀆰 ２ ｋｍ 地铁对住房的

“溢价效应” 变为 “虹吸效应”， 也即地铁的开

通会对远离地铁站小区房价产生显著抑制效应。

（３） 地铁对沿线住房价格的影响会受到其他公

共设施配套的影响， 那些旁边拥有学校、 公园及

公交站点配套的地铁小区， 其房价受地铁开通的

影响更为明显。 （４） 地铁开通对中心区和郊区

房价影响对比来看， 地铁对中心区的房价影响更

为明显。
基于以上研究结论， 提出以下对策建议：
１． 应加强地铁站周边设施配套建设。 研究

发现其他基础设施配套是否完善对地铁的房价效

应起着重要的调节作用， 那些拥有较为完备基础

设施配套的小区其房价受地铁的影响更为明显。

６５

① 表中括号内为稳健标准误。 ∗∗∗，∗∗分别表示在 １％ ，５％水平上显著。
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厦门岛内基础设施配套比较健全， 而岛外基础设

施配套较为薄弱， 特别是一些靠近郊区的站点，
配套设施尚未真正建立起来， 这使得地铁开通对

岛内站点沿线的房价影响更为明显， 这可能成为

岛内外房价差距拉大的一大诱因。 政府在推动岛

内外一体化过程中， 应该制定相应的支持措施，
引导各类资本向岛外转移， 特别是向岛外地铁站

点周边转移， 通过加强岛外地铁站周边的公共基

础设施、 商业配套设施等的建设， 加快培育岛外

商业中心及新的人口集聚区， 从而加快实现岛内

外一体化。 在未来的地铁建设中， 应更为重视公

共交通选址与住房用地审批在空间上的对应， 争

取在岛外地铁沿线站点周边增加住宅用地供应或

住房存量更新， 从住宅供给层面平衡地铁冲击带

来的住房市场在空间上的结构扭曲， 从而最大限

度地发挥公共交通便利性的同时， 防止房地产市

场的过度波动。
２． 应加强地铁站周边公租房、 廉租房建设。

建设地铁的初衷在于最大限度地提高人们出行的

便利性， 改善城市交通拥挤状况， 但地铁开通在

提高出行便利性的同时， 也提高了沿线站点周边

的房价水平， 房价的上涨带动住房租金的上扬。
而房租的上涨势必将部分抵消地铁开通带来的出

行便利性对城市无房群体的吸引力， 降低其居住

于靠近地铁社区的意愿， 同时也降低人们对于地

铁这种便利交通设施的可获得性。 因此， 在进行

地铁线路规划时， 也要相应地在岛外地铁沿线增

加经济适用房、 公租房和廉租房的供给量， 使无

房群体也能够最大限度地享受地铁带来的便利

性。 分布于地铁沿线的公租房和廉租房供应， 不

仅可以起到平抑地铁沿线房价过度上涨的作用，
也有助于真正改善中低收入家庭的生活工作条

件， 并更好地实现岛内人口向岛外迁移， 实现职

住分离和岛内外一体化发展。
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［１８］ 苏亚艺， 朱道林， 郑育忠， 等． 轨道交通对城郊

之间房价梯度影响研究： 以北京西南部为例 ［ Ｊ］ ．
资源科学， ２０１５， ３７ （１）： １２５ － １３２．

［１９］ 况伟大， 王优容， 马海云． 地铁站设立与城市房

价空间分布 ［ Ｊ］ ． 中国软科学， ２０１６ （４）： ４５
－ ５７．

［２０］ ＺＨＯＮＧ Ｈ， ＬＩ Ｗ． Ｒａｉｌ ｔｒａｎｓｉｔ ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔ ａｎｄ ｐｒｏｐ⁃
ｅｒｔｙ ｖａｌｕｅｓ： Ａｎ ｏｌｄ ｔａｌｅ ｒｅｔｏｌｄ ［ Ｊ］ ． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｐｏｌｉ⁃
ｃｙ， ２０１６， ５１： ３３ － ４８．

［２１］ ＣＯＨＥＮ Ｊ Ｐ， ＢＲＯＷＮ Ｍ． Ｄｏｅｓ ａ ｎｅｗ ｒａｉｌ ｒａｐｉｄ ｔｒａｎ⁃
ｓｉｔ ｌｉｎｅ ａｎｎｏｕｎｃｅｍｅｎｔ ａｆｆｅｃｔ ｖａｒｉｏｕｓ ｃｏｍｍｅｒｃｉａｌ ｐｒｏｐ⁃
ｅｒｔｙ ｐｒｉｃｅｓ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔｌｙ？ ［ Ｊ］ ． Ｒｅｇｉｏｎａｌ Ｓｃｉｅｎｃｅ ａｎｄ
Ｕｒｂａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２０１７， ６６： ７４ － ９０．

［２２］ ＣＡＭＩＮＳ － ＥＳＡＫＯＶ Ｊ， ＶＡＮＤＥＧＲＩＦＴ Ｄ． Ｉｍｐａｃｔ ｏｆ
ａ ｌｉｇｈｔ ｒａｉｌ ｅｘｔｅｎｓｉｏｎ ｏｎ ｒｅｓｉｄｅｎｔｉａｌ ｐｒｏｐｅｒｔｙ ｖａｌｕｅｓ
［Ｊ］ ． Ｒｅｓｅａｒｃｈ ｉｎ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， ２０１８，
６７： １１ － １８．

Ｔｈｅ Ｉｍｐａｃｔ ｏｆ Ｓｕｂｗａｙｓ ｏｎ Ｕｒｂａｎ Ｈｏｕｓｉｎｇ Ｐｒｉｃｅｓ：
Ａｎ Ｅｍｐｉｒｉｃａｌ Ｓｔｕｄｙ ｏｎ １ ７３１ Ｒｅｓｉｄｅｎｔｉａｌ Ｃｏｍｍｕｎｉｔｉｅｓ ｉｎ Ｘｉａｍｅｎ

ＺＨＵ Ｗｅｎ⁃ｔａｏ１， ＺＨＵ Ｈｏｎｇ⁃ｐｉｎｇ２

（１． Ｓｃｈｏｏｌ ｏｆ Ｆｉｎａｎｃｅ ａｎｄ ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ， Ｊｉｍｅｉ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ， Ｘｉａｍｅｎ ３６１０２１， Ｃｈｉｎａ；
２． Ｓｃｈｏｏｌ ｏｆ Ｈｉｓｔｏｒｙ ａｎｄ Ｇｅｏｇｒａｐｈｙ， Ｍｉｎｎａｎ Ｎｏｒｍａｌ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ， Ｚｈａｎｇｚｈｏｕ ３６３０００， Ｃｈｉｎａ）

Ａｂｓｔｒａｃｔ： Ｈｉｇｈ ｈｏｕｓｉｎｇ ｐｒｉｃｅｓ ｈａｖｅ ｂｅｃｏｍｅ ａ ｆｏｃｕｓ ｏｆ ｗｉｄｅｓｐｒｅａｄ ｃｏｎｃｅｒｎ． Ａｔ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔｉｍｅ， ｓｕｂｗａｙｓ ｈａｖｅ ａｌｓｏ ｂｅｃｏｍｅ
ａｎ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｐａｒｔ ｏｆ ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ｉｎ ｍａｎｙ ｃｉｔｉｅｓ． Ｈｏｗｅｖｅｒ， ｈｏｗ ｓｕｂｗａｙｓ ａｆｆｅｃｔ ｔｈｅ ｓｐａｔｉａｌ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｈｏｕｓｉｎｇ
ｐｒｉｃｅｓ ｓｔｉｌｌ ｎｅｅｄｓ ｔｏ ｂｅ ｓｔｕｄｉｅｄ ｉｎ ｄｅｐｔｈ． Ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ３５⁃ｍｏｎｔｈ ｈｏｕｓｉｎｇ ｐｒｉｃｅ ｄａｔａ ｏｆ １ ７３１ ｃｏｍｍｕｎｉｔｉｅｓ ｉｎ Ｘｉａｍｅｎ Ｃｉｔｙ ｆｒｏｍ
Ａｕｇｕｓｔ ２０１７ ｔｏ Ｊｕｎｅ ２０２０， ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ ｔａｋｅｓ ｔｈｅ ｏｐｅｎｉｎｇ ｏｆ Ｘｉａｍｅｎ Ｍｅｔｒｏ Ｌｉｎｅ １ ａｓ ａｎ ｅｘａｍｐｌｅ， ａｎｄ ｕｓｅｓ ｔｈｅ ｄｏｕｂｌｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ
ｍｅｔｈｏｄ ｔｏ ｅｍｐｉｒｉｃａｌｌｙ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｓｐａｔｉａｌ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ｓｕｂｗａｙ ｏｐｅｎｉｎｇ ｏｎ ｈｏｕｓｉｎｇ ｐｒｉｃｅｓ． Ｔｈｅ ｓｔｕｄｙ ｆｏｕｎｄ： （１） Ｔｈｅ ｏｐｅｎｉｎｇ ｏｆ
Ｍｅｔｒｏ Ｌｉｎｅ １ ｈａｄ ａ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｐｏｓｉｔｉｖｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｎ ｔｈｅ ｈｏｕｓｉｎｇ ｐｒｉｃｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｉｇｈｂｏｒｈｏｏｄｓ ａｒｏｕｎｄ ｔｈｅ ｓｕｂｗａｙ ｓｔｏｐｓ ａｓ ａ ｗｈｏｌｅ．
（２） Ｔｈｅ ｈｅｔｅｒｏｇｅｎｅｉｔｙ ｓｔｕｄｙ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｃｏｍｐａｒｅｄ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒｅｓｉｄｅｎｔｉａｌ ａｒｅａ ａｒｏｕｎｄ ｔｈｅ ｓｔｏｐｓ ｏｕｔｓｉｄｅ Ｘｉａｍｅｎ Ｉｓｌａｎｄ， ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ
ｓｕｂｗａｙ ｏｎ ｔｈｅ ｈｏｕｓｉｎｇ ｐｒｉｃｅ ｏｆ ｔｈｅ ｎｅｉｇｈｂｏｒｈｏｏｄ ａｒｏｕｎｄ ｔｈｅ ｓｔｏｐｓ ｏｎ ｔｈｅ ｉｓｌａｎｄ ｗａｓ ｍｏｒｅ ｏｂｖｉｏｕｓ， ａｎｄ ｃｏｍｐａｒｅｄ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｃｏｍ⁃
ｍｕｎｉｔｙ ｆａｒ ａｗａｙ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ， ｓｃｈｏｏｌｓ ａｎｄ ｐａｒｋｓ， ｔｈｅ ｒｅｓｉｄｅｎｔｉａｌ ａｒｅａ ｎｅａｒ ｔｈｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ， ｓｃｈｏｏｌｓ， ｐａｒｋｓ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ ｓｕｐ⁃
ｐｏｒｔｉｎｇ ｆａｃｉｌｉｔｉｅｓ ｗａｓ ｍｏｒｅ ｏｂｖｉｏｕｓｌｙ ａｆｆｅｃｔｅｄ ｂｙ ｔｈｅ ｓｕｂｗａｙ． （３） Ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｐａｔｉａｌ ｄｉｓｔａｎｃｅｓ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｓｕｂｗａｙ ｓｔｏｐｓ
ｏｎ ｔｈｅ ｈｏｕｓｉｎｇ ｐｒｉｃｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｃｏｍｍｕｎｉｔｉｅｓ ｐｒｅｓｅｎｔｅｄ ｏｂｖｉｏｕｓ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ． Ｔｈｅ ｐｏｓｉｔｉｖｅ ｉｍｐａｃｔｓ ｗｅｒｅ ｍａｉｎｌｙ ｉｎ ｔｈｅ ｃｏｍｍｕｎｉｔｉｅｓ
ｗｉｔｈｉｎ ４􀆰 ２ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒｓ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｓｕｂｗａｙ ｓｔｏｐｓ． Ｆｏｒ ｔｈｅ ｃｏｍｍｕｎｉｔｉｅｓ ｍｏｒｅ ｔｈａｎ ４􀆰 ２ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒｓ ａｗａｙ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｓｕｂｗａｙ ｓｔｏｐｓ， ｔｈｅ
ｓｕｂｗａｙ ｈａｄ ａ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｉｎｈｉｂｉｔｏｒｙ ｅｆｆｅｃｔ ｏｎ ｔｈｅ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｉｎ ｈｏｕｓｉｎｇ ｐｒｉｃｅｓ． Ｔｈｉｓ ｓｈｏｗｓ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｐａｔｉａｌ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ｔｈｅ ｓｕｂｗａｙ ｏｎ
ｈｏｕｓｉｎｇ ｐｒｉｃｅｓ ｈａｓ ｂｏｔｈ ａ ｓｐｉｌｌｏｖｅｒ ｅｆｆｅｃｔ ａｎｄ ａ ｓｉｐｈｏｎ ｅｆｆｅｃｔ． Ｉｎ ｇｅｎｅｒａｌ， ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ｓｕｂｗａｙ ｏｐｅｎｉｎｇ ｏｎ ｈｏｕｓｉｎｇ ｐｒｉｃｅｓ ｈａｓ
ｏｂｖｉｏｕｓ ｓｐａｔｉａｌ ｈｅｔｅｒｏｇｅｎｅｉｔｙ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ．

Ｋｅｙ ｗｏｒｄｓ： ｄｏｕｂｌｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ｍｅｔｈｏｄ； ｔｈｅ ｏｐｅｎｉｎｇ ｏｆ ｓｕｂｗａｙ； ｕｒｂａｎ ｈｏｕｓｉｎｇ ｐｒｉｃｅ； ｓｐａｔｉａｌ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ
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