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摘要! 为了研究城市轨道交通与沿线土地价值的相互影响关系! 分别从区域因素" 经济因素" 政策因素等方面对城

市轨道交通对于沿线土地价值的影响进行了定性分析! 同时运用特征价格理论! 建立了城市轨道交通与沿线区域土

地价值的关系模型! 并对哈尔滨市轨道交通 & 号线沿线土地价值进行实例分析! 验证模型的可应用性# 研究表明$

城市轨道交通建设与沿线土地价值之间存在定量关系! 其中与轨道交通站点的距离及轨道交通站点周边商业设施建

设为主要影响因素# 城市轨道交通的建设对于沿线土地价值的保值与提升有很大的促进作用! 并且轨道交通沿线土

地价值中约 &'B%!S的效益来自于城市轨道交通建设! 可直接影响沿线的土地价值#
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;<引言

自 &O 世纪第 & 条地下铁路于英国伦敦正式通车

以来% 城市轨道交通作为一种便捷& 环保& 准时的

公共交通方式不断为世界各国引进使用' 城市轨道

交通的建设有利于解决城市巨大的人口流动和城市

经济发展所产生的交通拥堵问题% 是城市公共交通

系统的一个重要组成部分(&)

' 截止 $%&H 年 &$ 月%

我国已有 $F 个城市的轨道交通建设项目完毕并以通

车使用% 我国城市轨道交通的发展势头可见一斑'

轨道交通系统的建设不仅将成为居民的重要出

行方式% 同时也对沿线区域的可达性& 沿线居民的
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出行选择以及周边区域的住宅区建设等都会产生举

足轻重的影响($)

' 城市轨道交通与沿线区域土地价

值的关系属于城市公共交通与土地利用的相互作用%

以往国内外学者对两者相互影响研究的理论方法主

要包括区位理论& 可达性理论及特征价格理论等'

区位理论主要集中在研究土地位置差异所导致

的区域内房屋价格的空间位置差异' _Ba<EE<+

(!)最

早将区位理论引入到关于旧金山海湾地区的轨道交

通系统对于周围区域土地价值影响的研究% 随后

_BY-16-88-+<

(")

& aBY+*=<T..<,

(H)等学者根据此理论

结合所研究区域实际影响因素从港湾区域流动性住

宅和乡村偏远区域住宅等不同区域内轨道交通对其

沿线土地价格的变化进行研究' 由于区位理论主要

侧重沿线房屋的交通地理区位% 考虑其交通通达性&

出行时间成本等方面的影响% 故逐渐演变形成了可

达性理论'

可达性理论主要观点为城市土地价值的高低决

定于城市土地的交通通达性(F)

' _*..=5等(')应用可

达性理论桑德兰的 75,<-,6 a<-+地铁运营系统作为

实例研究% 给出了桑德兰相关地铁站点周边各区域

居住用地价值变化的统计结果并进行了回归分析%

认为城市轨道系统与沿线地价的增值密切相关'

;1.<5>),等(I)在交通通达性基础上考虑沿线土地开

发强度及周边商业区域等因素% 对伦敦地铁 (*E1.<<

延长线周边土地价值进行研究' 国内研究轨道交通

与土地利用关系起步较晚% 较早为何宁等(O)学者结

合可达性理论及运输成本建立的交通成本模型% 以

上海市为例对轨道交通在调整城市土地利用中的作

用进行了相关研究' 通过以下相关学者研究发现此

模型存在一定局限性% 并且数据量较小时误差

较大'

$& 世纪以来% 特征价格理论成为国内外学者研

究轨道交通与土地价值关系的主要方法' ;<,-

J1?1:-,16)*

(O)通过分析轨道交通沿线房产的特征价格

因素对洛杉矶轨道交通周边房产的价格变化进行了

研究' Y<+,-+6 LBa<1,8:<1, 等(&%)结合特征价格模型

与线性回归模型研究了达拉斯市轨道交通系统对居

住房地产价值的提升$ N,--9 等(&&)通过采集沿线多

区域相关数据% 测算了轨道交通对土地价值的影响%

发现在宣布建设轻轨后% 距离车站 I%% @范围内的

土地价格上升 !&S% & F%% @范围内的土地价格上升

&%S$ \1)+等(&$)运用特征价格模型根据实际区域对

东京()E-,新干线周边土地价值的增值影响进行了研

究' 国内应用此理论比较有代表性的有叶霞飞(&!)等

对上海地铁 & 号线对沿线房地产价格的影响' 李雪

芹等(&")将特征价格结合诱导效益分析对轨道交通影

响范围进行了研究' 随后刘威(&H)

& 巩万里(&F)

& 盛来

芳(&')

& 徐泽洲(&I)等学者分别根据特征价格理论结合

各地区的轨道交通与沿线区域土地利用的实际情况

建立相关模型对两者的关系进行了深入的研究'

对比上述 ! 种理论方法% 特征价格理论考虑因

素较多% 可更为全面地考虑消费者对轨道交通站点

沿线房产选择所依据的影响因素以及影响土地价值

的变化因素% 更适用于研究轨道交通与沿线土地价

值的关系' 因此本文沿用特征价格理论为建模的研

究理论' 但目前相关研究主要集中于对特征价格模

型的参数变化及结合区域的变换计算% 并且主要考

虑轨道交通沿线土地的交通影响因素% 应用特征价

格函数与土地价值联系不够密切并且影响因素考虑

还不够全面' 为应对这些不足% 本研究建模方法层

面将结合特征价格模型和罗森模型% 以改进的罗森

模型作为框架建立城市轨道交通与土地利用的关系

模型$ 在影响因素选取方面% 将综合考虑区位& 经

济& 政策等因素% 对城市轨道交通与沿线土地价值

的关系进行研究'

=<理论分析

=>=<函数模型分析

国内外相关学者普遍认为应用特征价格理论可

得到以下 ! 种模型!

"& # 特征价格模型 " 0<6),1=\+1=<_)6<.%

0\_#' 此模型综合考虑影响价格的参数% 理论基础

较完善% 特征变量选择全面% 参数估计方便% 数据

收集范围广泛便捷% 且模型复杂度适中'

"$ # 线性支出系统模型 "L1,<-+V̀9<,61:*+<

J58:<@% LVJ#' 此模型是在 0\_模型的基础上% 对

各特征变量的需求量及弹性价格进行了深入研究'

该系统理论基础完善% 分析全面深入% 但获取数据

困难% 数据准确性较差% 参数估计十分复杂% 一般

只做理论层面研究'

"!# 罗森模型 ";)8<, _)6<.% ;_#' 此模型应

用特征价格理论% 应用效用函数公式对特征参数进

行估计% 可较准确地对边际效益及需求进行收敛

计算'

本文继承以往研究% 基于特征变量建立特征价

格模型% 同时发挥罗森模型对边际效益可长远计算

的优势% 将其嵌入价格参数进行改进运算% 从而更

客观& 准确地对城市轨道交通与沿线土地价值关系

"&&
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进行建模分析'

=>?<影响因素分析

在模型选取方面% 本研究将综合考虑以下 ! 个

方面影响因素!

"&# 区域因素' 城市轨道交通的建设促使时间

距离成为人们生产生活居住娱乐所考虑的首选因素%

轨道交通建设逐步形成一定的经济活跃区域% 出现

了住宅& 商业与娱乐的集聚效应% 促使土地价格跳

跃式增长' 其沿线区域建筑物的区位变化也促使其

所在土地价值发生变化'

"$# 经济因素' 城市轨道交通通过改善沿线区

域的可达性以及客流需求% 从而刺激沿线区域的房

地产市场的发展' 与此同时% 随着轨道交通的物业

设施项目与地产开发项目的共融发展% 沿线区域的

土地需求量不断上升% 带动了周边区域的土地价格

持续上涨'

"!# 政策因素' 城市轨道交通与沿线区域规划

相辅相成% 相互促进% 轨道交通引导和调控周边土

地使用% 促进了城市不同功能用地的空间分离% 鼓

励其沿线的商业& 服务业及社会公共设施等其他功

能用地集聚% 对土地价值产生了提升作用'

?<模型建立

?>=<特征价格模型构建

特征价格函数根据其土地价值及房屋价格的属

性构造% 通过特征价格函数计算设施改进后的新土

地价值及价格% 从而可以得到原本属性的变化值'

由于土地价值的影响因素众多% 因此不易进行

定量讨论' 为保证之后步骤的运算准确性% 选取了

Y)̀G[)̀特征价格模型 "&OF"# 对土地价值进行参

数评估' Y)̀ G[)̀特征价格模型的变换函数形式

如下!
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式中% !为因变量$ &

%

为自变量$

!

%

%

!

%

%

"

&

%

"

%

为函数参数$

#

为随机误差值' 此研究中% !代表土

地价值% &

%

代表特征变量'

本研究中对于特征价格模型的特征变量选取主

要包括!

"&# 区位特征变量' 此变量用来表示房产区域

及其可达性' 选取 " 个连续变量% 分别为与最近的

轨道交通站点的距离& 最近轨道交通站点客流量&

与城市主干道的距离及与城市中心的距离'

"$# 邻里特征变量' 此变量用来表示房产所在

区域的自然属性' 选取 " 个 % G& 变量% 分别为

&% @1, 步行半径内有无学校& 商场& 医院及公园%

有取 &% 无取 %'

"!# 结构特征变量' 此变量用来表示房产自身

的特征属性' 选取 ! 个特征变量% 分别为房产项目

的建筑总面积& 建筑类型以及有无现房' 其中% 建

筑总面积为连续变量$ 建筑类型为 % G& 变量% 高层

为 && 多层为 %$ 有无现房为 % G& 变量% 有取 &% 无

取 %'

?>?<改进的罗森模型

经典罗森模型运用效用函数对土地及房屋的需

求属性进行参数估计% 并得到如下的函数关系!

)"*

%

#!

%

"+

%

#% "$#

式中% *

%

为其他属性特征价格$ !

%

"+

%

# 为房屋特征

价格'

本研究所讨论的土地价值主要指的是其公共物

品价值& 基础设施价值及环境影响价值等' 不同于

房屋属性% 如建筑面积& 房间数目等% 土地价值是

由所使用的消费者决定的' 从长远角度% 根据罗森

模型可建立得到消费者的消费预期约束!

)"*

%

#,-!"+# #!

#

"+

#

#% "!#

式中% ,为单位面积土地数量$ !"+# 为单位面积土

地属性为 +的特征价格$ !

#

"+

#

# 为 +

#房产的

价格'

式 "!# 表示消费者选择土地属性为+的地块上

+

#房产所预期的价格' 变量 +包括上述特征变量%

即与最近的轨道交通站点的距离& 最近轨道交通站

点客流量& 与城市主干道的距离及与城市中心的距

离等' 假设每个种类的房屋可以建在区域内任意位

置且成本均为 !

#

"+

#

#% 则可以将包含属性特征价

格的房屋预算约束表示为!

)"*

%

#,-!"+#%

*"*

%

#!

#

"+

#

#' ""#

##利用广义常数弹性替代效用函数可为模型提供

足够的约束限制(&O G$%)

' 通过此函数可将*及+约束

到假设的无差异曲线上% 从而得到确定点' 替代效

用函数形式如下!
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式中%

"
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%

"

,
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$

%
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$

,

%

#

和
%

为参数变量$ &

%

为土

地价值+中的一部分$ ,为单位面积土地数$ *为社

会特征价格'

结合以上函数公式% 可得到轨道交通沿线区域

居民最大化收益公式!

@-̀

+%,%*

&

"

!

$

%"&

"

%

&

$

%

%

#

"

,

,

$

,

#*

[ ]#

'

#

!

()',!"+# '*)% "F#

式中%

!

为拉格朗日乘数$ )为收入$ !"+# 为单位

区域土地的特征价格'

对上述公式进行一阶最大化收敛得!
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##通过式 "O# 可将式 "'#% 式 "I# 简化为如下

公式!

$

!

$

&

( )
%

"",

'&

$

%

"

%

#

'&

#&

$

%

'&

%

*

&'

#

% "&%#

!"+# ""

$

,

"

,

#

'&

#,

$

,

'&

*

&'

#

' "&&#

##式 "&%# 和 "&&# 的右侧分别为 &

%

与*及,与

*的边际率% 表示消费者愿意从其他商品中得到的

单位面积的第%种属性及土地数量' 作为消费者为达

到平衡条件% 需要平衡这些不可观测的其他边际价

格
$

!

$

&

%

或!"+#% 而两者可通过已有的特征价格函数

进行运算'

?>@<运算步骤

此模型的运算步骤如下!

"&# 通过采集的数据得到特征价格函数'

"$# 通过特征价格函数得到边际变量'

"!# 利用改进的罗森模型中式 "&%# 和式 "&&#

的对数估计式 "&$# 和式 "&!# 中的边际变量线性

回归得到效用函数的参数'

.,"

$

!(

$

&

%

# ".,",

'&

$

%
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%

#
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# #"
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%

#

"& '

#

#., *% "&$#

.,"!"+## ".,"

$

,

"

,

#

'&

# #"

$

,

'&#., ,#"& '

#

#., *'

"&!#

##由于对式 "&$# 和式 "&!# 进行参数估计时存

在多重共线性的可能% 因而本研究中应用岭回归法

来降低参数估计时的多重共线性($&)

' 参数估计后可

得到效用函数的系数% 取
'

为 &% 可通过效用函数得

到如下补偿方差公式 "01# 和对等变异公式 "21#'
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%
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&

$

%

%

&

'

"

,

,

$

,

&

#*
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%

%

%
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&
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%
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##此补偿方差 01即为此区域土地价值的效益增

长量'

@<实例分析

@>=<研究区域选取

为研究城市轨道交通与沿线区域土地价值的关

系% 需寻找除轨道交通因素外其他影响因素较小且

影响程度较弱% 房产价格波动较小% 轨道交通沿线

区域相关信息可较为全面搜集的区域进行研究' 故

选择黑龙江省哈尔滨市轨道交通 & 号线沿线区域作

为研究区域'

@>?<研究区域概况

哈尔滨地铁系统 "0-+E1, _<:+)# 位于黑龙江省

哈尔滨市% 是我国第一个高寒城市轨道交通系统'

此建设项目于 $%%I 年 ! 月 !& 日正式动工% 计划建设

*十线一环+% 预计建设里程可达到 !"% b@ "其 $%%I

年至 $%$I 年规划图如图 & 所示#' 其中% 轨道交通 &

号线是哈尔滨地铁 *十线一环+ 规划中正式运行的

第 & 条线路' 该线路由哈尔滨地铁集团有限公司负

责运营% 东起道外区哈东站% 南至哈南站% 全长

&'B"' b@% 共设车站 &I 个' 截止 $%&F 年 " 月% & 号

线的一二期工程建成完毕% 其每小时的运输承载量

可达到 &BOI 万人次% 日客运承载量可达到 $IBH 万

人次% 极大地缓解了学府路& 东西大直街等区域的

交通压力'

@>@<样本采集

本研究搜集哈尔滨轨道交通 & 号线各站点周边

半径 &BH b@以内的 &$H 个房产项目数据% 此数据的

主要来源为新浪乐居 "哈尔滨市# 等网站' 采集的

时间段为 $%&% 年 & 月至 $%&F 年 ! 月% 为 & 号线的建

设时期及初期运营时期% 由于数据采集有一定难度%

并不能完整地采集所有数据% 故以具代表性的数据

作为样本数据' 根据特征价格模型% 本文将房地产

价格作为因变量% 将影响房地产价格的特征因素作

F&&
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图 $%哈尔滨轨道交通规划图 "&''(#&'&($

%&&&

)#*+$%,-./#0.-#12.-03#241-0"&''(#&'&($

为自变量% 依据选取的自变量要求% 可得到其特征

变量% 如表 & 所示'

表 $%影响土地价格的特征变量

5-/+$%67-.-829.#32#8:-.#-/193-;;982#0* 1-0!4.#89

类别 序号 变量名称 变量含义

区位

特征

&

!

$

与最近轨道交通站点距离Q@

$

!

!

与城市中心距离Qb@

!

!

"

与城市主干道距离Q@

"

!

H

最近轨道交通站点客流量Q"人,3

G&

#

邻里

特征

H

!

F

步行 &% @1,内有无学校% 有 & 无 %

F

!

'

步行 &% @1,内有无医院% 有 & 无 %

'

!

I

步行 &% @1,内有无商场% 有 & 无 %

I

!

O

步行 & @1,内有无公园% 有 & 无 %

结构

特征

O

!

&%

建筑总面积Q@

$

&%

!

&&

建筑类型% 高层 &% 多层 %

&&

!

&$

有无现房% 有 & 无 %

##为便于对样本数据的分析处理% 利用 T+=W]J 软

件对 $%&F 年哈尔滨市轨道交通 & 号线及沿线站点进

行数据矢量化% 并结合收集的 $%&%-$%&F 年已售楼

盘数据绘制出哈尔滨市轨道交通 & 号线沿线楼盘采

样分布图% 如图 $ 所示'

由于采集样本数据过于庞大% 并且本文主要从

定量的角度分析轨道交通对房产价格的时间& 空间

影响% 故需确定轨道交通的辐射范围' 利用 T+=W]J

软件中T+=7)).E)̀工具箱中的邻域分析工具对哈尔

图 &%轨道交通 $ 号线沿线楼盘分布图

)#*+&%<#32.#/=2#"0";/=#1!#0*3-1"0* 2.-03#21#09$

滨市轨道交通 & 号线与沿线房产项目的关系进行缓

冲区分析% 将缓冲区半径设置为 &BH b@% 以 & 号线

为中线% !%% @圈层间距% 将沿线区域均匀划分为 H

个圈层% 如图 ! 所示'

图 >%轨道交通 $ 号线缓冲区示意图

)#*+>%?=;;9.-.9- ";.-#12.-03#21#09$

从缓冲区分析图中可以看出% 轨道交通 & 号线

对沿线房产价格影响最显著的距离为 F%% cO%% @及

O%% c& $%% @的圈层' 由于轨道交通本身存在一定

的噪音等问题% 所以距离较近圈层的楼盘数量并不

多% 同时% 可看出受房产价格影响最微弱的是距离

地铁站点最远的圈层' 而 F%% c& $%% @的圈层因自

身交通可达性良好且受噪声等影响小% 故聚集众多

房产项目% 刺激了房产价格的上涨' 故本次样本数

据分析重点为 & $%% @内的房产价格'

@>A<参数估计

Y)̀d[)̀特征价格函数中参数
!

的估计方法主要

有两种' 第 & 种是利用最大似然法进行合适的选取%

'&&
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即可通过网格搜索法选定参数
!

的最大似然区域

"先选取 " G$% $# 为其选定范围% 之后进行必要的

区域扩大#' 在计算出若干参数
!

的最大似然值后%

选取其峰值作为选定值' 第 $ 种方法为有效系数最

值法% 即选取标定完成的有效系数的最大值' 此研

究采用第 $ 种参数估计方法% 设定 %B& 为输入区间

增量值% 当确定参数
!

的值时% 也同时确定了模型

中其他线性参数有效系数最大值'

除区位特征变量外均为 % G& 变量% 仅当 % G&

变量值为 & 是才会对土地价值造成影响' 根据表 $

连续变量参数的边际值得到各变量的边际价值 "如

表 ! 所示#'

表 &%?"@A6"@线性变换参数估计值

5-/+&%B32#C-29!?"@A6"@ 1#09-.2.-03;".C-2#"04-.-C929.3

参数#

!

&

!

$

!

!

!

"

!

H

!

F

!

'

!

I

!

O

!

&%

!

&&

!

&$

参数值 %B&"H

G$BOI e&%

GH

GHB'H e&%

GH

G&BI$ e&%

GH

%B%%& %B%HO %B%F& %B%"$ %B%$!

$B&! e&%

GH

%B%H' %B%$F

3值 &BHF G%B!!H GFBFF" G%B$'H %BHI& &B&IF &B&OO &B&F! &B&HF &B'F! &B!'' %BO$F

有效系数值 %BIH$

!

%

f%B!

!

$

f&B%

!

!

f%B$

函数形式
4

!

%

'&

!

%

"

"

&

#

!

!

%"$

"

%

&

%

!

%

'&

!

%

#

!

&$

%""

"

%

&

%

表 >%广义常数弹性替代效用函数参数估计值

5-/+>%B32#C-29!*909.-1#D9!8"032-0291-32#8#2E 3=/32#2=2#"0=2#1#2E ;=082#"04-.-C929.3

参数#

"

&

"

$

"

!

"

"

"

H

"

F

"

'

"

I

"

O

"

&%

"

&&

"

&$

"

,

参数值 %B"H! G%B%%I G%B&"I %B%$$ %B%%! %B%I" %B%'O %B%O$ %B%I" %B%'H %%'O %B%HF &B%!$

3值 !B%$H G&B"$H G&B'$& $BF'& $B"!$ $BH"F $B"HO $BHI& $B$&& $B%$F $B&&H &BIHF &BFH!

##参数 $

&

$

$

$

!

$

"

$

H

$

F

$

'

$

I

$

O

$

&%

$

&&

$

&$

$

,

参数值 %B"&O %BII& %B&O' &B%&! &B%&& %BO$F %BO&! %BO$I &B%'$ &B%%O &B&%$ %B'H$ &B%!F

3值 !B"I' $B'$$ &BF%! "B$HH !BH%" !BF$& !B!&F !B'&$ $BI!" $BHFF $BI%& $B'HF &BO!H

#

参数值 %B!HI

3值 ''B'O'

有效系数值 %BOO" I

函数形式 ."

!

&$

%"&

"

%

&

$

%

%

#

"

,

,

$

,

#*

#

表 F%各变量边际价值

5-/+F%G-.*#0-1:-1=9";9-87:-.#-/19

变量 &

&

&

$

&

!

&

"

&

H

&

F

&

'

&

I

&

O

&

&%

&

&&

&

&$

边际价值(万元 IB$! %B!!' %B%%" I' &BIF %B!" FB!F HB'O FBO! %BFH %B'H %B'O $B"&

##从表 $ c表 " 可得到以下信息! 与最近轨道交通

站点的距离% 与城市中心距离以及站点周边半径

& $%% @内有无商场很大程度上影响沿线土地价值'

由表 $ 参数估计可得每靠近轨道交通站点 & b@% 平

均房产增加值为 $OI 元Q@

$

'

"

%

为负值部分% 即距

离中心地区越近土地价值越高%

"

%

为正值部分% 则

反映轨道交通站点周边公共设施越多% 土地价格

越高'

模型的参数估计值如表 $ 及表 ! 所示' 由于效

用函数的参数估计以特征价格函数的参数估计为基

础% 所以需要针对边际变量% 故对每个变量的边际

价值进行估计'

@>B<结果分析

通过关系模型可得到哈尔滨市轨道交通 & 号线

建设后对沿线区域土地价格的变化影响' 通过补偿

方差公式 "01# 和对等变异公式 "21# 可得到哈尔

滨市轨道交通 & 号线的建设会增加沿线区平均土地

价值约 ! %O&B"$ 万元% 对所调查的总体区域增值约

为 $$B$F 亿元'

综合样本采集数据中 $%&! 年 O 月至 $%&F 年 ! 月

哈尔滨市的平均楼盘价格% 轨道交通 & 号线沿线楼

盘均价及关系模型的分析结果进行拟合分析% 拟合

分析结果如图 " 所示'

从图 " 可以看出% 轨道交通 & 号线沿线房产价

I&&
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图 F%哈尔滨市与轨道交通 $ 号线沿线楼盘均价拟合分析图

)#*+F%)#22#0* -0-1E3#36=.:93";-:9.-*9932-294.#893#0

,-./#0-0!-1"0* 2.-03#21#09$

格呈现不断增长趋势% 同时% 与城市平均房产价格

的变化趋势拟合程度较高% 并在城市平均房价波动

期间仍能保持稳定并小幅上涨% 可见城市轨道交通

对于沿线土地价值的保值与提升有很大的促进作用'

根据我国房地产行业的一般规律% 普遍住宅的

平均利润为 FS c&HS' 若取此平均利润为 'S% 则

单位面积土地的平均利润为 H%OBF 元Q@

$

% 而这其中

轨道交通 & 号线的建设与运行所影响的利润可达到

IFB'I 元Q@

$

' 换言之% 轨道交通沿线区域土地价值

中约 &'B%!S的效益来自于城市轨道交通建设' 由此

可见% 城市轨道交通可直接影响沿线土地价值并与

土地价值的改变以及土地的开发具有密切的关系'

A<结论

城市轨道交通是城市公共交通系统的重要组成

部分% 其在缓解城市交通拥堵问题& 提升沿线区域

的土地价值以及促进城市可持续发展等方面都做出

了巨大贡献' 本文通过对城市轨道交通与沿线土地

价值的影响因素% 建立了两者的关系模型研究% 验

证了其具有的理论意义和实际价值% 并且若能获取

未来年土地区位& 邻里和结构特征相关数据时% 模

型可对未来轨道交通建设带来的土地价值变化进行

预测'

然而% 由于本文所采集的样本数据不够精确全

面% 并且对于土地价值的影响因素并未完全考虑%

故需要进行更加深入的探讨与研究' 我国城市轨道

交通与土地利用的相关研究起步较晚% 需要进一步

吸收和总结国外的理论知识和先进技术% 并结合我

国的实际情况进行研究探讨% 以确保我国的城市轨

道交通的可持续发展'
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