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沈阳地铁一号线对其沿线商业地产价格的影响

张沈生ꎬ李　 璇

(沈阳建筑大学管理学院ꎬ辽宁 沈阳 １１０１６８)

摘　 要:以沈阳地铁一号线及其沿线商业地产发展的相关数据为基础ꎬ从地铁沿线

区域的可达性出发ꎬ考虑出行时间和出行成本ꎬ分别建立出行时间模型和广义出行

成本模型ꎬ研究了沈阳地铁一号线对其沿线商业地产价格的影响范围及规律ꎬ并对

结果进行分析ꎬ提出了有利于地铁和沿线商业地产和谐发展的建议ꎬ以期进一步优

化沈阳市商业格局ꎮ
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　 　 轨道交通不仅是城市的基础设施ꎬ也是

拉动城市经济发展的动力[１]ꎬ它可以带动沿

线物业的开发ꎬ使人流、物流、商流高度集中ꎬ
还可以促进沿线地区商业经济的发展ꎬ推动

沿线商业地产价格的提升[２ － ３]ꎻ但目前轨道

交通建设对沿线商业地产价格的影响规律尚

不明晰ꎮ 因此ꎬ笔者以沈阳地铁一号线为研

究对象ꎬ运用定量分析方法分析地铁站点对

商业地产价格的影响范围和规律ꎬ为促进沈

阳市商业空间布局和轨道交通建设的可持续

协调发展提供科学合理的参考ꎮ

一、沈阳地铁一号线及其沿线商业发展

概况

１.沈阳地铁一号线概况

沈阳地铁一号线是沈阳乃至整个东北地

区第一条开通运营的地铁线路ꎬ在沈阳城市

交通系统中发挥着重要作用ꎮ 沈阳地铁一号

线于 ２００５ 年 １１ 月 １８ 日开始建设ꎬ２０１０ 年

９ 月 ２７ 日正式投入运营ꎮ 该线路总长约

２８ ｋｍꎬ呈东西方向ꎬ东起黎明广场站ꎬ西至

十三号街站ꎬ共设 ２２ 个站点ꎮ 列车总数 ３３
列ꎬ平均发车间隔 ４􀆰 ５ 分钟ꎬ最高时速可达

８０ ｋｍ / ｈꎬ每日运营时间 １６􀆰 ５ 小时ꎬ单程运行

时间 ５８ 分钟ꎮ 地铁一号线的运营极大缓解

了沿线客流聚集问题ꎮ
２.沈阳地铁一号线沿线商业发展情况

沈阳地铁一号线沿线商业区域以中街、
太原街、铁西等商圈为主ꎮ 其中ꎬ太原街商

圈、中街商圈作为沈阳市的两大市级商业中

心ꎬ对周边城市具有较强的吸引力ꎬ辐射范围

较广ꎮ 沈阳地铁一号线是目前商业氛围最为

浓厚的地铁线路ꎬ沿线商业项目共 ２５ 个ꎬ总
体量约 ３０９ 万 ｍ２ꎬ知名度及消费者认可度相

对较高ꎬ沿线商业发展较为成熟ꎮ 沈阳地铁

一号线沿线商圈的具体情况如下ꎮ
(１)太原街商圈ꎮ 从发展规模上看ꎬ其

内部聚集了上千家商铺ꎬ正逐步向具有都市

魅力的现代化商业圈迈进ꎮ 太原街商圈经营

品种繁多ꎬ以餐饮、服装为主ꎬ符合沈阳市民

的消费习惯ꎬ是市场的自然选择ꎮ
(２)中街商圈ꎮ 作为沈阳市历史最悠久
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的商业区ꎬ从功能角度来看ꎬ街区没有比较清

晰的功能划分ꎮ 从目前创建“东北第一街”
的发展趋势以及商圈的发展规划状况来看ꎬ
中街商圈的定位是 “４Ａ 级商贸文化旅游

区”ꎮ 在该商圈内ꎬ有很多大型商场如商业

城、新玛特等ꎮ
(３)铁西商圈ꎮ 铁西商圈是一种区域性

商圈ꎬ对于周边区域辐射范围相对较小ꎮ 商

圈主要为中偏低档ꎬ以满足铁西区人们日常

消费为主ꎮ 作为后起之秀ꎬ铁西商圈呈现逐

步向上的发展趋势ꎬ是沈阳市继中街、太原街

之后正在崛起的第三大商圈ꎮ
另外ꎬ通过收集沈阳地铁一号线沿线商

业地产供销量和价格的有关数据可以发现ꎬ
２０１０ 年ꎬ随着地铁一号线正式开通ꎬ其沿线

商业地产供销量和价格呈现一波集中爆发式

增长ꎬ而进入运营期后基本保持平稳ꎮ 可见ꎬ
城市的商业地产发展与地铁有着密不可分的

联系[４]ꎮ

二、沈阳地铁一号线对沿线商业地产价

格的影响分析

　 　 地铁对沿线商业地产价格的影响因素主

要有两个:一是区位因素ꎬ即商业环境、人口

密度以及经济环境ꎻ二是交通因素ꎬ即时间距

离、心理距离、经济距离和人流量[５]ꎮ 地铁

的开通运营可以降低出行时间和成本[６ － ７]ꎬ
提高出行的性价比和效率ꎬ进而有效提升地

铁站点周围商业地产的区位条件ꎬ带动地铁

沿线商业地产增值ꎮ
１.基于出行时间模型的影响分析

以站点为圆心ꎬ地铁站点对其周围商业

地产价格的影响呈紧凑型环状分布[８ － ９]ꎬ并
以同心圆的形态向外扩散ꎮ 由于人们的出行

时间与各个站点对商业地产价格的影响范围

有着密不可分的联系[１０]ꎬ笔者考虑到地铁沿

线区域的可达性ꎬ建立出行时间模型ꎬ进而分

析沈阳地铁一号线各站点对沿线商业地产价

格的影响范围ꎮ
(１)建模思路

轨道交通影响范围如图 １ 所示ꎮ 出行起

点选择轨道交通某一站点 Ｏ 周围的某点 Ａꎬ
出行目的地选择地处城市中心的地铁站点

Ｄꎮ 设轨道交通站点 Ｏ 与其站点影响边界的

任意点 Ａ 的长度为 Ｒꎮ 当人们不选择地铁出

行的时候ꎬ其到达终点 Ｄ 的最短距离是 Ｓｇꎻ
当人们采用轨道交通出行时ꎬ可以先通过骑

自行车或步行的方式由 Ａ 经 Ｒ 的距离到达

最近的地铁站点 Ｏꎬ再乘坐地铁经 Ｓｄ 的距离

到达目的地城市中心的站点 Ｄꎮ

图 １　 轨道交通影响范围示意图

　 　 在图 １ 的基础上ꎬ用出行时间来描述土

地的可达性时ꎬ人们选择轨道交通可以建立

关系式

Ｔ ＋ Ｔｄ≤Ｔｇ (１)
Ｒ
Ｖ ＋

Ｓｄ

Ｖｄ
≤

Ｓｇ

Ｖｇ
(２)

式中:Ｔ 为从 Ａ 点到 Ｏ 点步行或骑自行车所

需时间(ｈ)ꎻＴｄ 为从 Ｏ 点到 Ｄ 点乘坐地铁所

需时间(ｈ)ꎻＴｇ 为从 Ａ 点到 Ｄ 点乘坐公交车

所需时间(ｈ)ꎻＶ 为从 Ａ 点到 Ｏ 点步行或骑

自行车的平均速度(ｋｍ / ｈ)ꎻＶｄ 为从 Ｏ 点到

Ｄ 点地铁的平均运行速度( ｋｍ / ｈ)ꎻＶｇ 为从

Ａ 点到 Ｄ 点公交车的平均速度(ｋｍ / ｈ)ꎮ
整理可得

Ｒ≤ Ｓｇ

Ｖｇ
－
Ｓｄ

Ｖｄ

æ

è
ç

ö

ø
÷Ｖ (３)

(２)沈阳地铁一号线各站点对沿线商业

地产价格的影响范围计算

基于出行时间模型ꎬ对沈阳地铁一号线

沿线各站点的影响范围进行计算ꎮ 因该模型

与城市地铁中心站到地铁站点的距离有关ꎬ
所以暂不考虑位于城市地铁中心站站点的影

响范围ꎮ 以铁西广场站为中心ꎬ运用式(３)
对沈阳地铁一号线各站点对周围商业地产价

格的辐射影响范围进行计算ꎮ 据沈阳市统计



第 ５ 期 张沈生等:沈阳地铁一号线对其沿线商业地产价格的影响 ４９１　　

局资料显示ꎬ地铁一号线运行速度不低于

３５ ｋｍ / ｈꎬ最高运行时速达到 ８０ ｋｍꎬ所以 Ｖｄ

取两个数据的平均值 ５７. ５ ｋｍ / ｈꎻ正常情况

下ꎬ成 年 人 骑 自 行 车 的 速 度 为 ７. ９９ ~
１５. ０１ ｋｍ / ｈꎬ步行速度为５. ０４ ~ ６. ９８ ｋｍ / ｈꎬ
故步行、骑自行车的平均速度选取对应区间

的平均值 Ｖ１ ＝６. ０１ ｋｍ/ ｈ 和 Ｖ２ ＝１１.４８ ｋｍ/ ｈꎻ

对于路面公交车运行的平均速度ꎬ考虑到沈

阳冬天路面受冰雪影响ꎬ会阻碍公共交通的

运行能力ꎬ运行速度相比其他国内大城市的

公交车较低ꎬ取 Ｖｇ ＝ １５. ０１ ｋｍ / ｈꎮ 将数据代

入式(３)可得“步行 ＋轨道交通”和“自行车 ＋
轨道交通”２ 种出行方式下轨道交通站点对沿

线商业地产价格的影响范围 Ｒ１、Ｒ２(见图 ２)ꎮ

图 ２　 以铁西广场为中心基于出行时间的地铁一号线各站点影响范围

　 　 由图 ２ 可知ꎬ站点越靠近地铁中心站ꎬ商
业地产价格受轨道交通影响的范围越小ꎻ离
地铁中心站越远ꎬ其沿线商业地产价格受地

铁影响的区域也越大ꎮ 究其原因ꎬ城市地铁

中心站区具有较好的交通可达性、较完善的

交通网络ꎬ人们的出行方式有较多选择ꎬ因而

对地铁的依赖性较低ꎬ与其他原本交通不通

达的地区相比ꎬ地铁中心站受轨道交通的影

响程度相对较低ꎻ距地铁中心站较远的地区ꎬ
交通网络不是很完善ꎬ随着地铁线路的发展ꎬ
该地区的交通可达性得到改善ꎬ对于轨道交

通的依赖性增强ꎬ其站点的辐射范围也相对

扩大ꎮ
２.基于广义出行成本模型的影响分析

在地铁沿线的区域可达性方面ꎬ出行成

本不仅要考虑出行费用ꎬ也要考虑轨道交通

的舒适度等因素[１１ － １２]ꎮ 因此ꎬ笔者建立广义

出行成本模型ꎬ进而分析沈阳地铁一号线各

站点对沿线商业地产价格的影响范围ꎮ
(１)建模思路

以图 １ 为基础ꎬ用出行成本来描述土地

可达性ꎮ 人们在选择出行方式时会考虑出行

成本ꎬ在路面公交成本高于轨道交通成本时ꎬ

人们会更倾向于选择乘坐地铁出行ꎬ即
Ｗｄ１≤Ｗｇ (４)
Ｗｄ２≤Ｗｇ (５)

式中:Ｗｄ１为从 Ａ 点以步行方式到达 Ｏ 点ꎬ再
换乘地铁到达 Ｄ 点的广义出行成本ꎻＷｄ２ 为

从 Ａ 点以骑自行车方式到达 Ｏ 点ꎬ再换乘地

铁到达 Ｄ 点的广义出行成本ꎻＷｇ 为从 Ａ 点

乘公交车到达 Ｄ 点的广义出行成本ꎮ
在公交车、自行车、步行 ３ 种不同的换乘

方式中ꎬ广义出行成本和广义出行时间的计

算式为

①步行 ＋轨道交通的广义出行时间(ｈ)

Ｔｄ１ ＝
Ｒ１

Ｖ１
＋
Ｓｄ

Ｖｄ
＋ ｔｄ (６)

步行 ＋轨道交通的广义出行成本(元)
Ｗｄ１ ＝ Ｃｄ ＋ ｄ􀅰Ｔｄ２ (７)
②自行车 ＋轨道交通的广义出行时间(ｈ)

Ｔｄ２ ＝
Ｒ２

Ｖ２
＋
Ｓｄ

Ｖｄ
＋ ｔｄ (８)

自行车 ＋轨道交通的广义出行成本(元)
Ｗｄ２ ＝ Ｃｄ ＋ ｄ􀅰Ｔｄ２ ＋ Ｃｄ２ (９)
③公交车的广义出行时间(ｈ)

Ｔｇ ＝
Ｓｇ

Ｖｇ
γｇ ＋ ｔｇ (１０)
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公交车的广义出行成本(元)
Ｗｇ ＝ Ｃｇ ＋ ｄ􀅰Ｔｇ (１１)

式中:Ｃｄ 为轨道交通票价ꎻＣｇ 为路面公交票

价ꎻＣｄ２为共享单车人均费用ꎻｔｄ 为换乘地铁

所需等待的时间ꎻｔｇ 为换乘路面交通所需等

待的时间ꎻγｇ 为路面公交的相对舒适系数

(体现轨道交通与路面公交车之间的舒适度

差异)ꎻｄ 为乘客的时间价值ꎮ
由式(４)、式(５)和 ３ 种计算式可知“步

行 ＋轨道交通”和“自行车 ＋ 轨道交通”２ 种

出行方式轨道交通站点对沿线商业地产价格

影响范围的计算式ꎬ分别为

Ｒ１≤Ｖ１
Ｃｇ

ｄ ＋ Ｓｇ

Ｖｇ
γｇ ＋ ｔｇ

æ

è
ç

ö

ø
÷ －

Ｃｄ

ｄ －[

ｔｄ －
Ｓｄ

Ｖｄ
] (１２)

Ｒ２≤Ｖ２
Ｃｇ

ｄ ＋ Ｓｇ

Ｖｇ
γｇ ＋ ｔｇ

æ

è
ç

ö

ø
÷ －

Ｃｄ

ｄ －[
Ｃｄ２

ｄ － ｔｄ －
Ｓｄ

Ｖｄ

ù

û
ú
ú (１３)

(２)时间价值的计算

①人均年可支配收入ꎮ 在考虑人们的时

间价值时ꎬ应计算其可支配收入 (实际收

入)ꎮ 由于该模型针对有一定消费能力的潜

在目标消费人群ꎬ所以考虑居民收入阶层应

为中等偏下及其以上的群体[１３]ꎮ 沈阳市人

口分布及居民家庭人均年可支配收入情况如

表 １ 所示ꎮ
将表 １ 中的数据作加权平均处理可得:

２０１６ 年ꎬ沈阳市平均每户居民家庭人口数为

２􀆰 ５８ 人、就业人口数为 １􀆰 ３２８ 人ꎬ人均年可

支配收入为 ４０ ９８８􀆰 ８ 元ꎮ
表 １　 沈阳市居民家庭人口分布及人均年可支配收入

住户分类
平均每户

人口数 / 人
平均每户就业

人口数 / 人
人均年可

支配收入 / 元

最低收入平均 ２􀆰 ８３ １􀆰 ３８ １８ ９１１
较低收入平均 ２􀆰 ６４ １􀆰 ２４ ２９ ６１６
中等收入平均 ２􀆰 ５３ １􀆰 ２４ ３６ ７６３
较高收入平均 ２􀆰 ５３ １􀆰 ３７ ４６ １２８
最高收入平均 ２􀆰 ３７ １􀆰 ４１ ７３ ５２６

　 　 注:数据来源于沈阳市统计局ꎮ

②工作时间ꎮ 根据«国务院关于职工工

作时间的规定»实施办法第三条ꎬ劳动者一

年中法定节假日 １１ 天ꎬ每周的平均工作时间

不能超过 ４０ 小时ꎬ所以就业人员的年平均工

作时间近似为 ２ ０２３ 小时ꎮ
③时间价值 ｄꎮ 计算式为

　 　 时间价值 ＝每户家庭人均年可支配收入 ×平均每户家庭人口数
平均每户家庭就业人口数

/就业人口年平均工作时间

ｄ ＝ ４０ ９８８. ８ × ２. ５８
１. ３２８ ÷ ２ ０２３ ＝ ３９(元􀅰ｈ － １) (１４)

　 　 (３)沈阳地铁一号线各站点的影响范围

计算

以铁西广场站为地铁中心站ꎬ根据式

(１２)和式(１３)计算沈阳地铁一号线沿线各

站点对沿线商业地产价格的影响范围ꎮ 其

中ꎬ该路段 Ｃｇ 均为 １ 元ꎬ不采取分段收费方

式ꎻ考虑公交车可能在到达时间上存在些许

误差ꎬ ｔｇ 取 ０. １５ ｈꎻ由相关文献[１４]可知ꎬγ 为

０. ８ꎬ γｇ 取 １ / ０. ８ ＝ １. ２５ꎻＣｄ２为 ０. ５ 元 /次ꎻ而
ｔｄ 取 ０. ０５ ｈꎻ地铁以“阶梯票价制”进行定

价ꎬ票价随着运距增加而逐渐增加ꎮ 沈阳地

铁一号线的票价划分为 ３ 个区间:Ｃｇ ＝ １ 元ꎬ
Ｃｄ ＝ ２ 元(⫹８ 站)或 ３ 元(９ ~ １３ 站)或 ４ 元

(> １３ 站)ꎮ
代入式(１２)、式(１３)可得影响范围 Ｒ′１、

Ｒ′２(见图 ３)ꎮ
由图 ３ 可知ꎬ地铁一号线对沿线商业地

产价值的影响范围根据到地铁中心站位置距

离的长短发生变化ꎬ并不是固定数值ꎮ 图 ３
中ꎬ两条曲线均先下降后上升ꎬ且呈抛物线

状ꎮ 取铁西广场为地铁中心站ꎬ站点离中心点

越近ꎬ对周边房地产价值的辐射区域就越小ꎻ
站点离中心点较远ꎬ对周边商业地产价格的影

响范围就越大ꎬ且该影响范围与距离成正比ꎮ

三、结论与建议

１.结　 论

(１)沈阳地铁一号线站点对沿线商业地

产价格的影响

　 　 ①由出行时间模型分析得到:地铁站点
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图 ３　 以铁西广场为中心基于出行成本的地铁一号线各站点影响范围

距离地铁中心站越远ꎬ对周边商业地产价格

的影响范围就越大ꎮ 在距离地铁中心站较远

的区域ꎬ轨道交通的可达性吸引人们更多地

选择乘坐地铁出行ꎮ
②由广义出行成本模型分析得到:随着

站点到地铁中心站距离的增加ꎬ地铁对沿线

商业地产价格的影响范围也不断增加ꎮ 此影

响范围可以进一步转换沿线的土地利用功

能ꎬ使得人口和商业向轨道交通沿线聚集ꎬ进
而对商业空间布局产生影响ꎮ

(２)沈阳地铁一号线开通后对新旧商圈

的影响

①对旧商圈的影响ꎮ 地铁一号线的开通

运营对旧商圈最直接的影响是能挖掘更多商

机、聚集更多人流ꎮ 不仅可以提升地铁站点

周围已有商业的等级ꎬ而且有利于发展站点

周边的零售商业ꎬ使之成长为枢纽型零售

商业ꎮ
②推动新商圈的建设ꎮ 随着沈阳地铁一

号线的建设运营ꎬ黎明广场周边的商业资源

得到有效整合ꎬ聚集了更多人流ꎬ推动了新商

圈建设ꎮ 同时ꎬ地铁一号线东延线工程建设

对黎明广场新商圈也有促进作用ꎮ 地铁的开

通还带动了地下商业街的发展ꎬ小型零售商

业随着地铁站地下通道走廊的开发不断发

展ꎬ在创造商机的同时ꎬ满足了人们多样化的

需求ꎮ
２.建　 议

(１)政府层面

①要对地铁沿线各商圈的发展进行明确

定位ꎮ 商圈的差异化和特色化是一个城市发

展的前提ꎮ 沈阳地铁一号线沿线商圈并不单

一ꎬ不同商圈经营的商品种类不同ꎬ吸引的人

群也不同ꎮ
②在规划新的地铁线路(如地铁一号线

东延线)时ꎬ可选择政府出地与开发商投资

相结合ꎬ开发建设利润按比例进行分成ꎮ 其

优势为:促进政府与开发商之间的利益转化ꎬ
在减轻政府财政压力的同时ꎬ提高地铁的运

营质量ꎬ推进地铁运营市场化ꎮ
(２)商业地产市场供求双方层面

①开发商竞地时要重点考虑距离地铁站

点的远近、地块的区位等商业地产价格影响

因素ꎬ为赢得最佳的盈利效果ꎬ还应在此基础

上制定适宜的建设方案、差异化定价方案、营
销策划方案等ꎮ

②企业投资者要考虑商业地产到地铁站

点的距离、区位等价格影响因素以及市场需

求ꎬ自身经济状况等ꎬ作出合理有效、科学客

观的投资决策ꎮ 投资商铺时要选择人流量

大、靠近站点区域的商铺ꎮ
(３)轨道交通规划设计层面

①轨道交通规划设计有关部门应加强与

运营管理相关部门之间的联系ꎬ可以根据运

营管理等部门及时反馈的招商经验和意见来

进一步完善其他线路站内的规划设计ꎮ 城市

的发展规划与土地资源规划、商业布局规划、
交通网络规划等各个方面有关ꎬ要把这些因

素当作一个整体进行综合考虑和统筹分析ꎮ
②在沈阳市商业发展落后的区域可以运
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用公共交通导向型模式带动城市商业的有序

发展ꎬ一是以轨道交通为主线ꎬ以路面公共交

通为辅ꎬ减少路面的交通拥挤和人们对汽车

的依赖性ꎻ二是以地铁站点为中心ꎬ在站点的

影响辐射范围内ꎬ合理开发商业地产ꎬ最大限

度吸引客流ꎬ进而促进干线周边的商业发展、
土地资源的合理利用、商业格局的进一步

优化ꎮ
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