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鐵路地下化通車後對鄰近房價的影響— 
以高雄市區鐵路地下化為例

The Impact of the Opening of the Railway Underground 
Project on Housing Prices: A Case Study of Kaohsiung

李春長*　黃苡芸**　梁志民***　葉文芝****
Chun-Chang Lee*, Yi-Yun Huang**, Chih-Min Liang***, Wen-Chih Yeh****

摘　要

高雄市鐵路地下化(railway underground)已於2018年10月14日全面下地營運通車，本研究
主要探討高雄市鐵路地下化之後對鐵路沿線周圍住宅價格的影響。樣本資料來源為實價登錄

提供的住宅交易資料，採用期間為鐵路地下化營運通車前後2年自2016年10月14日至2020年10
月13日止。首先，採用傾向分數配對方法(propensity score matching, PSM)找出實驗組與控制組
兩組相似的樣本，再透過差異中之差異方法(difference-in-differences method, DID)進行分析。
實證結果顯示，高雄鐵路地下化營運通車後，位於鐵路沿線影響範圍150公尺以內之住宅價格
會增加10.1%。我們採取PSM配對後再進行DID迴歸分析，其估計數據應較為符合真實與穩健
之特性。

關鍵詞：差異中之差異法、傾向分數配對、地理資訊系統、鐵路地下化、住宅價格
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ABSTRACT
The railway underground in Kaohsiung City has been fully opened to traffic on October 

14, 2018. This research is mainly due to the phenomenon of housing prices shrinking due to the 
implementation of the underground railway in Kaohsiung City. The impact of housing prices, 
the sample period is 2 years before and after the opening of the underground railway operation, 
from October 14, 2016 to October 13, 2020, using the internal attribute data provided by the real 
price login and the geographic information system to collect the path distance, using propensity 
score matching (PSM) find two similar sample groups. Thereafter, the difference-in-differences 
(DID) method was applied and estimations were made using traditional OLS. Housing units 
located within and outside the Kaohsiung railway underground range of influence were sorted 
into the experimental group and control group, respectively, so as to compare the residential prices 
before and after the underground operation of the Kaohsiung Railway. The results indicated housing 
prices increased by 10.1%, for units located within the line’s range of influence (within 150 meters) 
after the opening of the underground railway operation. We adopted PSM and then conducted DID 
regression analysis, and the estimated results should be more in line with the reality and robust.

Key words: difference-in-differences method, propensity score matching, geographic 
information system, railway underground, housing prices

一、 前言
隨著時代演變，各都市政府逐漸注重市容與交通便捷性，將大眾運輸系統的發展及鐵

路地下化列為重要目標。房地產市場是具有明顯的地區性，尤其是重大建設，而大型的交通

建設，如高鐵、捷運與公路等興闢，往往帶動鄰近周邊地區房地產的開發。然而，從重大建

設的宣布、核定、興建、通車等不同時期或階段對於房價影響均有所不同。當計劃開始宣布

後，市場上就會引來波動，似乎重大建設會帶來地方榮景而造成房價上漲，當核定認可後對

計畫周邊地區發展而言房價開始波動變大，各式傳說與利多蜂擁而至，到了興建期，因工程

進行中會影響周邊環境，此一階段對房價影響較為有限，最後到通車最後一個環節，必須經

過多次履勘與試車才能進行實際營運，但如周邊區域未能配合開發之地亦可能影響當地房價

市場，而使房價產生混亂(江明宜，2015)。但不動產價格的波動性具有異質自我相關的現象，
因此不論在哪一個興建時期，房價向下與往上波動會呈現不對稱性(抗壓性)，而這正是不動產
市場亦於其他市場的最大不同點(蔡怡純、陳明吉，2008)。

有鑒於臺北市區的鐵路地下化工程完工通車後，對於促進都市整體發展、改善市區交通

延滯等均有顯著效益，因此台灣行政院於2006年1月19日核定「高雄市區鐵路地下化計畫」，
總長約15.7公里，北起自台鐵新左營車站以南，經葆禎路迄至鳳山站。該計畫消除鐵路沿線共
7處平交道及16處公路立體交叉陸橋，並將左營站、內惟站、美術館站、鼓山站、三塊厝站、
高雄站、民族站、科工館站、正義站及鳳山站等10站的鐵路區間段改為地下化，完工後於
2018年10月14日營運通車。而原有的地面鐵路軌道拆除後改為自行車步道，可北通左營、南
接鳳山，鐵路沿線更加以植栽綠化，整體改善都市的市容景觀、提昇區域的生活品質、加強

都市土地利用及增加商業經濟效益，帶動原站區及鐵路沿線周邊土地更新再發展，重構高雄

市交通路網並強化大眾運輸的發展，彌合過往被鐵路切割的市容。張欣民(2018)指出高雄鐵路
尚未地下化前，過去鐵路經過之處往往是屬相對落後、髒亂、有噪音之處，鐵路在某種程度
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上被視為是房市的嫌惡設施，對房價而言是負面的；當台鐵地下化後能否帶動區域房市，還

要看各區域的造化，因隨周遭生活機能、搭乘人潮、商業活動等都仍需要再觀察，但鐵路地

下化後仍有其好處1.綠化景觀效應：過去吵雜、髒亂的鐵道兩旁，已變成為寬廣的綠帶2.後街
變前店的店面價值效應3.地下化後空氣品質淨化效應，能提升周邊房價與品質。因此，鐵路沿
線區域的房市是否備受青睞，房價變動幅度為何亦為本研究核心的關注焦點之一。

鐵路(軌)除了會切割市容外，更有擾人的噪音需加以管制，在不動產交易市場裡屬於鄰避
設施的一種。關於鄰避設施對周邊房價影響的研究，如柯均澄(2018)探討距離鐵路高架的陸橋
設施遠近在不同分量水準下對住宅大樓房價之影響，並加入相關住宅特徵因子探討不動產之

定價，住宅大樓離陸橋設施愈近房價理應愈低，但實證結果顯示，距離陸橋設施0-350公尺之
住宅大樓在房價減損程度上小於351-750公尺之住宅大樓，即表示購屋者在購屋選擇上會有預
期效果的現象產生，預期未來陸橋設施拆除後將帶來正面效益，而預期心理將提升購買距離

陸橋設施較近大樓的潛在意願。Lee & Sohn(2014)研究顯示鐵路高架化造成嚴重的環境問題，
例如噪音、振動和景觀不佳，亦會斷絕社區發展並導致經濟惡化，鐵路地下化沿線的土地價

格要比地上或高架鐵路沿線地區的土地價格高。

過往文獻關於鐵路地下化影響周圍房價之探討，如吳濟華等(2007)認為鐵路地下化改善城
市景觀，房屋及土地價格將會在工程計畫核定時，對於房價產生正向影響。李亭潔(2021)研究
結果顯示以高雄市三民區及左營區房價為例，受到鐵路地下化影響，房價月平均單價上升各

為8.68%及11.36%，並指出高價位房屋皆受到鐵路地下化影響，與房價呈正向關係。過往文獻
中較少探討高雄市區鐵路地下化沿線營運通車後對周邊房價影響幅度。參考過去提到交通設

施的興建對於鄰近住宅價格之影響，大都將影響時程分為三個階段：政策的公告、開工及完

工、營運通車前與營運通車後，不同的時間點會對周邊住宅價格產生不一樣的影響(Billings, 
2011; Ge et al., 2012; Yen et al., 2018; Melser, 2020)。Eriksson(2022)實證結果顯示地鐵在施工期
間使鄰近住宅價格顯著上漲，產生顯著正向影響。Ke & Gkritza(2019)實證結果顯示輕軌交通
系統於宣布興建時，造成鄰近輕軌之住宅價格上漲，而在營運通車之後逐漸下降。Ghosh et 
al.(2023)實證結果顯示基礎設施的改善在公告期間無顯著影響，在開工時及完工後呈現顯著影
響。

近年來有感於重大建設的設置有其必要性，除能讓消費者節省交通成本外，更能帶來周

邊環境的優化以提升居住品質。然以往針對高雄鐵路地下化問題多著墨於高雄鐵路地下化營

運與路線調整運用之改建工程(陳則銘、許敬仲，2017)、隧道施工遭遇問題、解決對策及車
站美學解析(江明珊等，2020)及高雄車站的建築特質(Tsai, 2021)，唯較缺對各站體沿線區域
房價之影響進行研究。另外，對於交通設施相關研究的評量工具多採特徵價格法與分量迴歸

模型(李亭潔，2021)、Ghosh et al.(2023)採用差異中之差異法(difference-in-differences method, 
DID)與李春長等(2017)研究台北信義捷運線開工後對鄰近住宅價格之影響，採用傾向分數配對
(propensity score matching, PSM)與DID進行研究。透過上開台北捷運線開工對鄰近住宅價格影
響案例，我們認為PSM與DID計量分析方法，適合解釋與分析高雄市鐵路地下化通車後對鄰近
房價影響課題。因此，後續我們針對高雄市鐵路地下化前後10個鐵路沿線間段的住宅交易標
的以其實價登錄所載之住宅交易資料進行彙整與梳理，並以PSM與DID進行分析。
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本研究中則要探討的是營運通車前與營運通車後，應用DID來估計營運通車前後所帶來的
影響。而研究營運通車事件是否會影響特定範圍內之住宅價格，除可填補研究之缺口外，亦

可做為未來消費者在購屋時，判斷營運通車事件是否為影響房價上漲或下跌的合理因素。本

研究首先將住宅樣本劃分為鄰近鐵路沿線地區的實驗組與非鄰近鐵路沿線地區的控制組，使

用PSM提升兩組樣本之間的性質相似度，並檢驗其配對效果，可有效減少因無法觀察變數產
生的偏誤造成估計上的問題，再以DID高雄市鐵路地下化營運通車事件前後對於鐵路地下化沿
線範圍住宅價格的影響，此方法提供了較準確估計單一事件對於兩群體間所造成的影響，並

可排除實驗組與控制組共同成長的趨勢及其它未觀察到的影響因素，有效的估計高雄鐵路地

下化事件對鐵路沿線住宅價格所造成的實質影響。本研究首先以PSM進行兩組變數控制，再
進行DID的差異分析，透過兩個研究工具的分析，以獲得比以往研究更為細膩的研究答案。另
外，台灣因交通便捷已成一日生活圈，不論是捷運、輕軌或是鐵路地下化對各區域房價都帶

來不少波動，故本研究以高雄鐵路地下化沿線區域進行近鄰房價研究，亦可與相關南北交通

設施相互比較與對應，更讓人了解台灣各區域交通建設環境沿線價格波動的變化。

二、 文獻回顧

(一) 交通建設對住宅價格之影響
關於交通建設對於住宅價格的影響方面，Bae et al.(2003)研究首爾地鐵線對住宅價格之影

響，實證結果顯示，首爾地鐵線(Line 5)對住宅價格會造成顯著正向影響，且在地鐵線開始營
運之前就已經造成影響。Armstrong & Rodriguez(2006)研究結果顯示車站的距離對房價有顯著
的影響，其影響程度會隨著車站距離增加而減緩。李春長等(2017)探討台北信義捷運線開工
後，對於鄰近捷運住宅價格之影響，實證結果顯示，捷運開工之後，在影響距離800公尺範
圍內，得到捷運開工之影響為92.772萬。廖四郎、陳靜宜(2013)以高雄市高速鐵路在距離及完
成時效上的空間異質性對於房價進行研究，研究指出隨時間序列的變化2005年開始於4.5-6公
里範圍內價格開始提升；2007年工程竣工時距離0-1.5公里範圍內的房屋價格最高；2009年在
3-4.5公里內的房價表現最好。

關於鐵路系統對於住宅價格的影響方面，同時也會考量不同的鐵路形式。如不同型式(地
下型、地面型、高架型)的鐵路系統對住宅價格的影響也可能不同(Lin & Hwang, 2003)。Lee & 
Sohn(2014)使用聚合級迴歸模型(aggregate-level regression model)實證結果顯示，地面或高架
鐵路沿線地區的地價遠低於地下鐵路沿線地區。馮長春等(2011)研究顯示北京實施鐵路地下
化政策後，對沿線住宅價格的影響最大，並隨距地下化路段距離的增加，住宅價格指數則逐

漸衰減，距離超過2公里之後，對住宅價格影響不顯著。另外，鐵路地下化政策的發布亦會影
響住宅價格，李亭潔(2021)採用特徵價格法與分量迴歸模型，從建物個別特徵、總體經濟因
素、消費市場供需因素及鐵路地下化政策等四個層面進行探討對於北高雄房價的影響程度；

以高雄市三民區及左營區房價為例，受到鐵路地下化影響，房價月平均單價上升各為8.68%及
11.36%，並指出高價位房屋皆受到鐵路地下化影響，與房價呈正向關係。

探討鐵軌沿線影響周邊住宅價格的範圍差異亦是研究的重點之一。距離鐵軌沿線的遠近

對其便利性有很大的影響，對於住宅價格也會產生差異，所以影響範圍的劃設與衡量方式亦
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相當重要，目前較無一致的範圍劃設規範。參考國外文獻探討車站對住宅價格的影響劃設距

離，如Lin & Hwang(2003)以臺北捷運紅線沿線400公尺為研究範圍，並以步行至車站距離一
分鐘以內可到達，或是從自家可直接目視車站而感受到自家位於捷運車站旁。Armstrong & 
Rodriguez(2006)探討Massachusetts地區鐵路對住宅價格之影響，研究結果顯示鐵路影響範圍
內0.5英里之住宅價格較其他地區高約10.1%，且距離車站每增加一分鐘車程住宅價格會下降
1.6%。Debrezion et al.(2011)探討以往鐵路對不動產價格影響文獻進行整合性分析，將距離以
連續變數(每增加1/6英里)表示，研究顯示顯示距離車站0.25英里(約400公尺)，商用不動產價格
比住宅價格高12.2%，但僅限於車站附近。Geng et al.(2015)研究結果顯示受高鐵站影響，住宅
與高鐵站之間的距離(0.891公里，11.704公里)內，房價隨著房屋距離的減少而上漲，而距離在
(0.475公里，0.891公里)範圍內的房價隨著房屋距離的減少有所下降。

綜上所述，各國對交通相關設施對鄰近房價影響議題尤為重視，且研究成果豐碩。有鑑

於此，本研究有別以往，研究特點有三：其一，相關文獻對交通建設距離對鄰近房價影響的

範圍劃設無一致標準，本研究為考慮距離遠可能衍生出更多變異或異質性問題，故以距離鐵

軌沿線周圍150公尺劃設並設定為影響範圍內距離，而超過150公尺至600公尺間劃設為影響範
圍外距離。其二，針對台灣高雄鐵路地下化對房價之研究，目前僅高雄市三民區及左營區房

價進行研究(李亭潔，2021)，而本研究針對高雄市鐵路地下化路段包含10站體周邊鄰近地區進
行研究，研究範圍廣且更為全面，更能深入了解區域房價之變化。其三，運用PSM及DID分
析工具，以住宅總價取對數設定為依變數，住宅結構屬性與鄰里環境屬性等設定為自變數，

透過實驗組與控制組進行有次序性的深化研究，更能精準分析鄰近周邊房價之變化。本研究

無論在實驗組與控制組的劃設距離與範圍均有別於以往之研究、且針對高雄市鐵路地下化路

段包含10站體周邊鄰近地區進行研究，研究範圍廣且更為全面，更能深入了解區域房價之變
化，而非以往以小範圍選取數個行政區進行研究，另以往有關此議題之研究均未先進行PSM
處理以配對同質性之實驗組與控制組。

(二) 交通建設對住宅價格影響之估計方法
關於交通建設對住宅價格影響的估計方法，近期文獻常使用DID法探討交通建設對住宅

價格的影響，例如李春長等(2020)、Forouhar & Lierop(2021)與Liang et al.(2021)。其中李春長
等(2020)研究探討輕軌運輸系統建設開工後對鄰近住宅價格之影響，實證結果顯示輕軌的開工
對中價位住宅的影響程度較長，對於中高房價沒有明顯的影響效果。 Forouhar & Lierop(2021)
採用DID評估火車站對於荷蘭鹿特丹—海牙大都市區的住宅價格和社區所形成的影響，以400
公尺劃設影響範圍，實證結果顯示，距離火車站等於或小於400公尺的住宅價格，產生-18.8% 
至-11.5%之間的負向影響，而距離火車站400至800公尺半徑範圍內的住宅價格則為+15%至 
+33.2%的正向影響。Liang et al.(2021)採用DID評估澳洲墨爾本實施平交道拆除工程(LXRP)的
拆除期間和拆除之後對於房價的影響。實驗組區域被劃設為距平交道拆除地點600公尺範圍內
的區域及600公尺至1400公尺範圍內的區域；控制組區域被劃設為平交道拆除地點1400~2000
公尺範圍內的區域。實驗結果顯示，平交道口拆除地點600公尺範圍內的住宅價格在拆除後增
加了6.4%到8.4%，從600公尺增加到1400公尺則逐漸減少。
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三、 研究方法

(一) 估計方法
PSM的概念是將實驗組與控制組之配對變項進行控制，以比較兩組之平均效果的差異，

控制會影響因果效應的共變數相同(Rosenbaum & Rubin, 1983)。此法用於比較具有相似觀察
特徵的組別，而無需指定混雜因素和結果之間的關係(Haukoos & Lewis, 2015)，PSM對的優點
在於只需要一個傾向分數進行配對比較，比與眾多的配對數量之配對具有簡而有力且方便性

(Guo & Fraser, 2015)。當觀察到足夠多的混雜因素時，在經過匹配或加權之後可以使實驗組以
及控制組在全部的配對條件上達到相近的程度，使兩組之間的混雜因素分佈相等，可以確實

掌握不同組別之間的差異及因果關係的異質性，以實驗研究的設計而言，透過隨機分派後，

可以創造一個實驗組和控制組在各方面基本條件皆相同或近似的狀態。

DID多用來評估政策宣告前後、特定建築物興建前後或其他特定事件前後所帶來之影響。
許多文獻運用DID研究住宅是否受特定事件影響成交價格，此方法將受特定事件影響範圍或距
離以內的住宅列為實驗組，以外的列為控制組。如Liang et al.(2021)採用DID評估澳洲墨爾本
實施平交道拆除工程(level crossing removal project, LXRP)的拆除期間和拆除之後對於房價的影
響。

使用此方法評估時，應避免同時間受到其他事件的干擾，造成估計的結果並非真正政策

本身的影響，故實驗組與控制組必須互相獨立，政策的實施並不會影響彼此之間的獨立性，

Imbens & Wooldridge(2009)認為若要排除實驗組與控制組之間的共同趨勢以得出真正的因果效
應，須將資料依事件發生前後加以分組，即估計事件發生後實驗組與控制組的差異再扣除掉

事件發生前實驗組與控制組的差異，如此即可得到事件的處理效果。

(二) 實證模型設定
本研究以高雄市區鐵路地下化路段包含左營站、內惟站、美術館站、鼓山站、三塊厝

站、高雄站、民族站、科工館站、正義站及鳳山站等10站的鐵路區間段所涵蓋行政區的住宅
交易標的作為探討對象。為避免距離過遠可能衍生的變異或異質性問題，我們將600公尺以外
之交易資料刪除。本研究以距離鐵軌沿線周圍150公尺來劃定影響範圍，以GIS劃設距離鐵路
沿線150公尺以內作為影響範圍，超過150至600公尺間作為影響範圍外，設定鐵軌沿線影響範
圍距離內之區域作為實驗組，以鐵軌沿線影響範圍距離外之區域作為控制組。基本模型設定

如式(1)所示：

............................................ (1)

以住宅總價取對數(lnPit)為依變數，β1為截距項、TIMEt表示鐵路地下化通車營運前後之

虛擬變數，住宅在通車營運之後成交者設為1；營運之前成交者設為0。TREATi表示第i間住宅
位於鐵路沿線影響範圍內或範圍外，設為虛擬變數，位於鐵路沿線150公尺範圍內設為1，位
於鐵路沿線超過150公尺則設為0。δ表示差異中之差異係數，代表在鐵路沿線影響範圍內並
且在營運通車之後對住宅價格之影響。eit表示誤差項，符合獨立同質性分配(independent and 
identically distributed, iid)。在估計DID時，若加入其它影響房價之自變數，則可提高估計的效
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率，故本文額外加入住宅結構屬性與鄰里環境屬性等變數(變數定義參見表一)，實證模型設定
如式(2)所示：

 .............. (2)

式(2)中，以住宅總價取對數(lnPit)為依變數，α1為截距項，α2~α11為住宅結構屬性之係數；

α12~α15為鄰里環境屬性之係數；α16表示鐵路地下化營運通車前後之係數；α17為住宅位於鐵路

沿線150公尺範圍內或超過150公尺至600公尺範圍之係數；δ表示差異中之差異係數；εit代表誤

差項，符合獨立同質性分配(iid)，本研究主要著重在於(TIMEt×TREATi)交互變數對住宅價格的
影響，其估計係數δ解釋如圖一所示。

圖一　差異中之差異說明圖

資料來源：Hill et al.(2011)

(三) 變數設定與說明
本研究依變數是不動產交易總價取對數。以往相關研究多使用不動產住宅交易總價取對

數來進行估計(如李春長等，2020；Cordera et al., 2018; Liang et al., 2021)。雖然以交易單價分
析時能減少不動產因面積的不同而產生價格估計的誤差，但採用交易總價則可以有效地觀察

資料的完整性及住宅整體的價值(Kavetsos, 2012; Zhang & Yi, 2017)。
自變數部分，住宅變數屬性包括住宅結構屬性，如面積(AREA)，面積越大代表住戶可使

用之空間越多，對房價有正向的影響效果(Ihlanfeldt, 2007; Zhang & Yi, 2017; Wang, 2021)。我
們預期面積之係數為正。本研究面積為連續性變數，將以地政機關實際登記之面積換算成坪

數(1坪等於35.583平方英尺)。屋齡(AGE)方面，住宅隨著屋齡增加而產生物理性的價值減損，
研究結果顯示屋齡越高，對房價會產生負向顯著之影響(Qiao et al., 2021; Zhang et al., 2021)。我
們預期屋齡之係數為負。屋齡與住宅價格存在非線性關係，以往研究結果顯示，住宅折舊的
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程度會隨屋齡的增加呈現非線性變化。Wilhelmsson(2008)研究結果顯示屋齡的折舊型態為非線
性變動，因為隨著屋齡的增加，住宅本身可能會面臨需時常維修等。Bin & Landry(2013)研究
顯示屋齡平方與住宅價格關係呈現正向。我們預期屋齡平方之係數為正。本研究屋齡為連續

性變數，以「建築完成年月」四捨五入至交易年月推算，以年為單位。房間數(ROOM)、客廳
數(LIVROOM)與衛浴數(BATHROOM)方面，房間數、廳堂數及衛浴數為連續性變數，單位為
間與套。房間數越多，則代表住宅本身所之總坪數越大，而提高住宅價格(Lin & Hwang, 2003; 
Duan et al., 2021)。我們預期房間數之係數為正。Huang & Yi(2010)研究結果顯示廳堂數越多，
對住宅價格有顯著正向之影響，我們預期廳堂數之係數為正。Seo et al.(2014)研究結果皆顯示
衛浴數越多，對住宅價格有正向顯著的影響，我們預期衛浴數之係數為正。所在樓層(FLOOR)
方面，董呈煌等(2016)研究結果顯示一樓之住宅每坪價格會比非一樓之住宅價格高4.898萬元。
是否位於1樓變數設定為虛擬變數，位於一樓設為1，其他樓層設為0，我們預期所在樓層之係
數為正。車位(PARKING)方面，房屋總價中通常含有車位價格會越高，Lin & Hwang(2003)研
究結果顯示車位會對住宅價格產生正向顯著之影響，本研究將有含車位之住宅設為1，無含車
位之住宅設為0，我們預期車位之係數為正。住宅類型(TYPE)包括住宅大樓、華廈及公寓等
三種住宅類型，Zhang & Yi(2017)研究結果顯示樓層較高之建築平均價值比其他種類的建築高
7.6%。本研究將建築類型設為虛擬變數，並以公寓作為參考基準，住宅大樓之變數將住宅大
樓設為1，其他設為0，華廈之變數將華廈設為1，其他設為0，我們預期住宅大樓與華廈二種
住宅類型之係數為正。

鄰里環境屬性，如與最近學校之距離(國小(PRIM)、國中(JUD)。住宅價格會受到住宅距
離學校遠近之影響(林忠樑、林佳慧，2014；李春長等，2017)，顯示，學區對住宅價格確實
有顯著正向影響。Bae et al.(2003)以韓國首爾市新開發之地鐵路線(Line 5)作為研究對象，結果
顯示距離明星學校與住宅價格呈現負向關係。本研究將與最近學校之距離變數設為連續性變

數，包括距國小及國中之距離，使用GIS計算交易不動產所在位置與最近學校之距離，我們預
期與最近學校之距離係數為負，代表距離學校越近，其住宅價格越高。與捷運站之距離(MRT)
方面，過去許多研究結果顯示交通運輸對鄰近住宅價格有顯著影響(Xu et al., 2015)，捷運站可
以減少民眾的通勤時間，促使周圍生活圈與商業活動熱絡，我們預期與捷運站係數符號為負。

DID之變數方面，如鐵路地下化營運通車時間前後(TIMEt)，使用2016年10月14日至2020
年10月13日共四年成交資料，其中2018年10月14日為正式營運通車，本研究將其設定為虛擬
變數，2016年10月14日至2018年10月13日為鐵路地下化營運通車之前設為0，2018年10月14日
至2020年10月13日為鐵路地下化營運通車之後設為1，我們預期鐵路地下化營運通車與住宅價
格關係為正向。再就鐵路地下化影響範圍內外(TREATi)之設定來討論，就劃定影響範圍方面，
國外文獻如Brandt & Maennig(2012)以距離250至750公尺為影響範圍，研究德國漢堡市的輕軌
對鄰近住宅價格的影響。Lieske et al.(2018)以距離400公尺為影響範圍，研究澳洲雪梨的地鐵對
鄰近住宅價格的影響。Gibbons & Machin(2008)則是以距倫敦車站1.25英里來估計住宅價格。
國內文獻方面，如李春長等 (2020)以距離800公尺為影響範圍，研究高雄市輕軌運輸系統建設
開工後對鄰近住宅價格的影響。上述文獻中，多是探討車站本身對鄰近住宅價格的影響，本

研究是以鐵路沿線周圍對鄰近住宅價格產生的影響作探討，又因鐵路沿線通常被視為鄰避設

施，與車站本身性質並不同，如Portnov et al.(2006)以距鐵路沿線150公尺為影響範圍，研究以
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色列都市住宅鄰近火車軌道的價格。Liang et al.(2021)以距離600公尺為影響範圍，研究澳洲
墨爾本的鐵路平交道口拆除對鄰近住宅價格的影響。除上述文獻外，我們再參考國內臺灣北

部路段鐵路縱貫線的噪音研究調查，如為鳴笛其噪音影響範圍在有遮蔽物的情況下可達100公
尺，但是在無建物遮擋的情況下，噪音的傳播可能更遠。本研究將鐵路影響範圍內外設為虛

擬變數，住宅位於鐵路沿線150公尺影響範圍內設為1，位於鐵路沿線超過150公尺至600公尺
範圍則設為0。我們預期鐵路影響範圍內外之係數為正。最後為了解鐵路沿線影響範圍之內且
在營運通車後對住宅價格之影響，以TREAT與TIME相乘之互動變數，其係數即表示差異中之
差異係數。(變數說明請見表一)

四、 資料收集與描述統計量

(一) 資料收集
高雄鐵路地下化於2009年6月26日正式動工，興建全長約15.37公里的地下化軌道，將台鐵

原本既有左營、高雄及鳳山等3站改為地下化車站，另新增內惟、美術館、鼓山、三塊厝、民
族、科工館與正義7座通勤車站。且第一階段地下化鐵路已經在2018年10月14日通車，後續的
第二階段地面工程則預計2023年全數完工。本研究以高雄台鐵左營站至鳳山站鐵路沿線所涵
蓋行政區的住宅作為探討對象，分析營運通車後對鄰近住宅價格的影響請參考圖二。

本研究資料來源採用內政部不動產交易實價查詢服務網之住宅交易資料為樣本，可查詢

取得成交價格、屋齡、樓地板面積、住宅類型(如：公寓、大樓)、樓層數等本研究所需之住宅
屬性資料，樣本期間為鐵路地下化營運通車前後2年自2016年10月14日至2020年10月13日止，
共65,536筆，剔除實價登錄所包含的純土地、純建物、車位、特殊交易情形及極端值，住宅類
型以住宅大樓、華廈、公寓為主，再剔除工廠、透天厝、商業大樓及套房等，留下住宅成交

資料(含土地、建物及車位)。另外，由於不同筆住宅成交資料特徵差異大，資料可能出現異常
點，本研究將房間數6間以上及0間者、客廳數3間以上及0間者、衛浴數6間以上及0間者之資
料，進行剔除，後考慮範圍過大衍生異質性高問題，再刪除600公尺以外之資料，依研究目的
選取鐵路地下化沿線影響範圍內、外，包含150公尺以內之實驗組及超過150公尺至600公尺範
圍為控制組之樣本，共計11,242筆。

(二) 樣本配對
為讓觀測數據盡可能降低不可觀測變數所造成估計上之偏誤，本研究採用Heckman et 

al.(1997)提出之結合無母數迴歸(nonparametric regression)的傾向分配分數配對法(propensity 
score matching, PSM)，解決控制實驗組與對照組屬性之間的差異。以probit迴歸建立機率估計
模型前，先以nearest neighbor方法進行配對，計算各樣本之權重，使用傾向得分作為距離函數
進行匹配，經過再抽樣(resampling)以減少觀測數據的偏差。並對連續變數進行 t 檢定及類別
變數進行卡方差異檢定以檢驗配對的效果。經PSM配對後，筆數為3,211筆。配對後樣本分布
圖，請參見圖三。

表二顯示，在配對前，九個連續變數中AGE、AREA、ROOM與四個距離變數皆呈現顯著
差異，唯有LIVROOM、BATHROOM不顯著，於配對後七個連續變數皆為不顯著，代表配對
後兩組資料皆為同質性，進而降低可能因無法觀察到的變數造成之選擇性偏誤，使得本研究
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表一　變數定義表

變數名稱 變數定義說明 預期符號

依變數

住宅總價取對數(lnP) 即住宅成交(含車位)之交易總價取對數。
自變數

面積(AREA)
在相同假設條件下，住宅面積愈大，房價愈高，因此變

數的係數值預期為正號。單位以「坪」來表示。

+

屋齡(AGE)
以「年」為單位，即建築物完工後所經歷之年數。因房

屋隨時間之增加，將造成物理性折舊使其價格變動，故

預期屋齡係數為負號。

-

屋齡平方(AGES)
該建築物完工所經歷之年數平方，本研究認為房價與屋

齡會呈非線性關係，預期屋齡平方係數為正。

+

房間數(ROOM) 連續性變數，住宅之房間數。 +
客廳數(LIVROOM) 連續變數，住宅之客廳數，以間為單位 +
衛浴數(BATHROOM) 連續變數，住宅之衛浴數，以套為單位。 +

是否位於1樓(FLOOR)
是否位於1樓設為虛擬變數，住宅位於1樓者設為1，位於
其他樓層者設為0。

+

車位(PARKING) 住宅有車位者設為1，無車位者設為0。預期係數符號為正。 +

住宅類型(TYPE)
本研究將住宅類型分為「住宅大樓」、「公寓」與「華廈」

三類，設為虛擬變數，以公寓為比較基準。大樓(BUILD)設
為1，其它設為0。華廈(HUAXIA)設為1，其它設為0。

+

與最近學校之距離

國小(PRIM)、國中
(JUD)、高中(SED)

連續性變數，使用GIS系統計算交易不動產所在位置與最
近學校之距離，預期與最近學校之距離係數為負。

-

與捷運站之距離(MRTD)
連續性變數，使用GIS系統計算交易不動產所在位置與最
近捷運站的距離，預期與捷運站係數符號為負。

-

差異中之差異屬性

鐵路地下化營運通車時間

前後(TIMEt)

以2018年10月14日高雄鐵路地下化營運通車為基準日，
蒐集基準日的前後2年實價登錄資料，自2016年10月14日
起至2018年10月13日止的資料為營運通車前設為0；自
2018年10月14日起至2020年10月13日止的資料為營運通
車後設為1。

+

鐵路沿線影響範圍內外

(TREATi)

考慮鐵路沿線影響首排住宅的景觀、交通及受噪音影響

的合理距離，影響範圍以150公尺劃分為主，位於鐵路沿
線150公尺影響範圍內之住宅者設為 1，位於鐵路沿線超
過150公尺至600公尺範圍之交易住宅則設為 0。

-

鐵路地下化營運通車時間

前後*鐵路沿線影響範圍
內外(TIMEt×TREATi)

鐵路地下化營運通車時間前後與鐵路沿線影響範圍內外

之交互項，預期交互項之係數為正。

+
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圖二　高雄市鐵路地下化區域圖

資料來源：交通部鐵道局

註：三角實心為鐵路沿線150公尺內交易資料；空心為150~600公尺交易資料。

圖三　配對後樣本分布示意圖

資料來源： 高雄市政府民政局(2024)與本文繪製
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有效減少觀測數據的偏差。PSM配對前後標準差分布圖如圖四所示，九個連續變數的標準化
偏誤 (standardized bias, SB)皆比配對前低且均小於5%，顯示配對後的SB有效降低，代表配對
品質良好。類別變數之實驗組與控制組於配對前與配對後之差異，請參見表三之卡方差異檢

定結果，檢定結果顯示，三個類別變數於配對後有二個仍具有顯著之差異。

(三) 描述統計量
由表四所示，住宅價格總價的平均數為903.31萬元。住宅面積的平均數為45.36坪。屋齡

的平均數為19.76年。房間數的平均數為3.05間。客廳數的平均數為1.83間。衛浴數的平均數為
1.82間。鄰近國小之距離的平均數為455.69公尺，鄰近國中之距離平均數為596.89公尺，鄰近
高中之距離平均數為643.05公尺。鄰近捷運站之距離的平均數為1,312.15公尺。

住宅類型部分，住宅大樓為2,383筆，占總筆數74.19%，公寓為606筆，占總筆數18.90%，
華廈為222筆，占總筆數6.91%。所在樓層部分，位於一樓為203筆，占總筆數6.32%，非一樓
為3,008筆，占總筆數93.68%。含車位之住宅為1,399筆，占總筆數 43.56%，無車位之住宅為
1,812筆，占總筆數56.44%。位於鐵路沿線影響範圍內(150公尺以內)之住宅為1,883筆，占總筆

表二　PSM配對前後之實驗組與控制組樣本平均數差異
樣本配對前(N = 11,241) 樣本配對後(N = 3,211)

變數 實驗組 控制組 差距 實驗組 控制組 差距

(N = 1,883) (N = 9,358) (t值) (N = 1,883) (N = 1,329) (t值)
屋齡 19.16 17.50 -1.66** 19.16 20.62 1.47

(-4.24) (2.78)**
面積 45.82 44.21 -1.60** 45.81 44.66 -1.15

(-2.41) (-1.23)
房間數 3.05 2.90 -0.15** 3.05 3.04 0.01

(-8.70) (-0.24)
客廳數 1.83 1.81 -0.02 1.83 1.84 0.01

(-1.56) (0.97)
衛浴數 1.81 1.80 -0.01 1.81 1.82 0.01

(-0.85) (0.29)
與最近國小之距離 453.40 431.03 -22.37** 453.40 458.93 5.53

(-5.40) (0.84)
與最近國中之距離 597.87 585.20 -12.67* 597.87 595.49 -2.38

(-1.85) (-0.24)
與最近高中之距離 643.06 700.77 57.71** 643.06 643.04 -0.02

(8.34) (-0.01)
與最近捷運站距離 1339.30 1109.21 -230.09** 1339.30 1273.69 -65.60

(-17.89) (-3.57)**
註： 在兩個母體平均數差異t檢定前，先進行變異數同質性檢定(Levene檢定)。*、**分別代表10%、5%

顯著水準顯著異於零。
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表三　PSM配對前後之實驗組與控制組樣本卡方檢定 
變數 樣本配對前 樣本配對後

實驗組

N = 1,883
控制組

N = 9,358
實驗組

N = 1,883
控制組

N = 1,328
次數 % 次數 % p值 次數 % 次數 % p值

住宅類型 0.001*** 0.029**
大樓 1,417 75.3 6,623 70.8 1,417 75.3 966 72.7
華廈 138 7.3 648 6.9 138 7.3 84 6.3
公寓 328 17.4 2,087 22.3 328 17.4 278 21.0

所在樓層 0.124 0.999
一樓 119 6.3 508 5.4 119 6.3 84 6.3
非一樓 1,764 93.7 8,850 94.6 1,764 93.7 1,244 93.7

車位有無 0.001*** 0.026**
有 851 45.2 4,699 50.2 851 45.2 548 41.2
無 1,032 54.8 4,659 49.8 1,032 54.8 780 58.8

註：*、**、***之係數分別代表在10%、5%與1%顯著水準下顯著異於零。

圖四　PSM配對前後標準差分布圖

數 58.62%，位於鐵路沿線影響範圍外(超過150公尺)之住宅為1,328筆，占總筆數41.38%。營運
通車前(2018年10月13日以前)交易筆數為1,819筆，占總筆數56.63%，營運通車後(2018年10月
14日以後)交易筆數為1,392筆，占總筆數43.37%。
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表四　PSM配對後描述性統計量表(N = 3,211)
變數名稱 平均數 標準差 最小值 最大值

住宅價格(萬元) 903.31 850.99 45.00 9670.00
面積(坪) 45.36 26.35 10.00 193.30
屋齡(年) 19.76 15.05 0.1 54.80
房間數(間) 3.05 0.67 1 5
客廳數(間) 1.83 0.37 1 2
衛浴數(套) 1.82 0.54 1 5
與最近國小之距離(公尺) 455.69 176.53 39.67 1036.93
與最近國中之距離(公尺) 596.89 274.34 39.67 1586.61
與最近高中之距離(公尺) 643.05 283.55 39.67 1738.90
與捷運站之距離(公尺) 1312.15 514.49 117.60 2832.43

次數 百分比 累積百分比

住宅類型(TYPE)
住宅大樓 2,383 74.19% 74.19%
公寓 606 18.90% 93.09%
華廈 222 6.91% 100.00%

所在樓層(FLOOR1)
一樓 203 6.32% 6.32%
非一樓 3,008 93.68% 100.00%

車位有無

有 1,399 43.56% 43.56%
無 1,812 56.44% 100.00%

位於鐵路沿線影響範圍內外

150m內(影響範圍內) 1,883 58.62% 58.62%
150m外(影響範圍外) 1,328 41.38% 100.00%

營運通車前後交易筆數

營運通車前筆數 1,819 56.63% 56.63%
營運通車後筆數 1,392 43.37% 100.00%

五、實證結果與討論

本研究為探討高雄鐵路地下化對鄰近住宅價格之影響，使用STATA 15.0統計軟體進行估
計。由表五顯示，OLS迴歸模型之F值為1857.60，Adjusted R2為0.908，顯示模型具有90.8%之
解釋變異能力。各變數之VIF值，除了屋齡與屋齡平方外，餘均小於5，表示自變數間並無嚴
重之多元共線性問題。

住宅結構屬性方面，建物面積估計係數為0.016，達1%顯著水準，表示住宅面積每增加一
坪，住宅價格會增加1.6% (經(eα–1))，顯示面積越大，住宅價格會越高，與Zhang & Yi(2017)及
Wang(2021)研究結果相符。屋齡估計係數為-0.042，達1%顯著水準，顯示住宅會隨時間的增
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加使其建材、設備等越老舊，而造成價格的下降，與Qiao et al.(2021)、Duan et al.(2021)研究結
果相符。屋齡平方估計係數為0.001，達1%顯著水準，表示屋齡呈現非線性關係，為U字型，
但其降低的幅度愈來越小，與Bin & Landry(2013)研究結果相符。房間數估計係數為0.036，達
1%顯著水準，表示房間數每增加一間，住宅價格會增加3.7%，顯示房間數越多，住宅價格會
越高，與Duan et al.(2021)研究結果相符。客廳數估計係數為0.095，達1%顯著水準，表示客廳
數每增加一間，住宅價格會增加10%，顯示客廳數越多，住宅價格會越高。衛浴數估計係數
為0.013，未達顯著水準，與Huang & Yi(2010)、Seo et al.(2014)研究結果未符合。所在樓層一
樓估計係數為0.420，達1%顯著水準，表示住宅所在樓層位於一樓，價格會比位於非一樓之住
宅增加52.2%，與董呈煌等(2016)研究結果相符。住宅含車位估計係數為0.180，達1%顯著水
準，表示住宅價格比不含車位的增加19.7%，顯示住宅含車位之價格高於住宅不含車位，與Lin 
& Hwang(2003)研究結果相符。住宅為大樓估計係數為0.094，達1%顯著水準，表示住宅為大
樓其價格比公寓增加9.9%，顯示住宅為大樓價格高於公寓；另住宅為華廈估計係數為0.086，
達1%顯著水準，表示住宅為華廈其價格比公寓增加9.0%，顯示住宅為華廈價格高於公寓。住
宅類型為顯著正向影響，顯示大樓或華廈之價格比公寓為高，與Zhang & Yi(2017)研究結果相
符。鄰里環境屬性方面，住宅與最近國小距離之估計係數為0.001，未達顯著水準。與最近國
中距離之估計係數為0.001，達1%顯著水準。與最近高中距離之估計係數為-0.001，達5%顯著
水準。與最近捷運站距離之估計係數皆為0.001，達1%顯著水準。 

差異中之差異屬性方面，TIME之估計係數為0.065，達1%顯著水準，表示高雄鐵路地下
化在2018年10月14日營運通車後2年內的住宅價格相較於營運通車前2年高出6.7%，與Liang et 
al.(2021)研究結果相同，當周邊地區有新的重大建設或改善具有吸引力及正向效果，將會相
對提高周邊環境品質與住宅價格。TREAT估計係數為-0.033，達1%顯著水準，表示住宅在不
考慮鐵路地下化營運通車時間前後的影響下，位於鐵路沿線150公尺內比150公尺至600公尺間
的住宅價格低3.2%。TIME*TREAT估計係數為0.096，達10%顯著水準，表示當住宅成交案件
位於鐵路沿線範圍150公尺之內，並於營運通車後2年內成交，則住宅價格會增加10.1%。以往
的研究就如同馮長春等(2011)研究顯示北京實施鐵路地下化政策後，對沿線住宅價格的影響最
大，並隨距地下化路段距離的增加，住宅價格指數則逐漸衰減。Lee & Sohn(2014)實證結果顯
示，地面或高架鐵路沿線地區的地價遠低於地下鐵路沿線地區。此外，鐵路地下化政策的發

布亦會影響住宅價格，李亭潔(2021)以高雄市三民區及左營區房價為例，受到鐵路地下化影
響，房價月平均單價上升各為8.68%及11.36%，並指出高價位房屋皆受到鐵路地下化影響，與
房價呈正向關係。Ghosh et al.(2023)以印度發展最快的城市Bangalore的市中心道路重新設計對
周邊房價進行研究，認為基礎設施的改善對房地產價值產生積極影響，這種影響通常會在公

告發布後很快反映出來，並持續到開發完成，然而這些研究主要是在發達國家，但對新興市

場而言卻帶來獨特的風險，當不確定性高時，房地產價值不會受到公告的影響，但一旦建設

開始，房地產價值就開始反映基礎設施的積極價值，並在竣工後顯示出顯著的收益。

另外，在文獻回顧時發現其他研究對於鄰避設施拆除後在劃設影響範圍之距離皆不盡相

同。本研究亦參考不同劃設影響範圍進行多組測試，將100公尺、300公尺及400公尺等三段
距離分別進行估計，顯示在住宅結構屬性與鄰里環境屬性方面，估計結果多為相似。差異中

之差異屬性方面，就前開三段距離而言，鐵路地下化營運通車時間之估計係數分別為0.098、
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0.084及0.103，皆達1%顯著水準，表示在不考慮住宅與鐵路沿線之距離的情況下，住宅價格
在鐵路地下化營運通車後比營運通車前高。鐵路沿線影響範圍估計係數分別為-0.048、-0.026
及-0.006，其中只有影響範圍100公尺達5%顯著水準，餘均未達顯著水準，表示在不考慮鐵路
地下化營運通車時間的影響，位於鐵路沿線影響範圍100公尺內之住宅價格會低於鐵路沿線影
響範圍100公尺外。鐵路地下化營運通車時間與影響範圍之互動變項之估計係數分別為0.036、
0.008及-0.019，皆未達顯著水準，表示住宅在鐵路地下化營運通車後兩年內且在鐵路沿線影
響範圍門檻設為100、300與400公尺，其實驗組與控制組之價格均無明顯之差異。採用100與
300公尺劃設實驗組與控制組時，透過PSM配對後，連續變數分別有二個與三個呈現顯著。
特別的是，採用400公尺劃設實驗組與控制組時，透過PSM配對後，連續變數有七個呈現顯
著，表示配對後效果並不理想。本研究採用距離150公尺劃設實驗組與控制組時，在配對前，
九個連續變數中AGE、AREA、ROOM與四個距離變數皆呈現顯著差異，唯有LIVROOM、
BATHROOM不顯著，PSM配對後七個連續變數皆為不顯著，提升了兩組樣本之間的同質性，
有效的減少因無法觀察變數產生的偏誤造成估計上的問題，所以客觀而言，本研究所採用距

離150公尺為劃設範圍進行實證分析時，所得出的數據較為適當。顯示本研究之估計結果具有
相當的穩健性。

值得注意的是，有關於於實驗組與控制組劃設之思考，若將150公尺內之實驗組視為直接
影響範圍，150至600公尺之控制組視為非直接影響範圍。若依此思維，150公尺之內為直接影
響，150-600公尺在短期下為不受直接影響的控制組，但長期下有可能有間接影響。但我們的
資料只收集到通車後兩年，故應無法呈現出長期的間接效果。

最後，本研究將實證結果的估計係數帶入Hill et al.(2011)的DID估計圖，藉此看出在高雄
市區鐵路地下化營運通車前後，住宅位於鐵路沿線影響範圍內與影響範圍外之價格變動，如

圖五所示，在鐵路地下化營運通車前，鐵路沿線影響範圍150公尺內(實驗組)，其係數14.939，
鐵路沿線影響範圍150公尺外(控制組)，其係數為14.972。鐵路地下化營運通車後，且距離鐵路
沿線影響範圍150公尺內，其影響係數為15.100，而鐵路沿線影響範圍150公尺內(實驗組原本
趨勢)，其係數為15.004，δ為扣除實驗組原本的趨勢後，住宅價格在鐵路地下化營運通前後所
產生之差異為0.096。
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圖五　差異中之差異估計結果—以營運通車為劃分時間點且影響範圍150公尺
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表五　實證估計結果(N = 3,211)
150公尺 100公尺 300公尺 400公尺

變數 係數 VIF 係數 係數 係數

INTERCEPT 14.972*** 15.027*** 14.856*** 14.848***
(0.044) (0.067) (0.027) (0.023)

AREA 0.016*** 3.712 0.015*** 0.017*** 0.017***
(0.001) (0.001) (0.001) (0.001)

AGE -0.042*** 23.726 -0.045*** -0.038*** -0.037***
(0.002) (0.002) (0.001) (0.001)

AGES 0.001*** 23.961 0.001*** 0.001*** 0.001***
(0.001) (0.001) (0.001) (0.001)

ROOM 0.036*** 1.862 0.039*** 0.050*** 0.055***
(0.009) (0.014) (0.006) (0.005)

LIVROOM 0.095*** 1.352 0.122*** 0.104*** 0.100***
(0.014) (0.021) (0.009) (0.008)

BATHROOM 0.013 1.874 -0.003 0.018** 0.012*
(0.012) (0.017) (0.008) (0.007)

FLOOR 0.420*** 1.089 0.454*** 0.428*** 0.439***
(0.020) (0.027) (0.013) (0.012)

PARKING 0.180*** 2.761 0.176*** 0.150*** 0.143***
(0.016) (0.024) (0.010) (0.008)

BUILD 0.094*** 4.221 0.115*** 0.111*** 0.116***
(0.020) (0.028) (0.012) (0.011)

HUAXIA 0.086*** 1.595 0.043 0.089*** 0.095***
(0.021) (0.033) (0.014) (0.013)

DISTELESCH 0.001 1.169 0.001 -0.001 -0.001**
(0.001) (0.001) (0.001) (0.001)

DISTMIDSCH 0.001*** 1.285 0.001*** 0.001*** 0.001***
(0.001) (0.001) (0.001) (0.001)

DISTHIGHSCH -0.001** 1.281 -0.001 -0.001** -0.001**
(0.001) (0.001) (0.001) (0.001)

DISTMRT 0.001*** 1.823 -0.001 0.001** 0.001**
(0.001) (0.001) (0.001) (0.001)

TIME 0.065*** 2.427 0.098*** 0.084*** 0.103***
(0.015) (0.021) (0.010) (0.011)

TREAT -0.033*** 1.898 -0.048** -0.026 -0.006
(0.033) (0.019) (0.009) (0.008)

TIME* TREAT 0.096* 3.159 0.036 0.008 -0.019
(0.019) (0.028) (0.013) (0.012)

F 1857.60 878.46 3973.58 4869.76
R2 0.908 0.902 0.902 0.898

Adjusted 0.908 0.901 0.902 0.898
註： 依變數為lnP，***表示該係數達1%顯著水準，**表示該係數達5%顯著水準，*表示該係數達10%

顯著水準。括號內數值為穩健(robust)標準誤。e-06表示乘以 ，以此類推。
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六、 結論與建議

(一) 結論
本研究使用DID研究高雄鐵路地下化對於鄰近鐵路沿線住宅價格的影響。本研究在使用

DID之前先對實驗組及控制組進行PSM配對，提升了兩組樣本的同質性，使估計結果因不可觀
察變數產生的偏誤風險降低。同時進行穩健性檢查，這種方法使我們能夠同時控制不動產銷

售的空間效應和資料的時間，隔離交通可及性的外生變化的影響。

實證結果顯示，TIME*TREAT之估計係數為0.096，達顯著水準，表示當住宅成交案件位
於鐵路沿線範圍150公尺之內，並於營運通車後2年內成交，則住宅價格會增加10.1%。馮長春
等(2011)研究顯示實施鐵路地下化政策後，對沿線住宅價格的影響最大，隨距地下化路段距離
的增加，住宅價格指數則逐漸衰減。Lee & Sohn(2014)實證結果顯示，地面或高架鐵路沿線地
區的地價遠低於地下鐵路沿線地區，鐵路地下化政策的發布亦會影響住宅價格。李亭潔(2021)
採用特徵價格法與分量迴歸模型，以高雄市三民區及左營區房價為例，受到鐵路地下化影

響，房價月平均單價上升各為8.68%及11.36%。對比以往非採用DID之研究，所得出之結果鐵
路地下化後，對鄰近價格多為正向之影響，然我們採取PSM配對後再進行DID迴歸分析，其估
計數據應較為符合真實與穩健之特性。

(二) 研究限制與後續研究建議
鐵路地下化實施從規劃、宣告、開工、完工到通車營運通常需歷經多年的時間，其中

高雄鐵路地下化自2009年間開工到2018年間營運通車已約過了10年，本研究只針對高雄鐵路
地下化營運通車前後對鄰近住宅價格的影響，無法完整的顯示出高雄鐵路地下化從規劃、宣

告、開工與完工階段對於鐵路沿線鄰近地區住宅價格之影響。本研究使用DID分析鐵路地下化
對鄰近住宅價格之影響，使用DID在研究假設時，如果忽略實驗組及控制組之間無法觀測到
的異質性因素，則估計出來的效果容易造成偏誤。因此，為處理DID的異質性問題，可以用
Athey & Imbens(2006)提出適用於連續性解釋變數的非線性雙重差分方法，也稱為雙重變換模
型(changes-in-changes, CIC)，該模型為一種非線性DID，不依賴於函數形式，允許時間變化與
政策干預下對於不同個體之影響。最後，未來研究可在自變數中放入不同車站的虛擬變數，

可進一步分析主要車站與非主要車站間房價在通車前後與影響範圍內外的差異。
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