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OZET

Metro Istasyonlarmin Konut Fiyatlarina Etkisi:
Istanbul Ornegi

Kamil DEMIRCAN

Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dali

Doktora Tezi

Danmisman: Dog¢. Dr. Senay OGUZTIMUR

Metro hatlari, f{irettigi zaman faydasinin yaninda bulundugu kentsel alanin
toprak ve gayrimenkul degerleri iizerinde etkisi olan bir ekonomik aktivite
unsurudur. Literatiirde yer alan ¢ogu calismaya gore metro hatlari, hizmet alani
icindeki konut fiyatlarini artiran yonde etkiler yaratmaktadir. Tiirkiye’'de ise az
sayida arastirmada, metronun konut fiyatlari izerindeki etkisi incelenmistir. Bu
tezin amaci; Istanbulda iki farkli metro istasyonu orneginden hareketle,
istasyonlarin konut fiyatlarina nasil etki ettigini ortaya koymak ve beklenen deger
artisinin kamuya donmesi icin bir politika demeti sunmaktir. Bu kapsamda tez
calismasinda; Metro yatirimi cercevesinde konut tipolojisi ile kentsel ulasim
olanaklarinin konut fiyatlarina yaptigi etkiyi hibrit olarak incelemeyi

amaclamaktadir.

Calisma kapsaminda Istanbul’dan secilen iki 6rnek alanda sorularin yanitini
bulmak icin alan calismasi yapilmistir. Buna gore, 2013 yilinda isletmeye acilan
Kirazli-Basaksehir Olimpiyat Metro hattinin Metrokent ve Kirazli istasyonlar:
cevresindeki konut fiyatlarinin metro istasyonundan nasil etkilendigi

incelenmistir. Bu degerlendirmeyi yapmak ic¢in; hedonik fiyat temelli regresyon

xiii



analizi uygulanmistir. Hedonik fiyat modeli, konut fiyatlarini etkileyen unsurlarin
saptanmasinda siklikla kullanilan kantitatif bir yontemdir. Internet ortamindaki
satig sitelerinden Eyliil-Ekim 2019 tarihlerindeki satis degerleri incelenen
toplamda 349 adet konut iizerinde calisma yapilmistir. Alan calismasinda
incelenen iki istasyondaki konut alanlar i¢in, fiziksel, lokasyonel ve cevresel bir

takim faktorler hedonik fiyat yontemiyle irdelenerek sayisal analiz yapilmistir.

Arastirmanin bulgularina gore; Kirazli ve Metrokent gibi yapisal ve
sosyoekonomik olarak olduk¢a farklilik arz eden bu yerlesimdeki konut
fiyatlarinin metro istasyonundan etkilenme bicimleri de oldukga farkli sekilde
gerceklesmistir. Baska bir ifade ile, metro hatlarinin konut fiyatlarina etkisi
konusunda ayni etki diizeyinden séz etmek miimkiin degildir. Iki farkl tipteki
konut alaninin metrodan kaynaklanan fiyat artisinin farklilasmasi, finansmana
yonelik politika Onerilerinde de farklilasmay1 gerektirmektedir. Arastirma
sonuclarinin yorumlanmasiyla, Istanbul sehri icin mevcut olanaklar {izerinden

politika 6nermeleri yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Gayrimenkul , konut fiyati, metro hatlari, deger artisi, hedonik

fiyat yontemi.

YILDIZ TEKNIiK UNIVERSITESI
FEN BILIMLERI ENSTITUSU
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ABSTRACT

Effects of Metro Stations on Housing Prices:

The Istanbul Case

Kamil DEMIRCAN

Department of Urban and Regional Planning

Doctor of Philosophy Thesis

Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Senay OGUZTIMUR

Metro lines are economic activity elements that impact the land and real estate
values of the urban area, besides the time benefit they produce. According to most
studies in the literature, metro lines cause an increase in the housing prices in the
service area. In Turkey, just a few studies have examined the effect of the metro
lines on housing prices. This thesis aims to reveal how the metro stations affect
the housing prices and present a policy bundle to return the expected value
increase to the public. In this context, within the main framework of the metro
investment, the effect of housing typology and urban transportation opportunities

on housing prices as a hybrid model has been analyzed, too.

Within the scope of the study, a field study was conducted to find answers to the
questions in two sample metro stations selected from Istanbul. Accordingly, it has
been examined how the housing prices are affected by the metro station around
the Metrokent and Kirazli stations of the Kirazli- Basaksehir Olympic Metro line,
which was put into operation in 2013. Hedonic price-based regression analysis
was applied to make this assessment. The Hedonic price model is a quantitative
method frequently used to determine the factors affecting housing prices. A study

was conducted on 349 residences whose sales values in September and October
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months in 2019 were examined from the related websites. Physical, locational,
and environmental factors were examined using the hedonic price method and

numerical analysis for the residential areas around the two stations.

The results show that; the housing prices are affected quite differently related to
structural and socioeconomic characteristics of the settlements. That means it is
not possible to talk about the same level of influence on the effect of metro lines
on housing prices in different areas. This differentiation of the price increase in
different housing areas also necessitates a differentiation in the policy proposals
for financing. Therefore, with the interpretation of the research results, policy

suggestions were made for Istanbul based on the available possibilities.

Keywords: Real estate, house price, metro lines, value capture, hedonic price

method.
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1

GIRIS

1.1 Literatiir Ozeti

Rayl sistemler, iilkelerin gelismislik ve refah seviyeleri bakimindan bir gosterge
niteligindedir. Kentici tasimacilikta sundugu hizli, konforlu ve giivenilir ulasim
olanagi ile cevre dostu ve stirdiiriilebilir bir ulagim tiirii olarak kabul edilmektedir.
Bu bakimdan rayl sistemler, toplumsal faydasi yiiksek, 6nemli altyapi projeleri
arasinda yer almaktadir. Gelismis iilkelerde 19. yy sonu itibariyle baslayan rayl
sistem altyapi1 hizmetleri, tilkemizde ancak 20.yy sonlarina dogru hiz kazanmastir.
Ulkemizin en biiyiik kenti olan Istanbul’da dahi yiiksek kapasiteli ilk rayli sistem

hatt1 ancak 1989 yilinda acilabilmistir.

Ulastirma altyapisina yonelik yatirirmlar hem uzun bir siire¢ hem de biiyiik
biitceler gerektirmektedir. Kamu sektorii harcamalarinin 6énemli bir kisminin
ulastirma sektorii ihtiyaclar icin harcandig1 goriilmektedir. Dolayisiyla bu tiir
biiyiik 6lcekli yatinm kararlarinin dogru ve isabetli sekilde alinmasi, ortaya
cikacak faydanin maksimize edilmesi biiylik 6nem tasimaktadir. Rayl sistemler
ulastirma altyapilan icerisinde toplumsal etki ve kullanim yogunlugu acisindan
one ¢ikmaktadir. Bu cercevede rayl sistemlerin ekonomik ve teknik verimliligin
otesinde, mevcut arazi kullanimina ve kentsel gelisme planlarina uygun olarak
olabildigince genis toplum kesimlerine hizmet edecek sekilde kurgulanmasi

gerekmektedir.

Metro hatlari, 6zellikle kentici ulasim faaliyetleri acisindan hayati 6neme sahiptir.
Ozellikle biiyiiksehirlerdeki trafik sikisikligina ¢6ziim olmasi bakimindan sundugu
yliksek kapasite, ongoriilebilir servis kalitesi ve siirdiiriilebilir ozellikleri ile
kullanicilarin ilgisini cekmektedir. Diger bir ifade ile, rayli sistem kullanim
olanagina sahip olmak insanlar agisindan 6nemli bir avantaj kabul edilmektedir.

Bu cercevede 6zelikle gelismis lilkelerde uzun siiredir kullanilan rayl sistemlerin



sosyoekonomik etkileri yogun sekilde arastirlmaktadir. Ulkemizde ise 2000’li
yillarla birlikte Istanbul ve Ankara basta olmak iizere biiyiiksehirlerde ivme
kazanan kentci rayli sistem hizmetleri, glinliik hayat tizerindeki etkisini artirdikga,
sosyoekonomik etkileri bakimindan da incelenmeye baslamistir. Bununla birlikte
bu konunun esas olarak ulasim ve arazi kullanim etkilesimi perspektifinden

incelenmesi uygun olacaktir.

Son yillarda yapilan calismalar, kentsel arazi kullaniminin, ulastirma sistemi
performansi iizerine onemli etkileri oldugunu ortaya koymustur. Bu sonuclara
dayanarak, artan Ozel otomobile bagimli kentsel gelismeler ve beraberinde
getirdigi sorunlarin altinda yatan temel nedenlerden birinin, arazi kullanimi ve
ulasim sistemi arasindaki koordinasyon eksikligi oldugu sonucuna varilmistir
(Alayli & Inal, 2007). Arazi kullanim kararlarina bagl olarak artan seyahat talebi
yeni ulasim yatirimlarin1 dogurmakta, ulasim yatirimlariyla artan erisilebilirlik ise
arazi fiyatlarina yansimaktadir. Degisen arazi kullaniminin olusturacagi yeni

seyahat talepleri ile bu dongii devam etmektedir (bkz Sekil 1.1.)

ARAZI SEYAHAT
KULLANIMI

ARAZI ULASIM
FIYATLARI IHTIYACI

: ERISILE- ULASIM@
BILIRLIK ;l YATIRIMI

Sekil 1.1 Ulasim ve arazi kullanim doéngiisii (Khisty & Lall, 1990)
Aktivitelerin araziye yayilimina bagli olarak olusan seyahatler ulasim ihtiyacini
dogurmakta, buna baghh olarak wulasim altyapis1 olusturulmas: siireci

tetiklenmektedir. Bunun ardindan ulasim altyapisi bulundugu bolgenin



erisilebilirligini artirarak arazi degerini ve arazi kullanimini etkilemektedir.
Degisen arazi kullaniminin olusturacag: seyahatlerle dongii devam etmektedir
(Khisty & Lall, 1990). Bu dongii yapis1 gostermektedir ki, arazi kullanim en basta
dogru konumlanmaz ise (yani kent iyi bir plana sahip olmazsa) bunun dogurdugu
sorunlardan en cok etkilenen kentsel islev alanlarindan birisi de ulasim sistemi

olmaktadir.

Kentsel ulastirma ihtiyaci, sanayi devriminden sonra niifusun kitlesel olarak
kentlere yigilmasi ve konut isyeri ayriminin ortaya c¢ikmasiyla talep gormeye
baslamistir. Baslangi¢ta varlikli insanlarin bir ayricaligi olan otomobil kullanima,
toplumsal refah artis1 pararelinde 6zellikle calisan kesimdeki arac sahipliginin
biiylimesiyle artmistir. Bu durum kisa siirede mevcut yollarda  biiyiik
sikisikliklarin yasanmasina yol a¢mistir. Bu soruna sunulan klasik ¢6ziim,
ulastirma talebinin altyapi kapasitesine ulastig1 noktada, ulastirma altyapisindaki
arz1 arttirmak olmustur. Yani trafik sikisikligi yasanmaya basladiginda, bu sorun
dongiisel olarak yeni yollar acilarak giderilmeye calisiimistir. (Celik, 2009). Ancak
yeni yollarin acilmasi kentteki ulasim sorunlarini hicbir zaman ¢6zmemistir.
Aksine, her yeni yol kendi talebini dogurmus ve daha fazla tasitin trafige
cikmasina neden olmustur. Bu durumun anlasilmasiyla birlikte 1900’1 yillarin
ortalarinda itibaren tiim gelismis iilke kentlerinde erisim problemleri toplu tasima

ekseninde sekillenerek ¢oziilmeye c¢alisilmistir.

Sehirlerin biliyiimesiyle birlikte ortaya cikan ulasim ve erisim problemleri,
kentlilerin giinlik hayatta yasadiklar1 en biiyiik sorunlar arasinda
gosterilmektedir. Kenti¢i ulasimdan sorumlu olan yerel yonetimler, karayolu toplu
tasimasinin yetersiz kaldig1 durumlarda ¢6ziim olarak yiiksek kapasiteli ve hizl

bir teknoloji olan rayli sistemlere yonelmektedir.

Kentici rayli sistem yatirimlarinin maliyeti yiiksektir ancak erisim, konfor,
giivenlik, giivenilirlik gibi degerlendirme Olciitleriyle ele alindiginda 6nemli
toplumsal fayda sagladig:1 goriilmektedir. Bu bakimdan rayl sistem olanaklarina
yakin yerde oturmak veya calismak cazibeli hale gelmistir. Ozellikle biiyiik

kentlerdeki trafik sikisikligi, yakit maliyeti, zaman kaybi1 gibi etkenler rayh



sistemin etki alanindaki konut, calisma alanlar1 ve ticari merkezlerin fiyatlarini

etkilemektedir.

Bir rayli sistem giizergahinin saptanmasi kadar istasyonlarin yer secimi de 6nem
arz etmektedir. Istasyon yaya erisimlerinin iyi planlanmasi, park et-devam et gibi
0zel arac¢ kullanicilarini cezbeden otoparklarin istasyon civarinda yapilmasi,
istasyon alanlarinin yolcu hareketlerini ve ihtiyaclarini karsilayacak sekilde
tasarlanmasi1 ve oOzellikle istasyon derinliklerinin miimkiin mertebe diisiik
tutulmasi gibi konular rayli sistem yatinminin kullanim performansini énemli
Olclide etkilemekte, tasinan yolcu sayisini degistirmektedir. Rayli sistem
istasyonunun iyi bir transfer noktasinda konumlanmasi, otobiis, minibiis, vapur
gibi diger toplu tasima modlar ile entegrasyonu, yasanabilir, fonksiyonel ve
aydinlik istasyon hacimlerine sahip olmasi, istasyonda yapilabilecek kiiltiirel
faaliyetlere imkan saglamasi gibi Onemli faktorler istasyonun kullanimini

artirmaktadair.

Toplu tasima odakli gelisme politikalar1 (TOD-Transit oriented development) da
rayli sistem kullanimini destekleyici etkiler yaratmaktadir. Toplu tasima odakl
gelismeler niifus yogunlugu yiiksek, heterojen arazi kullaniminin yogun oldugu,
toplu tasima istasyonunu odak alan ve yogunlugu odaktan uzaklastikca azalan bir
kentsel gelisme tipidir. Toplu tasimay1 destekleyen kentsel gelismelerin ortak
ozelliklerine bakildiginda; merkezi is alaninin gii¢lii bir toplu tasima sistemi
olusturmaya elverecek kadar ekonomik potansiyel tasidigi ve yogun yaya
kullanimina elverisli bir c¢evreye sahip oldugu goriilmektedir (Cervero &
Kocelman, 1997). Bu bakimdan daha once de bahsedildigi gibi genis bir rayl
sistem ag1 ve erisilebilir istasyon 6zellikleri, rayl sistem kullanim yogunlugunu

artirmaktadair.

1900’14 yillarla birlikte baslayan kenti¢i rayli sistem yatirimlar1 zamanla
hizlanarak devam etmis ve toplu tasimanin merkezinde yer almaya baslamistir.
Diger taraftan iirettigi sosyal faydalar nedeniyle kullanicilar acisindan cazip hale
gelmistir. Ancak giderek artan maliyetler ve yapilasmis kentsel alanda rayl

sistemi gelistirmenin giicliikleri kamu kaynaklarini zorlamaktadir. Dolayisiyla



biitiin diinyada kentsel kamu maliyesi ve bunun etkin yonetimi 6nemli bir baslik
haline gelmistir. (Smolka, 2013). Kamunun yaptig1 altyap: yatirimlari veya yeni
plan kararlari sonucunda gelecek deger artisindan faydalanarak, degerin kamuya
aktarilmasini saglamak, yerel yonetimlerin fon arayisina onemli katki
saglamaktadir. Toplumun yasam kalitesi, refahi icin yapilan bu kamu
yatirimlarinin yine kamu icin kullanilmasi 6nem kazanmaktadir (Taraker & Tiirk,
2021). Karar vericilerin plan kararlar1 veya altyapi yatirnmlarina bagli olarak
ortaya cikan deger artisinin  kamuya dondiiriilmesine yonelik konularda benzer
bakis acilar1 bulunmaktadir (Smolka, 2013). Buradan hareketle rayl sistemden
kaynaklanan rantin, kamu biitgesindeki finansal yiikii hafifletme amaciyla
kullanimi konusu, 20. yiizyiin ikinci boliimiinde merak konusu olmaya

baslamistir.

Amerika Birlesik Devletleri (ABD) basta olmak iizere avrupa, uzak dogu gibi
ekonomik anlamda diinyanin gelismis tiilkelerinde rayli sistem istasyonlari
civarinda yer alan gayrimenkul fiyatlarindaki degismeler incelenmistir. Cesitli
ekonometrik model ve yontemlerle yapilan calismalarda, kent ici rayl sistem
yatirimlarinin konut fiyatlarini artiracagi yoniindeki teorik savlar yogun olmakla
birlikte, kent ici rayli sistem yatirimlarinin farkli durum ve mekanlara degisik

tepkiler yarattigina iliskin 6rnekler de bulunmaktadar.

Kentici rayl sistem hatlarinin genel olarak, gayrimenkul fiyatlarini artiran yonde
etkiledigine yonelik calismalara siklikla rastlanmaktadir. Ancak yine de rayh
sistem hattinin gectigi bolgenin sosyoekonomik ve demografik 6zellikleri ile genel
ulasim ag1 ekseninde sekillenen etkileri, her bir hat koridoru icin gayrimenkul
fiyatlarinda farkli etkiler yaratmaktadir. Ozellikle son yillarda, gayrimenkul satis
fiyatlan ile ilgili veri setlerine ulagma olanaklar1 gelistiginden dolay1 bu tiir

arastirmalarin sayisinda 6nemli artiglar olmustur (Dai, Bai, & Xu, 2016).
1.2 Tezin Amaci

Bu tez calismasinda rayli sistem hatlarn icerisinde Ozellikle kapasite ve hiz
faktorleri ile 6ne ¢ikan metro hatlarinin konut fiyatlarini ne sekilde etkiledigine

yonelik calismalar Istanbul diizleminde ele alinmistir. Bu dogrultuda M3-Kirazli-
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Basaksehir-Olimpiyat metro hattinin hizmet alaninda yer alarak hem ulasim
altyapist hem de yerlesim 6zellikleri bakimindan iki farkli karakter sergileyen
Metrokent ve Kirazli mahallelerinin metro altyapisindan ne sekilde etkilendigine
iliskin saha calismasi ve sayisal analiz yapilmistir. Calismanin sayisal sonuglari
yorumlanarak ortaya cikmasi beklenen rantin, rayl sistem yatirimlarinin
finansmani cercevesinde degerlendirilmesine yonelik yaklasimlar ise tezin 6nemli

bir bagka amacidir.

Ulastirma altyapilarinin gayrimenkul fiyatlarini etkilemesine yonelik arastirmalar
oldukca genis cercevede incelenmektedir. Ancak konuya temelde iki bakisla
yaklasilmaktadir. Ilkinde ulastirma sistemini merkeze alan kurguda havalimany,
hizli tren, metro, tramvay veya metrobiis gibi farkli ulasim tiirlerinin gayrimenkul
fiyatlar {izerinde farklilasan etkilerini konu almaktadir. Ikinci bakis acisinda ise
bu kez gayrimenkul tarafi odak noktasi olup bir ulagim altyapisinin konut, ¢alisma
veya ticaret alanlar1 gibi farkli kentsel islevlere olan etkisi iizerinden ele

alinmaktadir.

Tez calismasinin ¢ercevesi belirlenirken, arastirma sonuclarinin daha net ciktilar
vermesi amaciyla konunun gayrimenkul boyutunda bir daraltmaya gidilmistir.
Bu amacgla veri temini konusu da go6z oniinde bulundurularak rayli sistemin
gayrimenkul fiyatlar1 izerindeki etkisi konut isleviyle sinirlandirilmistir. Bu tiir
calismalarda karsilasilan en 6nemli sorun, gayrimenkul satis veya kiralama
fiyatlarina yonelik giivenilir veri setlerinin eksikligidir. Veri setlerini resmi
kurumlardan, gayrimenkul piyasasinda hizmet veren biiyiik 6lcekli sirketlerden,
gayrimenkul degerleme firmalarindan ve internet taramalarindan olmak iizere
toplam dort baglikta temin etmek miimkiindiir. Ancak iilkemizde gayrimenkul
satig verilerinin arsivlenmesine yoOnelik bir kurumsal altyapt bulunmadigindan
dolay1 calismada kullanilan veriler internet ortamindan temin edilmistir. Bu
cercevede tez calismasinda kullanilan veriler Eylil-Ekim 2019 doénemini

kapsayacak sekilde “kesit analizi” yaklasimiyla ele alinmstir.

Galismanin ikinci 6nemli boyutu olan ulastirma tarafinda ise kentici ulasimin en

gliclii sosyal etki iireten ve yaygin Ornegi olan “ metro sistemi” secilmistir.



Boylece ortaya cikacak sosyoekonomik etkilerin daha belirgin sekilde elde
edilmesi amaclanmaktadir. Bu hedef dogrultusunda calisma alani olarak 2013
yilinda hizmete acilan, M3-Kirazli- Basaksehir-Olimpiyat Metro Hatt1 koridorunda
yer alan istasyon bolgeleri irdelenmistir. S6z konusu hat sadece konut alanina
hizmet etmekle kalmayip; cesitli hizmet ve calisma alani islevlerini de icine alan
karma kullanimli bir kent parcasina hizmet etmektedir. Dolayisiyla tercihlerin

sekillenmesinde de alternatifli bir degerlendirme olanagi sunmaktadir.

Bu arastirmada ozetle; metro yatirimi gercevesinde konut tipolojisi ile kentsel
ulasim olanaklarinin konut fiyatlarina yaptig1 etkiyi hibrit olarak incelemeyi
amaclamaktadir. Dolayisiyla bahsi gecen kiyaslamay1 yapabilmek iizere temay1
tarifleyen iki calisma alani secilmistir. Bununla birlikte, metrodan kaynaklanan
deger artisinin, kamuya dondiirilmesine yonelik yaklasimlar konusunda
literatiirde eksiklik tespit edilmistir. Bu bakisla tezin bir baska amaci da;
Istanbul’'da tespit edilen istasyonlarin konut fiyatlarina nasil etki ettigini ortaya
koymak ve bu orneklerden hareketle deger artisinin kamuya dondiirilmesi

konusunda bir politika demeti sunmaktir.
1.3 Hipotez

Tez calismasinin konusu, konut fiyatlar ile sinirlandirildigindan dolay1 calisma
alani s6z konusu M3-Kirazli- Basaksehir-Olimpiyat Metro Hatt1 koridorunda kendi
icinde homojen nitelik gosteren iki bolgede yogunlasmistir. Diizenli gelisen,
donati bakimindan zengin, sosyoekonomik agidan gelismis ve rayli sistem
acisindan kisith servis imkanina sahip olan “Metrokent Bolgesi” ile, diizensiz
yapilasmis, sosyoekonomik seviyesi nispeten daha diisiik, sosyal imkanlar1 daha
dar ancak rayli sistem servis olanagi iyi seviyede olan olan “Kirazli Bolgesi”,
metro hattinin konut fiyatlarina etkimesi bakimindan incelenmistir. Bu cercevede

arastirma kapsaminda kurulan ana ve alt hipotezler su sekilde ifade edilmistir;

H;: Istanbul'da metro hatlari, hizmet alaminda yer alan konut fiyatlarim

etkilemektedir.

% H,;: Istanbul'da metronun konut fiyatlari iizerindeki etkisi, konutlarin fiziksel
ozelliklerine bagli olarak farklilasmaktadir.
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% H,,: Istanbul'da metronun konut fiyatlar1 iizerindeki etkisi, konutlarin sahip
olduklar1 donat1 alanlarina bagli olarak farklilasmaktadir.

% H,;: Istanbul'da metronun konut fiyatlar iizerindeki etkisi, ana karayolu ve
toplu tasima duraklarina olan mesafesine bagl olarak farklilasmaktadir.

% H,,; Istanbulda metronun konut fiyatlar1 tiizerindeki etkisi, metro

istasyonlarina olan mesafesine bagli olarak farklilagsmaktadar.
1.4 Aragtirmanin Yontemi

Rayli sistem olanaklarinin konut fiyatlarina etkisinin degerlendirilmesi konusunda
bircok yontem bulunmaktadir. Literatiirde siklikla ve giiclii bicimde kantitatif
yontemlerin kullanildig: tespit edilmistir. Ozellikle konut fiyat1 gibi farkli bircok
parametrenin dahil oldugu ve heterojen mal niteligi tasiyan varliklarin fiyat
analizinde “Hedonik Fiyat“ yaklasimi siklikla kullanilmaktadir. Bu yontem, konut
fiyatin1 olusturan fiziksel Ozellikler ile bulundugu lokasyonun nitelikleri gibi
bircok faktoriin tek tek ayirt edilmesinde etkin bir degerlendirmeye imkan

vermektedir.

Calisma kapsaminda yapilan analizde konut m* birim fiyati bagimh degisken
olarak kabul edilmistir. Bunun yaninda konutun biiyiikliigii, binanin yasi, cephesi,
kapali otopark durumu gibi fiziksel 6zellikleri ile hastane, okul, AVM gibi kentsel
donat1 olanaklarindan olusan toplamda 17 bagimsiz degisken hedonik fiyat
modeline dahil edilmistir. Tez calismasinda 8 sayisal model kurularak coklu

dogrusal regresyonla ele alinmistir. Bunlar;

Metrokent Mesafe Bazli Model

Metrokent Yakin Kademe Modeli (0-750 m)
Metrokent Orta Kademe Modeli (750-1500 m)
Metrokent Uzak Kademe Modeli (1500 m ve {izeri)
Kirazli Mesafe Bazli Model

Kirazli Yakin Kademe Modeli (0-750 m)

Kirazli Orta Kademe Modeli (750 m ve tizeri)

Mesafe Bazli Karma Model

® N o bk b=



Metro altyapt olanaklarinin farklilasmasi cercevesinde, calismaya konu olan
Metrokent ve Kirazli bolgelerinde metro istasyonlarinin konut fiyatlarini etkileme
giici farkli sekilde tezahiir etmistir. Bu bakimdan her lokasyonun kendi
dinamikleri icinde ve degisen kosullara gore irdelenmesi gerekmektedir. Analiz
sonuclar1 oOzetle, Metrokent bolgesinde literatiirle pararel sonuclar ortaya
koymustur. Bir bagka ifade ile metro istasyonu, Metrokent bolgesinde yer alan
konut fiyatlarini artirmistir. Ancak Kirazli bolgesinde ise bunun aksine metro

istasyonlar1 konut fiyatina istatistiksel olarak anlamli seviyede etki yapmamustir.

Calismanin girisi izleyen literatiir béliimiinde, ulastirma altyapi olanaklar ile
gayrimenkul fiyatlarinin degisimini inceleyen farkli bakis acisina sahip ¢alismalar
irdelenmistir. Buna gore daha once yapilan calismalar bes basliga ayrilarak bir

tipoloji olusturulmaya calisilmistir.

Uciincii béliimde ise, verilerin analizinde kullanilan hedonik fiyat yontemi
aciklanmistir. Buna goére yontemin cikis noktasi, temel yaklasimi, ne tiir
analizlerde kullanildigi ve hedonik fiyat yaklagiminin regresyon tipleri

anlatilmistir.

Dordiincli boliimde ise genel olarak alan calismasinda secilen bolgelerin
sosyoekonomik ve demografik yapilar1 detaylh sekilde yorumlanmis ve calismanin

cercevesinin belirlenmesindeki rolii aciklanmaistir.

Besinci boliimde tez calismasindaki analiz bulgular1 sunulmustur. Buna gore
sahadan toplanan verilerin analizi konusunda nitel ve nicel degerlendirmeler
yapilmistir. Hedonik fiyat yontemi ile kurulan sekiz sayisal modelin ciktilar1 da bu

boliimde yer almaktadir.

Tez calismasinin altinci ve son boliimiinde ise arastirma bulgular1 biitiinsel bir
yaklasimla yorumlanmistir. Bununla birlikte, sonu¢ béliimiinde metro
istasyonlarinin konut fiyatlarina etkisi ¢ercevesinde ortaya ¢ikan rantin kamusal

bakisla nasil degerlendirilecegi ile ilgili politika 6nermeleri sunulmustur.
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RAYLI SISTEM-GAYRIMENKUL FIYATI ETKILESIMI
LITERATURU

Kentsel alanlara degerini kazandiran iizerinde bulundugu topragin islevidir. Bu
fonksiyonlar kanaliyla saglanan fayda, arazi degerlerinin fiyatlanmasinda basat
rol oynamaktadir. Bir yerlesmede arsanin konumu, ulasim imkani, kent
merkezine yakinligi, topografik ve cografi oOzellikleri arsanin degerinin
belirlenmesinde 6nemli etkenlerdir. Kent merkezinde arsa fiyatlarinin en tst
degerlere ulagmasi, cevresindeki beldelerde uygun biiyiiklik ve fiyatlardaki
arazilere olan talebi artirmakta ve bu alanlardan is yerlerine ve merkeze
erisebilirligin saglanmis olmasi tercihte biiyiik rol oynamaktadir (Kilincaslan,
2010). 1926 yilinda Robert M. Haig arazi getirisini hesaplarken ulastirma
giderleri toplamini “mekan siirtiinmesi” olarak isimlendirmis, ulasimla erisebilirlik
arttikca bu siirtlinmenin azalacagini ifade etmistir. Boylece araziyi kullanan her
kullanici, alandan getiri elde ederken merkez alanlara olan uzakliga, ulasim
maliyetleri toplami olarak “siirtiinme maliyetleri” 6demektedir. Bunun sonucunda
kent formlarinin bu maliyetleri minimum yapacak sekilde olusacag: ileri
siriilmistiir. Kentlerin yayilma siirecine girdig§i donemde gelistirilen getiri
kuramlarinda merkeze uzaklik kavramiyla birlikte tiiketilen arazi miktar1 da
onemli degisken olarak katilmis, bireylerin ve firmalarin toplam beklentilerini

maksimize edecek bicimde yerlesecekleri gosterilmistir (Kilincaslan, 2010).

Kentsel ekonomi alaninda Alonso (1964) tarafindan 6ngoriilen tek merkezli kent
modelindeki istthdamin kent merkezinde yogunlasti§1 varsayimi, ardindan gelen
¢ok sayida ekonomik cografyaci icin ufuk acici olmustur. Ev-is (home-based work)
yolculuklarinda harcanan zaman, kent rant1 egrisinin belirlenmesinde énemli bir
faktordiir. Isyeri-konut arasinda gidip gelme zamaninda olusan zaman kazanclar

mekanin iirettigi ranta yansimaktadir (Alonso, 1964). Buna gore en yiiksek rant
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merkezdedir ¢linkii kent merkezinde ulasim maliyeti en diisiiktiir, diger taraftan

en diisiik rant ise kent ceperindedir.

Kent kuramlari temelde bize kentsel sistemlerle ulasim sistemleri ve aralarindaki
etkilesimde ortaya cikan olgular hakkinda (en basta “erisilebilirlik” olgusu) giiclii
iligkiler oldugunu séylemektedir. Her kentsel mekan digerlerine ulasim baglari ile
iligkilendirilir ve erisilebilir olmalidir. Kentsel kullanimlar birbirlerine miimkiin
oldugunca ulasim maliyetleri en az olacak sekilde iliskilenmis olmalidir (Duvarci

& Alver, 2018).

Teorik olarak toplu tasimanin yaninda yer alan konutlarin satis veya kira bedelinin
toplu tasimaya uzak olana gore daha yiiksek olmas1 beklenir, c¢iinkii toplu tasima
ile ulasilmak istenen konuma daha kolay erisilebilmektedir. Boylece kullanicilar,
ulasim icin ayiracaklan biitgeyi erisim olanagi yiiksek olan konut i¢in 6demeye
istekli olabilmektedir (Kilpatrick, Throupe, Carruthers, & Krause, 2007).
Ekonomik teoriye gore de bu durum ulasim zamanindaki azalmanin konut
fiyatlarina artisi seklinde yansimasi olarak ifade edilebilir (Hess & Almeida, 2007).
Ancak bu durum sadece ekonomik gerekcelerle de aciklanamaz. Ornegin nakliye
islerinin daha ucuz ve kolay olmasi, metropol icindeki hareket kabiliyetinin
artmasi, trafik sikisikligindan kacinmak, ticari ve eglence ihtiyaclarina daha kolay
ulasmak veya kent icindeki yasam alanini olabildigince daraltarak karbon ayak izi

miktarini diisiirmek bakimindan da 6nemlidir (Wardrip, 2011).

Toplu tasimaya yakin olmanin olumlu yonleri yani sira olumsuz yoOnleri de
olabilmektedir. Ozellikle toplu tasima istasyonlarinin hemen yaninda giiriilti,
kirlilik, trafik veya asayis gibi negatif dissalliklardan bahsetmek gerekir. Ornegin
bir tren istasyonunun hemen yakinindaki konut alanlarinda rahatsiz edici etkiler
konutun fiyatin1 istasyona makul uzakliktaki bir ornege gore diisiik kalmasina
sebep olacaktir (Wardrip, 2011). Goriildiigii tizere dissal faktorler, ihtiyaclar veya
toplu tasima olanaklar1 gibi parametreler konut fiyatinin olusumunda 6nemli
unsurlardir. Bununla birlikte, neoklasik¢i iktisat bakisiyla literatiirde yer alan
calismalarin biiytik boliimii ulasim imkanlarindaki gelismenin gayrimenkul

fiyatlarina artis seklinde yansimasiyla sonuclanmaktadir.
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Ulasim olanaklarinin artmasi arazinin fiyatinin sekillenmesinde biiyiik 6neme
sahiptir. Kentici ulasim olanaklari ile ilgili alternatifler géz oniine alindiginda ise
rayli sistemler kapasite, hiz, giivenlik gibi faktorler acisindan rantin olugsmasinda

etkili olan ve en basta gelen ulasim sistemi olarak ele alinmaktadir.

Diinyada, 19001i yillarla baslayan rayli sistem yatirimlarinin ekonomik etkileri
1950°li yillardan itibaren arastirmacilar tarafindan incelenmistir. Kentsel
ekonominin bir bileseni olarak gayrimenkul sektOriine yansiyan etkiler de benzer
yillardan itibaren irdelenmeye baslanmistir. Amerika Birlesik Devletleri basta
olmak tizere, avrupa ve uzak dogu gibi rayl sistem alaninda yol almuis tilkelerde,
metro istasyonlari civarindaki gayrimenkul fiyatlarinin degisimi incelenmistir. Bu
etkiyi incelemenin nedenlerinden birisi, kuskusuz kenti¢i gayrimenkul pazarini
daha iyi anlamaktir. Bir diger neden ise bu gayrimenkul deger artisinin kamuya
kaynak olarak doniisiinii degerlendirmektedir. Altyap:r yatirnm maliyetlerinin
yliksek olmasi ve kamu maliyesine getirdigi yiik, sinirli kamu kaynaklar1 acisindan
bakildiginda oldukca problemli bir durumdur (Tiirk & Altes, 2009). Ozellikle
kamusal kaynaklarin azaldigi, kamunun alternatif kaynak tiretme arayisina girdigi
neo-liberal kamu politikalarinin hakim oldugu 2000’li yillarda daha belirgin
bicimde gortinmektedir. Bu nedenle; tezin literatiir taramasi ozellikle 2000’li

yillardan giintimiize yapilan giincel akademik arastirmalara odaklanmaistir.

Rayli sistem planlanmasi, hattin hangi kentsel islev alanlarina hizmet etmesinin
amaclandig1 ile dogrudan iliskili bir konudur. Bu cercevede mevcut arazi
kullanimi, demografik yapi ile imar ve niifus projeksiyonlar1 dikkate alinarak orta
uzun vadeli yapilan kestirimler sonucunda rayli sistemlere yonelik planlama, etiit,
proje, imalat ve isletme siirecleri yiiriitiilmektedir. Bununla birlikte biiyiik
biitceler gerektiren ve kentici ulasimi konu alan bu meselenin, kentteki
gayrimenkul fiyatlarina etkilerinin arastirilmasi ise genel olarak olusan rantin
kamusal hizmetlerin finansmaninda kullanilmasi cercevesinde ele alinmaktadir.
Metro hatlari, ortalama km maliyeti 40 milyon EUR olan ve giiclii bir finansman
gerektiren altyapi projeleridir. Bu cercevede kentle iyi entegre edilmis, konforluy,
giivenli ve gilivenilir rayll sitem aginin olusabilmesi igin, yiiksek kapasiteli ve
ylizlerce km rayli sistem hattinin yapilmasi gerekmektedir. Bu derece yiiksek
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maliyetli yatirirmlarin ancak belirli oranda devlet 6zkaynaklar ile yapilabilmesi
miimkiindiir. Kaynaklarin sinirli oldugu ortamda rayli sistem projelerin yapimina
yonelik finansman icin farkli arayislar ortaya cikmistir. Ornegin ABD’nin Chicago
veya Portland gibi kentlerinde emlak vergisi veya serefiye artis1 gibi yontemlerle
rayli sistemlerin ortaya cikardigi rantin, devlet biitcesine doniisiine imkan
saglayan diizenlemeler bulunmaktadir. Uzak dogu iilkelerinde de bu mesele farkli
bir bakis acilari ile ele alinmaktadir ve rayli sistemlerin finansmani i¢in olanak
saglayan degisik senaryolar tiretilmektedir. Japonya veya Giliney Kore gibi
iilkelerde kamu-6zel sektdr isbirligi (KOI) yapilarak gayrimenkul gelistirme
projeleri ile rayl sistem yatirimlar1 fonlanmaktadir. Alisveris merkezi, tren gari,
metro istasyonu, havalimani1 gibi biiyiik oOlcekli yatinmlar rayli sistem
finansmanina da olanak saglayacak is modelleri ile hayata gec¢mektedir.
Japonya’da 6zel sektor ve kamu, bahsi gecen senaryolar cercevesinde anlasmalar
yaparak kentlerin rayl sistem altyapisini kurmakta ve ulasim olanagi sunmaktadir.
Hong Kong’taki uygulama ise rayl sistem finansmanina yonelik en ug¢ 6rneklerden
biridir. Kamunun %77 hisse sahibi oldugu, borsaya ac¢ilmis olan Hong Kong MTR
(Mass Transit Railway) sirketi, hatlarin planlanmasi, projelendirilmesi, yapimi ve
isletmeciligi dahil tiim siireclerini yonetmekle sorumludur. Diger taraftan toplu
tasima odakli gelisme (TOD) cercevesinde yapilan kent planlamasinda
gayrimenkul projeleri gelistirme, satis, kiralama veya AVM isletmeciligi gibi
sektorleri de tek bir elden yonetmektedir. MRT ve yerel yonetimler, sehrin simgesi
iddiasinda olan prestijli gayrimenkul projeleri tasarlamakta ve hayata
gecirmektedir. Ornegin MTR sehirdeki en biiyiik iki gékdeleninin sahibidir.
Sirketin bilet gelirlerinden elde ettigi ciro, toplam gelirinin sadece %20’sini
olusturmaktadir. Dolayisiyla rayli sistemlerin gayrimenkul fiyatlarina etkisi
tartigsmalarinin énemli bir odak noktasi da daha once ifade edildigi gibi kamuya
kaynak saglama meselesidir. Bu boliime kadar rayli sistemlerin gayrimenkul
fiyatlarina nasil etkidigi ve bunun kamuya kaynak saglama bakimindan nasil
degerlendirildigi konusu genel bir perspektifle ele alinmistir. Boliimiin bundan
sonraki kisminda ise literatiirde rayh sistem ile gayrimenkul fiyat etkilesimini

konu alan calismalar siniflandirilarak ele alinacaktir. Literatiirde raylh sistemlerin
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gayrimenkul fiyatlarina etkisi ile ilgili ¢ok sayida arastirma bulunmaktadir.
Incelenen calismalar konusuna gére bes bashkta toplanmis olup, asagidaki sira

ile verilecektir;

% Kentin merkezine gore konumun etkileri
% Rayl sistemlerin donemsel etkileri

% Arazi kullanimina gore etkiler

% Kentsel ekonomi Olcegine gore etkiler

% Altyap: tipolojisine gore etkiler
2.1 Kentin Merkezine G6re Konumun Etkileri

Ulasim olanaklari; kent merkezindeki ve kent ceperindeki gayrimenkullerin
fiyatlarini farkli bicimlerde etkiler. Merkezdeki ulasim imkanlarinin yiiksek olmasi
yeni yatirimlarin marjinal faydasini azaltirken bu etki ceperde yiiksek seviyede
gerceklesmektedir. Bununla birlikte yine konut fiyatlarinin rayli sistemle olan

s

mesafesine gore nasil degistigi de bu baslikta incelenmistir.

Gadzinski ve Radzimski (2016) calismalarinda, Polonya’nin ilk tramvay hattini ele
almistir. Bu tramvay hattinin, (1) yolcu davranislarini nasil degistirdigini, (2)
konut yer secimine olan etkisini ve (3) konut fiyatlarina olan etkisini incelemistir.
Tramvay hattinin istasyonlarina 1000 m mesafesinde yer alan konutlarda 300
hane halki ile anket yapilmis ve 1400 konut satis verisi temin edilmistir. Konut
satis verileri hedonik modelin farkli formlar1 olan dogrusal ekonometirk
regresyon, mekansal ekonometrik regresyon ve cografi agirlikli regresyon olmak
lizere i¢ farkli yontem ile test edilmistir (Gadzinski & Radzimski, 2016).
Arastirma kapsaminda yapilan miilakat sonuglarina gore giivenilir ve popiiler bir
rayli sistemin yolcu davraniglarini toplu tasimay: tercih eden bicimde etkiledigi
gozlenmistir. Diger taraftan konut seciminde 6zellikle kiralik konutlarda tramvay
hattinin biiyiik oranda dikkate alinan bir faktér oldugu goriilmiistiir. Rayh
sistemin konut fiyatlarina etkisi konusunda farkli modellerle yapilan testlerde
benzer sonuclar iretilmistir. Buna gore hattin sehir merkezinden gectigi
bolgelerde konut fiyatlar1 etkilenmezken sehrin ceperlerinde konut fiyatlarini

etkiledigi gozlemlenmistir (Gadzinski & Radzimski, 2016).

14



Mulley vd. (2018), calismalarini arazi rant1 teorisine odaklamistir. Arazi degerleri
iriin ve hizmetlere erisilebilirlikle iliskilendirilmistir. Buna gore ulastirma
altyapisindaki iyilesmeler ve erisebilirlikteki artislar arazi fiyatim1 artirmaktadir.
Avustralya'nin Sidney sehrinde yapilan calismada 7.2 km uzunluga ve 14
istasyona sahip Sindey I¢ Bat1 Hafif Rayli Sistemi istasyonlar: etrafinda 800 m’lik
cemberlerden konut verileri toplanmistir. Calismada konut fiyatlar1 fiziksel
ozellikleri, cevresel oOzellikleri ve rayli sistem hatt1 ile mesafesini Olcerek
yorumlanmistir. Bu c¢ercevede 2011 yili verilerinde 1522 konut satis1 dikkate
alinmis ve bu veriler Cografi Agirlikli regresyon ile test edilmistir. Bu yontemdeki
kabulde, her bir analiz noktasinin yerel parametrik 6zellikleri vardir ve bu degerler
diger komsu noktalardan etkilenmektedir. Bu sebeple model ciktilar1 diger tek
boyutlu modellere kiyasla gercege yakin olmaktadir. Analiz sonuglarina gore
istasyon etrafinda ilk 100 m’de yer alan konut fiyatlarn giiriiltli, kirlilik gibi
sebeplerle olumsuz etkilenmektedir. Bununla birlikte istasyona her 100 m
yaklasilmasi konut fiyatlarini % 0,5 oraninda artirmaktadir (Mulley, Hong Tsai, &

Ma, 2018).

Altyap1 hizmeti maliyetlerinin yine altyapidan kaynakli gayrimenkul deger artis
ile finanse edilmesi konusunda yapilan tartismalar Mulley ve Hong Tsai (2016)
tarafindan Liverpool-ParramattaTransitway (LPT) metrobiis hatti1 cercevesinde ele
alinmistir. Metrobiis giizergah koridoru boyunca 400 m yaricap dahilinde
belirlenen kontrol alanlar1 iizerinde yer alan ve 2000-2006 yillar1 arasinda
gerceklesen 1119 konut satis verisi ¢cok katmanli hedonik model ile test edilmistir.
Buna gore isletmenin agilmasindan hemen sonraki 2003-2004 yillarinda calisma
alami icindeki konut fiyatlarinda ortalama olarak %11 oraninda deger artisi
meydana gelmistir. Bu deger artisinda, metrobiis hattinin gectigi koridorun
karakteristik Ozelikleri de etkin olmustir. Metrobiis projesi, ulasim altyapisi
acgisindan zayif olan sehrin banliyo kesimine hizmet edecek sekilde insa edildigi
icin o bolgede yasayanlarin altyapiyla ilgili duyarli ve fiyatlar1 artirmaya istekli
davranislar sergilemesine sebep olmustur. S6z konusu calismanin ayni zamanda,

rayl sistemden kaynakli deger artisinin projenin hangi doneminde gerceklesecegi
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ve kamu acisindan alternatif finansman saglama konusunda yapilacak

degerlendirmelere katki sunmasi beklenmistir (Mulley & Hong Tsai, 2016).

Tiirkiye’de ise; ulastirma altyapi yatirnmlarinin gayrimenkul fiyatlarina etkisi ile
ilgili calismalar oldukca sinirlidir. Bunun en o6nemli sebebi rayli sistem
altyapisinin kentlerde heniiz 30 yillik bir maziye dayanmasidir. Ulkemizde
yapilan calismalar cogunlukla arazi kullanimi, tipoloji veya farkli faktorlerin

etkilerini 6lcmekten ziyade mesafe eksenindeki degisimleri gormeye yoneliktir.

Tiirkiye’de yapilan yayinlardan birisi Izmir'deki rayli sistemi konu almaktadir.
Izmir, Tiirkiye'nin {iciincii biiyiik sehri olmasina ragmen metro insaat: calismalari
1989 yilinda baglamis ve 2000 yilinda tamamlanip isletmeye acilmistir. Izmir
Metrosu'nun konut fiyatlarini ne olciide etkiledigi ile ilgili ilk calisma Yankaya ve
Gelik (2005) tarafindan yapilmistir. Bu ¢alismada 11,5 km uzunlugunda ve 10
istasyona sahip olan Izmir metrosunun gectigi Ucyol ve Bornona semtlerindeki
konut fiyatlarinin ne Olc¢lide etkilendigi irdelenmistir. Mevcut hat etrafindaki
mekansal konfigiirasyon teorik tek merkezli kente benzerdir. Iki 6nemli yerlesim
alani ve bu alanlarin icinde kalan, terminal noktasinda énemli bir trafik iireticisi
olarak biiylik bir egitim kurumu ve kentsel istihdam alanlar1 bulunmaktadir
(Yankaya & Celik, 2005). Calismada kullanilan veri seti Aralik 2003 ve Mart 2004
tarihleri arasinda, emlakcilarla ylizyiize goriismeler yapilarak toplanmistir. S6z
konusu veriler metro istasyonlarinin 1 km’lik cap icindeki 360 konut verisinden
elde edilmistir. Arastirma kapsaminda elde edilen verilerin analizinde, literatiirde
de siklikla kullanilan bir ekonometrik model olan hedonik fiyat modeli
kullanilmistir. Yankaya ve Celik (2005) calismasinin ana bulgusu, en yakin metro
istasyonuna olan yiiriime mesafesinin fiyat ile negatif iligkisi ve bu iliskinin biitiin
denklemlerde yiiksek anlam diizeyine sahip oldugudur. Metro istasyonundan ilave
her bir metre uzaklik fiyat1 biitiin alan icinde 4,76 USD, Bornova bolgesinde 5,19
USD ve Ucyol bolgesinde 18,70 USD etkilemektedir. Bir bagka deyisle tiim
nitelikleri ayni, fakat metro istasyonuna 100 metre daha yakin bir apartman
dairesi tiim alanda 476 USD, Bornova’da 519 USD ve Ucyol'da 1870 USD daha
pahalidir. Bornova bolgesi ve biitiin alanda bu duyarhilik birbirine yakin olurken,
Ucyol boélgesindeki gayrimenkuller mesafeye doért kat daha fazla duyarlilik
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gostermektedir. Yazarlar, bu durumu iki sekilde aciklamaktadir; Gozlemlerin
% 681 bir istasyondan 575 metre i¢inde konumlanmisken, biitiin alan icin bu
durum 855 metredir, ve Bornova bolgesi icin 1020 metreye cikmaktadir. Bagka bir
ifade ile Ucyol bolgesi mekansal yapisi itibariyle, metro istasyonu etrafinda daha
toplanmis (kompakt) bir yerlesmedir ve Ucyol bélgesindeki metro kullanimi diger
alanlarina goére daha fazladir. Bu sebeple, Ucyol bélgesinde metrodan elde edilen

fayda yiiksek oldugundan dolayy, fiyatlar da o nispetle daha fazla etkilenmistir.

Istanbul’da 2012 yilinda isletmeye acilan ve Anadolu yakasinda hizmet veren
Kadikoy—Kartal metrosunun konut fiyatlarina etkisi ile ilgili bir arastirma
Inanoglu (2014)’iin yiiksek lisans tezinde yapilmistir. Inanoglu (2014), Kadikéy -
Kartal rayl sistem hattinin ve ilgili hatt1 kullanabilecek 6 farkli mahalleye ait
gayrimenkul fiyatlarinin incelenmesi, konut fiyatlarindaki deger degisimlerine
sebep olan faktorleri aciklamay1 amaglamaktadir. Konut endeks degerlerinin yillik
ortalama degerleri kullanilarak yapilan analizler ise, ele alinan donemde
ulasimdan daha etkili faktorlerin varligim1 ortaya koymustur. Acibadem,
Aydinevler, Altaycesme, Baglarbasi, Kiiciikyali ve Ziimriitevler mahalleleri ile ilgili
2008-2013 yillar1 arasindanki konut fiyat degisim endeksleri “reidin.com” verileri
lizerinden irdelenmistir. Calisma alanindaki yillara dagilmis konut satis verileri
“sabit endeks“ kullanilarak degerlendirilmistir. Bu c¢alismada, Kadikoy-Kartal
metrosu etki alanindaki alt1 mahallenin 2008-2013 yllar1 arasindaki konut satis
fiyatlarina bakildiginda, sabit endeks yontemine gore gore metrodan kaynakli bir
deger artis1 oldugu tespit edilememistir (Inanoglu, 2014). Bu durum, D-100
koridorundaki ulasim altyap: olanaklarinin doygun olmasi sebebiyle yeni bir

yatiriminin marjinal faydasinin oldukca diisiik oldugu seklinde de yorumlanabilir.

Eryilmaz (2013), Istanbul’da ulastirma altyapilarimin konut fiyatlarina etkisini
konu alan doktora tezinde TEM Otoyolu Istanbul Anadolu Kesimi kavsak kollar:
etrafindaki konut fiyatlarindaki degisimini incelemistir. Calisma kapsaminda
ulasim yatirimi ile arazi deger artisi arasindaki iliskiyi ve arazi deger artisinin
ulasim yatirimlarinin olusturdugu getiriyi, cevreye verdigi zararlari, kentsel
planlamada ulasim kararlarinin etkisini ele almistir. O-2 ve O-4 otoyollarinin
hizmete acilmasi sonucunda, arazi kullanimi ve niifustaki degisimlerin yanisira
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erisilebilirlik ile arazi fiyatlarinin etkilesimi incelenmistir. Ulasim altyapisina olan
erisim kolayliginin arazi degerleri {izerinde etkileri, 1985-2006 yillar1 igin,
istanbul’'un Anadolu yakasinda kamulastirma takdir degerleri, kamulastirma
bedellerine yapilan itiraz nedeniyle ac¢ilan davalarin sonuc degerleri ve tiim
yerlesme alanlarini ve arazi alanlarini asgari standartlara gore vergilendirme icin
saptanan rayic bedellerine ait veriler kullanilmustir. Inceleme bélgesindeki
mahallelerin; ticari merkezlere, yonetim merkezlerine, TEM {iizerinde yer alan
kavsaklara, D-100, Bogazici kopriisii ve FSM kopriistine olan uzakliklar: (karayolu
ag1 kullanilarak), zaman (dakika) ve mesafe (metre) olarak alinmistir. Nicel
yontem olarak, arsa ve arazilere ait takdir degerleri regresyon metodu kullanilarak
yorumlanmistir. Calismada esas alinan otoyol kesimi biitiini ile ele alindiginda
arazi degerinde artis olmakla birlikle (kavsak bolgelerinde kismi korelasyon
bulunmasina ragmen), otoyola uzaklik ve erisebilirlik ile deger artis1 arasinda
anlamli bir iliski goriilememistir. Otoyolun 6zellikle kuzey kesiminde yer alan
orman alanlari, kirsal niteligi korunacak dogal alanlar, agaclandirilacak alanlar ile
havza koruma kusagi ve askeri alanlarin mevcudiyeti etkilidir. Ayrica kentsel
dokuda, yapilasmus alanlarin, mahallelerin mevcut MIA ve calisma alanlariyla olan
iligskisi nedeniyle TEM yapimindan sonra bu alanlarin etkisinin azalmadigi tespit
edilmistir. TEM otoyolundan 6 km den daha uzakta olsalar bile arazi degerlerinde
azalma olmayip ulasilabilirlikte artis olmasi nedeniyle, D-100 ve deniz kiyisinda
yer alan mahallelerde deger artisi oldugu goriilmistiir. Arastirmaya konu otoyol
kesimindeki kavsaklarin yakinindaki arazi degerlerinin kavsaktan kavsaga, ayrica
otoyola olan uzaklik ile degistikleri saptanmistir. Otoyol iizerinde yer alan
kavsaklar incelendiginde TEM otoyolundaki kavsaklar cevresindeki etki alani
belirlemeye yonelik calismada 1.bolge olarak tanimlanan 1,0 km. alan icinde
kalan bolgelerde 126 TL/m2, 2.bolge olarak tanimlanan 1,0 km ile 2,0 km
arasindaki bolgelerde 67 TL/m2 ve 3. bolge olarak tanimlanan 2,0 km ile 3,0 km
arasinda kalan bolgelerde ise 59 TL/m2'lik ortalama fiyat artiglar1 olmustur. Sonug
olarak Eryilmaz da kavsaklara yakin olmanin arazi deger artislarina neden

oldugunu ispatlamistir (Eryilmaz, 2013).
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2.2 Rayl Sistemlerin Donemsel Etkileri

Rayl sistemlerin gayrimenkul fiyatlarina etkisi iizerinde yogunlasan akademik
calismalarin bir kismi; rayli sistemin etkisini insaat donemi/siireci ile
iliskilendirmistir. Temel olarak siire¢ analizine dayanan bu inceleme basliginda,
rayli sistem tanitiminin yapilmasindan baslayarak projelendirilmesi, insaat siireci,
isletmeye acilmasi donemlerindeki etkilerinin analiz edilmesi amaclanmaktadir.
Bir rayli sistem projesi; fikir asamasi, projenin tasarlanmasi, projenin ihale
edilmesi, insa siireci ve isletme siireclerinden olusmaktadir. Insaat siirecinin
tamamlanmasinin ardindan sistemin isletmeye acilmasi (yani yolcu tasimaya
baslanmasi) projenin somut etkilerinin goriilmeye basladigi donem dénem olarak
ifade edilmektedir. Bu bahiste, rayli sistem hatlarinin farkl siireclerinin konut

fiyatlarini ne sekilde etkiledigi anlasilmaya calisilmistur.

Cao & Nelson (2016)'1n hazirlamis oldugu ve rayl sistem yatirimlarinin déonemsel
etkilerini inceledikleri ¢alismalarinda, ABD’nin Mineapolis kentindeki Green Line
LRT projesini ele almistir. Buna gore s6z konusu hatla ilgili ilk miihendislik
calismalarinin ilan edilmesi ve finansman islemlerinin tamamlanip ihalenin
duyurulmasi seklinde iki farkli zaman milat olarak kabul edilmistir. Bu cercevede
rayli sistemin etki alanindaki yapilarin ingaat ruhsat sayilar1 ve ruhsat bedelleri
cok degiskenli bir regresyon modeliyle test edilmistir. Yaklasik 7049 ruhsat verisi
ile yapilan calismada miihendislik ¢alismalariyla ilgili yapilan reklamlarin ruhsat
sayilarin1 veya bedellerini artiran bir etki olusturmadigi sonucuna ulasilmistir.
Diger taraftan projeyle ilgili finansman bulunmasi ve ihale ilanina c¢ikilmasi ise
bina ruhsat sayilarinda %24, ruhsat bedellerinde ise %80 artisa neden olmustur.
Cao & Nelson (2016), proje finansmaninin saglanarak projenin yapimiyla ilgili
ciddi bir gelisme olmasi, hattin etki alanindaki bina ruhsat sayilarinin artmasiyla
sonuclandigini ifade etmektedir. Calismada, herhangi bir bolgedeki bina ruhsat
sayisindaki artisin bolgedeki gelismelerle ilgili 6nemli ipuclar verdigi, arazi

gelisiminin ruhsat sayisina paralel oldugu ifade edilmistir (Cao & Nelson, 2016).

Papon vd. (2015) tarafindan Paris’te 2006 yilinda isletmeye acilan T3 tramvay

hattinin konut fiyatlarina etkisiyle ilgili bir ¢calisma yapilmistir. Bu arastirma, raylh
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sistem sebebiyle olusan rantin, vergi yoluyla kamuya doniisiinii saglayarak diger
ulastirma yatirimlarina finans kaynagi olarak kullanilmasiyla ilgili politika
gelistirmeyi amaclamaktadir. Calismada bahsi gecen tramvay, otobiis koridorunun
yerine insa edilmis olup, 7,9 km uzunluga ve 17 istasyona sahip bir hattir.
Tramvay hattinda 2010 yili itibariyle giinlilk ortalama 115.000 yolcu
tasimaktadir. Bu deger daha dnce otobiis tagimaciliginin diisiik kapasitesi sebebiye
ortaya cikmayan bastirilmis talebi de karsilayarak yolculuk sayisini ikiye
katlamistir (Papon, Nguyen-Luong, & Boucq, 2015). Calisma alani, tramvay
hattinin her iki tarafinda 400 m’lik kordidorlar cercevesinde giizergahin 4 km’lik
kesimi ile sinirlandirilmistir. Paris Noter Odas’'ndan temin edilen verilere gore,
tramvayin acilisindan 6nceki bes yili ve sonraki iki yili kapsamaktadir. Toplam
162.032 konut satilmis veya el degistirmistir. CBS yazilimi ile noktasal olarak
koordinatlandirilmis olan verilerin, ayni zamanda konutlarin karakteristik
bilgilerini de icermesi saglanmistir. Yontem acisindan bu calismada Rosen (1974)
tarafindan temelleri atilan hedonik fiyat modeli prensipleri esas alinarak

yontemin Box-Cox formu kullanilmistir (Papon, Nguyen-Luong, & Boucqg, 2015).

Paris, T3 tramvayinin konut fiyatlarina etkisi ile ilgili yapilan arastirmada sekiz
faktoriin  konut fiyatlarin1 tetikledigi tespit edilmistir. Bunlar; (1) Ulasim
altyapisinin tipi (metro, tramvay, ayrilmis otobiis yolu vs.), (2) Ulasim
altyapisinindan o6nceki mevcut ulastirma kurgusu, (3) Gayrimenkullerin hatta
veya istasyona olan mesafesi, (4) Konut tipleri apartman/miistakil (6zellikle
sehrin ceperlerinde), (5) Yerel karakteristikler (sosyal ve demografik yapi, tarihi
durum, yogunluk vs), (6) Altyap: insaat sirasinda bolgenin ihyasiyle ilgili
gelismeler,(7) Genel gayrimenkul piyasa egilimleri, (8) Arastirmanin yapildigi
donem (insaat Oncesi, insaat sirasi veya isletme asamasinda). Sonuc olarak T3
tramvayinin 200m-400m etrafindaki konut fiyatlarinda %5 oraninda bir artis
tespit edilmistir ancak bu deger reel olarak sifirin ¢ok {izerinde degildir. Hatta
istasyon erisilebilirligi sebebiyle 2002, 2005 ve 2007 yillarinda kiiciik de olsa bir
diistis tespit edilmistir. Bu sebeple elde edilen veriler cercevesinde, T3 hattinin
konut fiyatlarina nasil bir etki yaptigina iliskin net bulgular ortaya ¢ikarmanin

miimkiin olmadig1 aktarilmistir (Papon, Nguyen-Luong, & Boucq, 2015)
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Metro hatlari, yapim maliyetleri yiiksek olmakla birlikte o6zellikle metropol
sehirlerde ulasim faaliyetlerinin siirdiiriilebilirligi agisindan biiyiik Onem
tasimaktadir. Bu cercevede 6zellikle Cin, Hindistan gibi gelismis/gelismekte olan
ilkelerde rayl sistem yatirimlari ¢ok biiyiik hizla devam etmektedir. Sharma ve
Newman (2018) tarafindan yapilan ¢alismada, Hindistan’in Bangalore sehrindeki
metro hattinin hizmet alani ve sehir genelindeki konut fiyatlarina etkisi
incelenmistir. Bu caligsmaya gore istasyon etrafinda 500 m’lik bir cemberde konut
satig verileri toplanmistir. Stire¢ analizinde kullanilmak tizere 2012-2016 yillar
arasinda gerceklesmis 160.000 satis verisine, kesit analizinde kullanilmak {izere
ise 2016 yilina ait 314.000 ornek elde edilmistir. Gayrimenkul degerleme
firmalarindan elde edilen verilerle hem siirec hem de kesit analizinde hedonik
fiyat modeli kullanilmistir. Bu cercevede 2016 yili verilerine dayanan kesit analizi
sonuclarina gore, metro istasyonlar1 500 m’ye kadar konut fiyatlarini %35,8,
500 m-1 km arasinda %19.3, 1-2 km arasinda ise %13.8 oraninda artirmistir.
Bununla birlikte metro insaat1 ve isletmeye acilmasi arasinda gecen siirede metro
hatt1 genel erisilebilirligi artirdig1 icin sehir genelinde %10,9luk bir artis
yaratmustir. Siire¢ analizinde kullanilan veri setleri farkli oldugundan, sonuclar
da paralel olmakla birlikte cesitli farkliliklar gostermistir. Buna gore, metro
kaynakl fiyat artis1 500 m mesafeye kadar %10.7, 1-2 km arasinda %8.7, 500 m-
1 km arasinda ise % 25.3 olarak gerceklesmistir. Bunun nedeni Bangalore 0-500
m arasinda negatif dissallliklar sebebiyle en iyi erisimin 500-1000 m arasinda
olmasi1 seklinde aciklanmaktadir. Buna ek olarak, siire¢ analizinde metro
acilisindan itibaren her yil ilave %1.8lik artistan bahsedilmektedir (Sharma &
Newman, 2018).

Avustralya’nin Syndey kentinde olimpiyatlardan sonra insa edilen ve bir baglanti
hattt1 niteligi tasiyan The Epping-Chatswood metro hattini konu alan
calismalarinda Ge, Macdonald ve Ghosh (2012), bahse konu metro hatti
tizerindeki bir istasyonunun 1,5 km capli etki alanindaki konutlarin satis fiyatlar
dort farkli donemde incelenmistir. Metro insaatina baslamadan 6nceki 2000-2002
yillari, insaatin baslamasindan sonraki 2002-2004 yillari, insaat bitmeden 6nceki

2004-2007 yillar1 ve son olarak hattin isletmeye acilmasindan sonraki 2009-2011
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yillarim1 kapsayan bes farkli dénemdeki konut satis fiyatlari irdelenmistir.
Arastirma kapsamindaki veriler, gayrimenkul veri tabani olan RPData Australia
isimli kurulustan temin edilmis olup, istasyon civarindaki 2000-2011 yillari
arasinda 520 konuta ait 811 satis degeri temin edilmistir. Ayrica konutlarin rayh
sistemlere olan mesafelerini hesaplamak icin de CBS’den yararlanilmistir.
Galismada; konut fiyatlarini etkileyen faktorleri aciklarken diger degiskenleri ayri
tutma yetenegi yiiksek olan hedonik regresyon yontemi kullanilmistir. 2000-2011
yillar1 arasini kapsayan ve her bir donemi ayr1 ayr ele alan satis verilerinden

olusan 6 sayisal model hedonik fiyat yontemiyle incelenmistir.

Arastirma sonuclarina gore rayli sistemin yapilacagi duyuruldugunda ve
isletmeye acildiktan sonra konut fiyatlarinda anlamh artis oldugu, diger taraftan
insaat basladiktan sonra bitene kadar rayli sistem yatiriminin konut fiyatlarini
negatif yonde etkiledigi degerlendirilmistir. Bir baska deyisle, rayli sistem
isletmeye acildiktan sonra etki alanindaki konut fiyatlarinda ortalama olarak
58,460 AUD (Avustralya Dolar1) artis olmustur, buna karsin insaatin baslamasiyla
birlikte yine rayli sistemin etki alanindaki konut fiyatlarinda ortalama 21,098 AUD
diisiis olmustur. Bu sonuglar rayli sistem etkisini, litearatiirdeki diger bulgulardan
daha baskin bicimde ortaya koymustur. Bunun sebeplerinden birisi Sidney’de
(benzin ve otopark fiyatlarinin yiiksek olmasi sebebiyle) merkeze gelen yolcularin
rayl sistem tercihine yatkin olmalari olarak agiklanabilir. Diger bir etken de,
gayrimenkul sahiplerinin rayli sisteme bagli olarak yasadiklar1 yerin gelismesini
ve sosyo-ekonomik olarak giliclenecegini diistinmeleridir. (Ge, Macdonald, &

Ghosh, 2012).

2.3 Arazi Kullanimina Gore Etkiler

Arazi kullanim1 da rayl sistemlerin konut fiyatlarina etkisinin incelenmesinde
onemli bagliklardan biridir. Kentteki farkli islev alanlari, rayli sistemin
kullanimindan ve etkin hizmet sunumundan farkli diizeylerde etkilenmektedir.
Dolayisiyla; farkli duyarliliklar1 olan islevlere sahiptir. Bu nedenle arazi
kullanimindaki farkliliklarin rayli sistemin yaratabilecegi deger artisina ne sekilde

duyarli oldugu konusu da arastirmacilar agisindan ilgi uyandirmastir.
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Zhang ve Xu (2017) tarafindan Cin’in Wuhan sehrinde yer alan metronun
gelisiminin konut, ofis ve ticari birimlerin fiyatlarini nasil etkiledigi yine hedonik
fiyat yontemi ile irdelenmistir. Bu cercevede 2013-2014 yilina ait 1604 konut ve
2015 yilina ait 678 ticari ve 844 ofis {initesinin veri setleri elde edilmistir. Sonug
olarak 300 m’lik cemberde yer alan etki alaninda konut fiyatlarinda % 6,5, ticari
birimlerin fiyatlarinda %10,4 ve ofis fiyatlarina ise ortalama %8,6 artis olmustur.
Burada ticari iinite fiyatlarinin, metro istasyonuna mesafe acisindan oldukca

duyarli oldugu degerlendirilmektedir (Zhang & Xu, 2017).

Rayli sistemlerle kentsel gayrimenkul piyasasi arasindaki iliski ozellikle deger
artisi tespiti ve toplu tasima odakli gelisme acisindan hayati 6neme sahiptir. Rayl
sistemlerin ticari islev alanlar1 tizerindeki etkisi, konut alanlarina kiyasla daha
sinirhdir. Bu cercevede Xu, Zhang ve Aditjandra (2016) tarafindan yapilan
calismada Cin’in Wuhan sehrindeki metro hatt1 istasyonlarinin 400 m capinda yer
alan ticari alan fiyat degisimleri incelenmistir. 676 gozlem, hedonik modeli temel
alan ¢oklu lineer regresyon ve mekansal ekonometrik regresyon ile test edilmistir.
Bulgular istasyonun 0-100 m yakinindaki ticari mekan fiyatlarinin % 16,7, 100-
400 m yakinindaki konutlarin ise %8 diizeyinde artis gosterdigini
vurgulamaktadir. Bu deger artislarinin Ozellikle son dénemle kit kaynaklar
sebebiyle tartisilan alternatif finansman gercevesinde vergi artisi gibi yontemlerle

kamuya geri dondiiriilmesi amaclanmaktadir (Xu, Zhang, & Aditjandra, 2016).

Du ve Mulley (2007), calismalarinda Newcastle’da yer alan Tyne ve Wear
Metrosunun Sunderland uzatmasi kapsaminda gayrimenkul fiyatlarinin
degisimini incelemislerdir. Bu ¢ercevede metro uzatma hatti istasyonlarinin 1000
m civarindaki konutlar basit endeks ve dogrusal regresyon yontemiyle test
edilmistir. Sonuclar metro hattinin konut fiyatlarim1 artirmadigini gostermistir.
Erigebilirligin konut fiyatin1 etkileyen faktorlerden biri oldugu, dolayisiyla
literatiiriin aksine bazi konut fiyatlarin1 artiran yonde etki yapmayacagi
degerlendirilmistir. Diger taraftan arazi kullanim kararlari, makroekonomik
gostergeler, sosyo fiziksel durum gibi daha tist 6l¢ekli degiskenlerin bu tiir etkileri

golgeleyebilecegi de yazarlar tarafindan ifade edilmektedir (Du & Mulley, 2007).
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2.4 Kentsel Ekonomi Olcegine Gore Etkiler

Bu boliimde rayl sistemin kentin 6lcegi ve kentin sosyoekonomik yapisi ile olan
etkilesimi konu alinmistir. Biiyiik olcekli altyapilardan olan metro projelerinin
yaratacagi istthdam, GSMH’ye etki veya kendisiyle birlikte tetikleyecegi tiretim ve
hizmet sektorlerine yansimasi gibi konular 6nem arz etmektedir. Bununla birlikte
yine rayli sistemin hayata gecmesine bagl olarak sekillenecek kentsel fonksiyonlar
da bu baslikta ele alinmaktadir. Bir baska ifade ile rayl sistemin; etiit, proje,
yapim ve isletme donemindeki makro ve mikro olgekli ekonomik etkilerinin nasil
olacag1 veya sosyo-ekonomik bakimdan farkliliklar iceren kentlerde ne tiir etkiler

yaratabilecegi de bu boliimde verilmektedir.

Banister ve Goodwin (2011) tarafindan yapilan calismada rayli sistemlerin
yarattig1 etkiler ii¢c farkli diizeyde ele alinmaktadir. Bunlardan ilki {ist olgekte
makroekonomik diizeyde ele alinabilecek {iretim, niifus, istihdam ekonomik
biiytime gibi faktorlerdir. Orta kademede ortaya cikan etkiler, daha ¢ok sektorel
diizeyde hissedilmektedir. Ornegin artan erisilebilirlik sebebiyle firmalarin rayl
sistem koridoru boyunca kiimelenmeleri, is giicii piyasasinin giiclenmesi, sektorler
arasi biitlinlesme ve etkilesime katkida bulunmasi veya cevresel etkileri azaltmasi
orta diizeyli etkiler arasindadir. En kiiciik diizeyli etki ise gayrimenkul
fiyatlarindaki degisimler olarak ele alinmaktadir. Buna gore artan erisilebilirlik
sebebiyle diisen ulasim maliyetleri ve zaman kazanclar1 gayrimenkul fiyatlarina

yansimaktadir (Banister & Goodwin, 2011).

Istanbul metrosunun yarattig1 ekonomik etkiyle ilgili calisma benzer bakis acist ile
Beyazit (2015) tarafindan yapilmistir. Bu calismada (1) niifus ve istihdam:
“biiylik diizeyli ekonomik etkiler”, (2) metro koridoru etrafinda firmalarin
kiimelenmesi, yeni firmalarin acilmas gibi sektorel etkiler “orta diizeyli ekonomik
etkiler”, (3) gayrimenkul fiyatlarinin degisimi gibi etkiler ise “kiiciik diizeyli
ekonomik etkiler” kategorilerinde incelenmistir. Galisma kapsaminda TUIK,
Istanbul Ticaret Odasi, Ilce Belediyeleri'nden gerekli veriler toplanmis ve basit
regresyon analizleri yapilarak incelenmistir. Buna goére Istanbul metrosunun

niifus ve istihdam acisindan herhangi bir fayda iretmedigi tespit edilmistir.
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Bununla birlikte orta diizeyli etkiler acgisindan ise sektorel degismelere ve
dontiisiimlere 6nemli katkilarda bulundugu ayni1 zamanda yeni yatirimlar: tesvik
ettigi, bir bakima sektorel sekillenmenin metro koridoru etrafinda gerceklestigi
yoniinde bulgulara ulagilmistir. Diger taraftan Istanbul metrosunun gayrimenkul
fiyatlarina etkisiyle  degerlendirme ise Istanbul metrosunun gayrimenkul
fiyatlarinda biiyiik etkiler olusturmadigi degerlendirilmistir. Bununla birlikte
sosyoekonomik olarak az gelismis bolgelerdeki konut fiyatlarinin metro

altyapisina daha duyarl bir karakter sergiledigi de vurgulanmistir (Beyazit, 2015).

Oliver (2013), ¢ farkl sehir i¢in karsilastirmali analiz yaptig1 ¢calismasinda Hong
Kong, Taipei ve Kaohsiung sehirlerindeki durumu irdelemistir. Hong Kong kenti,
biiyiik niifus ve yolcu sayisiyla toplu tasima odakli bir ulasim altyapisina sahipken,
Kaohsiung ise tam tersi daha kii¢iik bir niifusla neredeyse tamamen 6zel otomobile
endeksli bir sehir olarak degerlendirilmistir. Diger taraftan Taipei ise bu iki sehrin
karmasi bir ulagim altyapisina sahiptir (Oliver Shyr, 2013). Arastirma kapsaminda
toplanan veriler, her bir sehir icin hedonik fiyat modelinin 6zel formlar1 olan Cox-
Box ve Log-lineer modellerle ayr1 ayri test edilmistir. Buna gore erisilebilirlik
etkilerinin ulastirma aginin biiyiikliigii ve popiilerligi ile dogrudan ve giiclii bir
iliskisi oldugu degerlendirilmektedir. Bir baska deyisle, zaten cok giiclii ve
giivenilir bir toplu tasima altyapisina sahip olan Hong Kong’ta konut fiyatlari toplu
tasima hatlarina yakin olma konusunda duyarli degilken, Taipei ve Kaohsiung
gibi 6zel otomobil bagimliligi olan sehirlerde ulasim altyapir hizmetleri konut
fiyatlarim1 artiran etkiler yaratmaktadir. Bu calisma sonuclar1 gostermektedir ki
her piyasada oldugu gibi, ulastirma piyasasinda da arzi sinirli olan bir hizmet

deger iiretme konusunda etkilidir.

Konut fiyatlarini etkileyen faktorlerle ilgili olarak yapilan bir bagka ¢alismada ise
2002-2008 yillar1 arasinda Cin’in 6nemli ve biiyiik sehirlerinde gerceklesen 6294’
ticari olmak iizere toplam 13.030 satis verisi standart arz-talep isleketi tizerinden
kurgulalan fonksiyonlarla analiz edilmistir. Calismaya gore rayli sistem altyapisi
niifus, gelir diizeyi, arazi arzi, yapim maliyetleri gibi parametrelerle birlikte konut

fiyatlarin1 belirleyen en 6nemli bilesenler arasinda yer almaktadir. Bu sonuclara
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gore Cin'de rayli sistem altyapt hizmetlerinin konut fiyatlarim artirdigi

gozlemlenmistir (Wanga & Zhang, 2014).
2.5 Altyap1 Tipolojisine Gore Etkiler

Rayli sistem altyapis1 homojen bir ag degildir. Bazi istasyonlar birden fazla hattin
kesisiminden olusurken bazilar tek bir hatta hizmet sunmaktadir. Bazi istasyonlar
bulundugu konum itibariyle daha fazla yolcuya hitap edebilir. Bu alt baslikta bu
tipolojinin etkilerini ele alaln lilteratiir calismalar1 sunulmaktadir. Diger taraftan
insanlarin ekonomik gelir diizeyleri, yasam alanlarinin niteligi, 6zel arag sahipligi
veya konut tipolojisi gibi faktorler rayli sisteme olan ihtiyaglar1 ve beklentiyi
farklilastirmaktadir. Dolayisiyla hem sunulan altyapinin niteligi hem de konut
tipolojisindeki sosyoekonomik seviye ve beklentilerinin olc¢iilmesi yatirimlara
karar verilmesi ve oOnceliklendirilmesi bakimindan Onem tasimaktadir. Bu

boliimde yukarida bahsi gecen kavramlar iizerinden incelemeler yapilmistir.

Gin'in bagketi Pekin’de metro hatlar1 ulasim agnin ana omurgasini
olusturmaktadir. Pekin’de 1953 yilinda baslayan planlama calismalarindan sonra
ilk metro hatt1 1971 yilinda agilmistir. 2014 yili itibariyle Pekin’de 17 aktif metro
hatt;, 401 aktarma merkezi olmak {izere toplam 273 istasyon ile hizmet
vermektedir. Dai, Bai ve Xu (2016) tarafindan yapilan calisma kapsaminda, 2010-
2014 yillar arasinda hizmete acilan 10 yeni metro hattinin, 22’si transfer merkezi
olmak lizere 122 istasyon etrafinda yer alan konutlarin satis fiyat degisimleri,
2000 m yaricap dahilinde incelenmistir. Arastirma ile ilgili veriler, “Pekin
Gayrimenkul Satis Yonetimi Sitesi’nden temin edilen 598’1 transfer merkezi
etrafinda olmak iizere toplam 2965 konutun, 2010-2014 yillar1 icin satis fiyatlari
ve konutlara iliskin karakteristik 6zellikleri derlenmistir. Bu calismada da hedonik
fiyat modeli kullanilmistir. S6z konusu model heterojen karakter sergileyen
konutlarin fiyat analizlerine dayanmaktadir. Konut fiyatini etkileyen diger
faktorlerin sabit tutuldugu durumda, metro istasyonuna yakin olmanin konut
fiyatin1 nasil etkidigini test etmeye odaklanmaktadir. Dai,Bai ve Xu (2016)’ya
gore; transfer istasyonlar ile normal istasyonlar konut fiyatlarim1 farkh

etkilemektedir. Birinci olarak transfer istasyonlar1 1200-1400 m yaricapina kadar
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etki yaratirken, normal istasyonlar 1000 m civarinda etkisini kaybetmektedir.
ikinci olarak transfer istasyonlar: daha fazla olmak iizere her iki istasyon tipi de
konut fiyatlarim1 artiran etkiler yaratmaktadir. Ornegin transfer istasyonlarinda
istasyona her 100 m yakinlastikca konut fiyatlar1 96,5 yuan/m® artmaktadir.
Bununla birlikte diger faktorler izole edildiginde, transfer istasyonu civarindaki
ortalama fiyatlarin, normal istasyona gore 3368,16 yuan/m?* daha yiiksek oldugu
goriilmiistiir. Calismanin {iciincii temel bulgusu hem transfer hem de normal
istasyonlarda 6zellikle ilk 200 m yaricap menzilinde negatif digsalliklar konut
fiyatlarin1 azaltan etkiler yaratmaktadir ancak toplam bir degerlendirme
yapildiginda genel olarak rayl sistem istasyonu etrafindaki konutlarin fiyatlar
artis gostermektedir. Son olarak metro istasyonlari, konut fiyatlar1 acisindan
sehrin banliyo kesiminde merkeze gore daha biiyiik etkiler ortaya c¢ikarmaktadir

(Dai, Bai, & Xu, 2016).

Efthymiou ve Antoniou (2013), Atina’da farkli ulasim tiirlerinden olusan ulastirma
altyapr ve politikalarinin, konut kira ve satis degerlerini nasil etkiledigini
incelemistir. Atina sehri, 4 milyon niifus ile 427 km?lik bir alana yayilmis olup
ozellikle 2004 yilinda diizenlenen olimpiyatlarla birlikte (metro ve diger ulasim
altyapilari ile ilgili) 6nemli gelismeler yasamistir. S6z konusu ¢alisma kapsaminda
metro, tramvay, banliy6, otobiis, sehirlerarasi tren istasyonu ve havalimani gibi
farkli ulasim tiirleriyle ilgili altyap1 faktorlerinin konut fiyatlarini etkileme sekilleri
irdelenmistir. Arastirmada kullanilan satis verilerinin temininde Yunanistan
Finans Bakanlig’'ndan veya sokak rayiclerinden yararlanilamadigi ve sonug olarak
verilerin internet izerinden bir yazilim yardimiyla elde edildigi ifade edilmektedir.
Ulasim tiiriine gore; 50m-7000m araliginda 8066 satis, 8400 kiralama verisi
analizlerde kullanilmistir.  Kiralama ve satis verileri; dogrusal regresyon,
mekansal ekonometrik model veya cografi agirlikli regresyon gibi farkl
yontemlerle test edilmistir. Efthymiou ve Antoniou (2013) 'nun analiz sonuglarina
gore, farkli ulasim altyapilarinin konut fiyatlarinda farkli etkiler yarattigini
gozlemlemistir. Metro, tramvay, banliyo veya otobiis gibi modlar erisibilirlik
marifetiyle konut fiyatlarini artiran, sehirlerarasi gar, havalimani veya liman gibi

altyapilar ise (giirtiltii gibi) negatif dissalliklar sebebiyle konut fiyatlarini azaltan
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etkiler yaratmistir. Ornegin metro hattinin 500 m civarinda yer alan konutlarin
satig degeri %6,8-%11,7, kiralama fiyatlar1 ise %4,2-%6,2 diizeyinde daha yiiksek
bulunmustur. Eski tren hatlarinin yer aldigi garin 500 m civarinsa ise konut satis
fiyatlar1 -%10,2 ile -%12,24, kiralama fiyatlari ise -%1,55 ile -%1,73 daha diisiik
bulunmustur (Efthymiou & Antoniou, 2013).

Konut fiyatlarinin rayl sistem yatirimlarina bagl olarak degisimi istasyona olan
mesafenin yaninda baska unsurlarin degisimine de baglidir. Bolgenin sosyo-
ekonomik ve demografik durumu, bolgenin arazi kullanim yapis: etkileyen diger
unsurlar arasindadir. ABD’nin Los Angeles sehrinde yapilan arastirmada 2003-
2004 yillarinda metro hatlarinin etki alanindaki 958 miistakil, 10.078 cok aileli
konut ele alinmistir. Satis fiyatlar1 0-400 m, 400-800 m ve 800-1600 m araliklarla
esikler olusturulmustur. Calisma hedonik regresyon tipleriyle test edilmistir.
Bulgular konum 0zelliklerini de iceren regresyon analizlerinin sonuclarinin daha
giivenilir oldugunu gostermektedir. Bununla birlikte miistakil konut fiyatlarinin
rayli sistemden etkilenmedigi, cok aileli konutlarinin ise artis yoniinde etkilendigi
sonucuna ulasilmistir. Diger taraftan alternatif finansman konusunda yapilacak
calismalarda deger artisinin belirlenmesinde kullanilacak yontemin Onemine

isaret edilmistir (Zhong & Li, 2016).

Literatiirde gayrimenkul fiyatlar1 ve ulastirma altyapisi iliskisinin incelendigi ve
baz1 orneklerin verildigi bu boliimde, konuyla ilgili calismalar bes baslikta
siniflandirilarak sunulmustur. Bununla birlikte incelenen literatiir tez calismasinin
sonunda “Literatiirde Taranan Calismalarin Yontem Ile Veri Setleri” béliimiinde
daha detayli verilmistir. Goriilecegi lizere konu temelde hep arazi kullanimi ve

ulasim iligkisi izerinden sekillenmektedir.

Ornegin yerlesmenin kent merkezine gére konumu yeni bir ulasim altyapisindan
etkilenme bicimini giiclii sekilde etkileyebilmektedir. Merkezdeki ulasim
olanaklarinin gelismis olmas1 ilave her bir altyap: yatiriminin marjinal etkisini
azaltmaktadir. Oysa kentin banliy6 kesimlerindeki ulasim ihtiyaclarinin daha
yogun sekilde hissedilmesi, yeni yapilacak bir rayli sistemin yakinindaki

gayrimenkul fiyatlarina daha fazla iicret 6deme ile sonuglanabilmektedir.
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Bir diger baslikta ise rayli sistemlerin donemsel etkileri incelenerek projelerin
hayata gecis seriiveninde ortaya cikardigi etkiler ele alinmaya calisilmistir. Proje
tanitiminin yapilmasi, tasarim ve yapim siireci ile hizmete alinmasi konular1 ayr1
ve uzun bir siirec gerektiren asamalaridir. Genel bir degerlendirme yapilirsa rayh
sistem projesinin duyurulmas: sok etkisi yaratarak kisa donemli gayrimenkul
fiyatlarim1 hizh bir sekilde pozitif yonde etkiledigi goriilmektedir. Ancak insaat
donemindeki olumsuz durumlar (giirilti, kirlilik, fiziksel kisitlamlar vb.) bu artis1
asag1 yonli azaltabilmektedir. Nihayet isletme doneminde ise gercek faydalar
Olciilebildigi i¢in rayl sistemin gayrimenkul fiyatlar1 iizerindeki etkileri daha

gercekci bir zeminde rasyonel sekilde ele alinabilmektedir.

Rayl sistemlerin arazi kullanimina gore gayrimenkul fiyatlarini etkileme bicimi
farklilasmaktadir. Bu degisiklikler yine o6ziinde insan ihtiyaclar1 ekseninde
sekillenmektedir. Diger bir ifade ile ticari bir isletmenin erisim olanaklari ile
turizme yonelik bir fonksiyonunun ulasim imkanlari ayn1 6énem derecesinde
hissedilmez. Dolayisiyla literatiirde arazi kullanimina gore etkilerin nasil

farklilastig1 6rnek calismalarla anlatilmistir.

Kentlerin ekonomik aktivite cesitliligi ve biiytikliigii de rayli sistemlerin
gayrimenkul fiyatlarina etkisi bakimindan ayri bir arastirma kategorisi olarak ele
alinabilir. Gelir diizeyi, otomobil sahipligi, ekonomik aktivitelerdeki hacmi, GSMH
gibi bircok faktor rayl sistem yatirnminin gayrimenkul fiyatlarina farkh sekilde

yansimasi ile sonuclanmaktadir.

Literatiir boliimiinde incelenen calismalarla ilgili son baglikta altyapi tipolojisi
cercevesinde yapilan incelemelerdir. Gerek arastirma yapilacak alandaki yerlesme
bicimleri gerek bolgedeki ulasim imkanlar ile bu olanaklarin kentsel yerlesme ile
verimli sekilde entegre edilmesi bu ¢ercevede irdelenmistir. Esasinda mesele yine
insan beklentisi ve ihtiyaclar1 iizerinden sekillenerek iktisatin temel
prensiplerinden olan arz-talep dengesi ile olmasi gereken konumda

dengelenmektedir.

Bu boliimiinde incelenen her baslik esasinda yolcularin/kullanicilarin  ulasim

faaliyetine bictigi deger lizerinden ele alinmaktadir. Bu bakisla her bir 6rnegin
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kendine has dinamikleri oldugu anlasilmaktadir. Demografik yapi, sosyoekonomik
ozellikler, arazi kullanimi veya ulasim sisteminin tipi gibi bircok faktor konut
fiyatlarinin farkli sekilde etkilenmesi ile sonuclanmaktadir. Dolayisiyla her bir

ornek birbirine benzesmekle birlikte, sonuclar1 ve etkileri bakimindan biriciktir.

Literatiirde incelenen Ornekler, tez calismasi kapsamindaki cercevenin
belirginlesmesine katkida bulunmustir. Buna gore alan calismasinda konut
yerlesimi bakimindan diizenli ve diizensiz geliserek baskin karakter sergileyen iki
bélgeden derlenen veriler karsilastirmali olarak ele alinmis ve Istanbul’un énemli
metro hatlarindan olan M3-Kirazli-Basaksehir-Olimpiyat metrosunun gectigi
bolgedeki konut fiyatlarini ne sekilde etkiledigi yine yerel dinamikler cercevesinde

ele alinarak analiz edilmistir.

Buradan elde edilecek c¢iktilar dogrultusunda rayl sistemlerden elde edilebilecek
rantin kamuya kaynak finasmani bakimindan ne tiir secenekler ortaya
koyabilecegi de yorumlanmaya calisilmistir. Literatiirden anlagilan en 6nemli
ciktilardan biri daha 6nce de ifade edildigi gibi her bir 6rnek olayin kendine 6zgii
senaryosu ve yapisinin olmasidir. Bu yoniiyle her bir arastirma bolgesinin kendi
imkanlar ve firsatlar1 Olciisiinde degerlendirilmesinin dogru olacag:

diistiniilmelidir.

30



3

GAYRIMENKUL DEGERLEME YONTEMLERI

Gayrimenkul genel bir tanimlama ile arazi, arsa veya bunlarin tizerindeki binalar1
kapsayan semsiye bir kavramdir. Teorik agidan bu sekilde tanmimlanabilen
gayrimenkul tarim, barinma, calisma veya miilkiyet gibi bir ¢ok baslikta insan
hayatina dokunan en oOnemli varliklardan biri olarak degerlendirilebilir.
Gayrimenkul piyasast bankacilik, insaat, imalat gibi bircok sektorle etkilesim
halindedir. Ozelikle katma degerli iiretimin sinirli oldugu az gelismis iilkelerde
gayrimenkul iiretme kabiliyeti isttihdam ve ihtiyaclarin karsilanmasi bakimindan

lokomotif bir rol tistlenmektedir.

Gayrimenkuller icerisinde yaygin olarak kullanilan konut, insanlarin barinma
ihtiyacimi karsiladigindan dolay1 gayrimenkul piyasasi icerisinde giiclii bir sekilde
yer almaktadir. Bu bakigla konut fiyatlarimi etkileyen faktorler ilgili konular

arastirmacilar acisindan oldukga ilgi cekici olmustir.

Diinya’da gayrimenkul degerleme yontemleri, farklh iilkelerin farkli ekonomik,
sosyal ve kentsel/bolgesel dinamiklerine bagl olarak degisiklik gostermis ve buna
gore sekillenmistir. Bu noktada énemli konulardan biri, degerleme yontemlerinin
uygun cografyanin gerektirdigi kosullara gére secilmesidir (Ozbakir, 2013). Bu
sebeple mevcut sartlara ve ¢alismanin amacina uygun yontem secilmesi 6nem arz

etmektedir.

Gayrimenkul degerleme hesaplarinda bircok yontem kullanilmakla birlikte klasik

degerleme yontemleri esasaen 4 baslikta incelenmektedir. Bunlar;

1. Gelir Kapitalizasyonu Yontemi
2. Maliyet Yontemi
3. Emsal Karsilastirma Yontemi

4. Hedonik Fiyatlama Yontemi

seklinde ifade edilebilir.
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Konut piyasasi, gayrimenkul piyasasinda etkilesime giren taraflarin benzersizligi
ve ayni zamanda piyasa icerisinde yer alan konutlarin yapisal, fiziksel ve konumsal
olarak farkli olmasi nedeniyle heterojen iiriinlerden olusmaktadir (Glindogmus,
Baskay, & Ozdemir, 2019). Bu sebeple tez calismasinda hedonik fiyat yontemi
kullanilacak olup, metoda yonelik evrimsel siire¢ detayli olarak islenecektir. Ancak

bahsi gecen diger yontemler de 6zetle bu calisma kapsaminda verilecektir.
3.1 Gelir Kapitalizasyonu Yontemi

Gelir kapitalizasyonu yontemi adindan da anlasilacag: gibi gayrimenkulden elde
edilecek kira beklentisi tizerine kurgulanmistir. Bu yontem, finans teorisyenleri
tarafindan 1920’lerde benimsenmis olup, bir gayrimenkuliin degerinin
miilkiyetten kaynakli gelecekteki faydalarinin giiniimiiz kosullarinda “Bugiinkii
Deger” olarak hesaplanmasina esit oldugu varsayimindan yola cikar. Bu yaklasima
gore, bir gayrimenkuliin degeri ii¢ temel Ozelligin fonksiyonu olarak belirlenir:
menkuliin getirecegi gelir akisi miktari, bu gelirin hangi zamanlarda
gerceklesecegi, bu gelir akisina paralel olusmasi beklenen belirsizliklerin

kaynaklari (Ozbakir, 2013).

Ozbakir (2013)’e gére bu yaklasimin temel 6gesi “beklenti” ilkesi olup, miilkiin
satig fiyat1 ve kira beklentisi arasindaki iliskiyi yansitir. Gelir kapitalizasyonu

yonteminin kullanim alanlar1 séyle 6zetlenebilir:

% Gelir getiren veya gelir getirmesi beklenen miilkler icin kullanilabilir,
% Diger maliyet ve satislarin karsilastirilmasi yontemlerini desteklemek veya
kontrol etmek i¢in kullanilabilir,

% Yatirimcilarin beklentilerini gézlemleyebilmek i¢in kullanilabilir,

Gelir kapitalizasyon yonteminde karsilasilan en 6nemli zorluklardan bazilari;

7

% Benzer gelir-gider beklentileri olan 6rneklere ait verilerin olmasi gerekliligi,
(getiri oranlar1 benzer 6zellikleri olan miilklerin secimi)
% Degerleme uzmaninin gelir, gider ve bosluk tahminlerini iyi hesaplamasi

gerekliligidir.

32



Bu yontemin secilmesinin uygun olmadigi durumlar ise;

% Gelir getirmeyen mdilkler,

% Uygun ve saglikli 6lciilebilir degerin alinabilecegi verilerin olmadig1 durumlar.

Gelir kapitalizasyon yontemi tamamen nakit akisi cercevesinde ele alinan bir
metottur. Burada kira miktar1 ve kira carpani iizerinden hesap edilen ve evinin
fiyatini1 bir biitiin olarak degerlendiren bir yaklasim uygulanmaktadir. Dolayisiyla
bahsi gecen yontem tez kapsaminda yapilacak analizlerde kullanilacak bir forma

sahip degildir, bu yoniiyle tercih edilmemistir.
3.2 Maliyet Yontemi

Klasik gayrimenkul degerleme araclarindan bir digeri de maliyet yontemidir. Bu
metotta ise gayrimenkulun fiyati yapim maliyeti iizerinden degerleme
yapilmaktadir. Bu yontemde maliyet tahmini yapildiktan sonra toplam maliyetten
amortisman cikartilir ve {izerine arazi degeri tahmini eklenerek son deger tespiti

yapilir. Maliyet yénteminin kullanim alanlan s6yle dzetlenebilir (Ozbakir, 2013);

% Piyasada sik sik alim-satimi1 yapilmayan miilklerin degerlemesinde,

% Ozel kullanimi olan yapilar degerleme konusu ise,

% Karsilastirilabilir satis bilgisi olmadiginda,

% Gelir getiren bir miilk cinsi olmadiginda,

% Fizibilite calismalarinda,

% Yarim kalmis veya teklif asamasindaki projelerin degerleme calismalarinda,

% Arsa ve yapilarin ayr ayr1 degerlendirilmesi gerekli oldugu durumlarda,

Maliyet yonteminde karsilasilan en oOnemli zorluklardan bazilari su sekilde

Ozetlenebilir:

% Profesyonel uzman goriisii gerektirir,
% Pazar degerini tam gostermez,

% Eski binalarda ¢ok da uygun degildir.
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Bu yontemin secilmesinin uygun olmadig1 durumlar ise;

% Yapilar eski ve en iyi ve verimli kullanim durumundan uzaksa
% Piyasa verileriyle desteklenmiyorsa

% Tam miilkiyet disindaki degerlemelerde.

Maliyet yontemi, aciklandig1 izere temelde arsa degeri ve insaat maliyeti izerinde
kurgulanmig bir modeldir. Burada evin konumsal degerinin arsa tizerine, fiziksel
ozelliklerinin ise ingsaat maliyetine yansidig1 soylenebilir. Ancak bu ikili ayrimin
disinda maliyet yonteminde daha detayli ve faktorlere odakli bir sayisal analiz

yaklasimi yoktur. Bu sebeple tez calismasinda kullanilmamuistir.
3.3 Emsal Karsilagtirma Yontemi

Emsal karsilastirma klasik degerleme metodlar1 arasinda piyasada en sik
kullanilan yontemdir. Bu yaklasimda, degerleme uzmani benzer 6zelliklere sahip
gayrimenkulleri inceleyerek ve bu miilkleri degerlemesi yapilacak olan miilk ile
karsilastirarak bir deger takdiri gelistirir. Emsal karsilastirmasi yonteminde dikkat
edilmesi gereken konulardan ilki, degerlemesi yapilacak olan miilke
benzeyen ve yakin zamanda satis listesine girmis, satilmis, teklif verilmis veya
depozitolar1 édenmis miilklerin karsilastirilmasidir. Ikinci énemli husus ise,
karsilastirma yapilacak kriterlerin secimidir. Emsal Karsilastirma yOnteminin

karakteristik 6zellikleri su sekilde 6zetlenebilir (Ozbakir, 2013);

% Yeterli ve giivenilir veri bulunabilmesi durumunda her cins gayrimenkule
uygulabilir,

% Veri olmas1 durumunda degeri belirlemek icin en uygun yaklasimdir,

¢ Ozel amacla insa edilmis gayrimenkullerin degerini belirlemek icin
kullanilmaz. (6rnek miize, kiitiiphane, okul vs.),

% Genellikle gelir getirmeyen gayrimenkullerin (arsa gibi) degerlendirilmesinde
kullanilir,

% Mal sahibi tarafindan kullanilan ticari ve sanayi miilkler icin en iyi gostergeleri
saglar,

% Gecmis veriler degerlendirilirken verinin gerceklestigi donemden bu yana
gelisen piyasa davranislarindaki degisiklikler g6z ontiine alinmalidir.
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Satis degerlerinin karsilastirilmasi yonteminde karsilasilan en 6nemli zorluklardan

bazilari su sekilde 6zetlenebilir:

¢ Belli bir donem icinde satis1 gerceklesmis emsaller bulmak ve satis bedellerine
ulagmak zordur.

% Emsaller arasindaki farklar1 matematiksel olarak ifade etmek giictiir.

Bu yontemin secilmesinin uygun olmadigi durumlar ise;

X/

% Verilerin yetersiz oldugu kosullar,
% Piyasanin degiskenlik gosterdigi (fiyatlarin hizli degistigi donemler)

durumlar.

Emsal karsilastirma yontemi, prensip olarak benzer nitelikteki konutlarin
fiyatlarini referans alarak hedef konutun fiyatin1 bu benzerlikler {izerinden tahmin
eden bir yontem olup, parametrik yonii zayiftir. Bu yoniiyle tez kapsaminda
yapilan analizlerdeki faktorlerin ayr1 ayri1 ele alinmasi cercevesinde uygun bir

yontem degildir.
3.4 Hedonik Fiyat Yontemi

Hedonik fiyat yontemi, gayrimenkul fiyatlarinin belirlenmesi basliginda 6zellikle
akademik caligmalar dogrultusunda siklikla kullanilan bir metodtur. Bu yoOnteme
gore konut fiyati cevresel ve nesnesel bir¢ok faktoriin bir araya gelmesiyle olusmus
karma (heterojen) bir yapidir. Fiyati etkileyen parametrelerin giicii hedonik fiyat

felsefesi kullanilarak bir cok yontemle hesaplanabilmektedir.

Hedonik model bir malin 6zelliklerinin fiyat {izerindeki etkisinin arastirilmasidir.
Hedonik model yardimiyla bir malin 6zellikleri ile fiyat1 arasinda iliski kurarak,
ilave bir 6zelligin malin fiyat1 iizerindeki etkisi arastirilmaktadir. Yani ilave
ozellikler ile mallarin farklilastirilmas: saglanmaktadir (Ozkan & Yalpir, 2005).
Boylece fiyat olusumuna etki eden faktorlerin fiyatin belirlenmesinde ne tiir bir
etki yaptig1 analiz edilmektedir. Hedonik fiyat yontemi gayrimenkul degerleme
konusunda kullanildig1 gibi, heterojen 6zelliklere sahip iiriinlerin tamami icin

kullanilabilecek bir metottur.
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Hedonik fiyat modeli, heterojen mallara iliskin her bir karakteristik 6zelligin
tiiketiciye farkli fayda sagladigini gosteren ve Lancaster'in Tiiketici Teorisini temel
alan bir modeldir. Ilk olarak 1939’da Amerikan otomobil endiistri uzmani Andrew
T. Court olusturdugu modelde otomobil endiistrisine iliskin bir fiyat endeksi
olusturma amaciyla otomobilin fiyatinin cesitli 6zelliklerinin bir fonksiyonu ifade
etmis ve heterojen mal fiyatlarinin hedonik fiyat yontemiyle analiz edilebildigini
ifade etmistir (Goodman, 1998). Modelin ilerleyen  yillarda
bircok tiiketim malina uygulandig1 goriilmektedir. Uzun bir ekonomik 6mre sahip
tasinmaz mallardan olan konuta ise ilk kez 1967 yilinda Ridker ve Henning
tarafindan Illinois ve Missouri eyaletlerinde hava kirliligi baz almarak, konut
fiyatlarin etkileyen faktorler analiz edilmistir. (Giindogmus, Baskay, & Ozdemir,

2019).

Temelinde regresyon analizi olan hedonik model, bir 6zelligin malin satis fiyati ile
olusturdugu fonksiyonu, anlamlilik diizeyi yiiksek bir bicimde kurmay1 hedefler.
Es iriin olusturmanin olduk¢a zor oldugu konutlar icin ise, oda sayisi, m?
biiyiikliigli, 1sinma sistemi, ¢evresel 6zellikler, otopark durumu kentsel donati ve
acik alanlara yakinlik gibi bircok faktor degerlendirilebilir. Heterojen bir mal

niteligi tasiyan konut , tamimlanacak (x;, X,,...,X,) Ozelliklerinin bilesiminden

olusmaktadir. Burada hedonik fiyat fonksiyonu asagidaki gibi ifade edilebilir.
P(x) =P (xi, Xa,...,X,); i=1,2,...,n seklinde ifade edilebilir.

P: Konutun fiyati

x : Konut fiyatini olusturan faktorler

Tiiketicilerin tercihlerini 6n plana ¢ikarmasi ve konut fiyatlarinin piyasa icinde
hangi degiskenlere gore belirlendigini aciklamasi yonleriyle hedonik fiyat modeli
avantaj saglamaktadir (Ayvaz, 2002). Ornegin hedonik ydntem, bir asansériin
fiyat lizerindeki etkisi bire bir olarak saptamayacak olup, bu yontem kullanilarak
bu faktoriin fiyata etkisi hesaplanabilmektedir. Bu yontemin amaci tiiketicilerin,
bir iriinde sahip olacaklar1 ek oOzellikler icin 6deme yapmayi1 kabul ettikleri

parametrenin etki derecesini belirleyebilmektir.
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Heterojen bir yapiya sahip olan konut fiyati, bircok faktérden etkilenmektedir.

Icsel ve dissal olan bu faktérler ii¢c bashikta simiflandirilabilir. Bunlar;

1. Karakteristik Ozellikler: Konutun biiyiikliigii, oda sayisi, fonksiyonel 6zellikleri,

kullanilan malzeme, iscilik seviyesi, kapali otopark, cocuk park: gibi yapisal
ozellikleri ifade etmektedir

2. Lokasyonel Ozellikler: Konutun bulundugu cevredeki altyapi olanaklarini

ifade etmektedir. Ornegin karayolu ag1, rayl sistem olanaklari, kentsel donati
imkanlar gibi faktorler lokasyonel basliklar1 olusturmaktadir.

3. Cevresel Ozellikler: Konutun yer aldig1 bélgedeki fiziksel, sosyoekonomik veya

imar Ozellikleri gibi daha makro parametrelerin dikkate alindig1 faktorleri

kapsamaktadir.

Kaya (2012)’ya gore konut fiyatlari belirlenirken yapilan calismalar degiskenlik
gosterebilir. Bu analizin kullanilmasinin bir diger nedeni, eklenen oOzelliklerin
dogrudan fiyat etkisi olmayacagi gibi etki eden faktorler de her lokasyonda ayni

etkiyi olusturmayacaktir.

Glinlimiizde konut fiyatinin takibi ekonomik acidan bir gereklilik haline gelmistir.
Bu yaklasim ile bircok iilkede konut fiyat endeksi calismalar1 hazirlanmaktadir. Bu
calismalar yapilirken ABD, Ingiltere, Fransa, Finlandiya ve Irlanda gibi iilkelerde
hedonik yontemi baz alan analizler ile olusturulmus konut fiyat endeksi

calismalarina odaklanilmistir (Kaya, 2012).
Hedonik fiyat modelinin olumlu yonleri;

% Bircok faktor ele alinarak degerlendirme yapildigi icin, degiskenler ve fiyatlar
arasinda anlamli ve giiclii iliskiler kurulabilmektedir.

% Tercihlere ve ihtiyaclara gore sekillenen ek oOzelliklerin 6nem derecesini
aciklayabilmektedir.

¢ Fiyat lizerindeki etkilerin belirlenmesi ile konut bazinda hangi taleplere gore
hangi oOzelliklerin fiyati nasil olusturdugunu objektif olarak ifade
edilebilmektedir. Ornegin konutun yapisal ve cevresel 6zelliklerinin ne derece
etkileyecegi (oda sayis1 m* biiyiikliigii, otopark durumu, ulasim altyapisi vb.)

bu yontemle analitik olarak incelenebilmektedir.
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% Diger yontemlerle kiyaslandiginda daha objektif ¢iktilar sunmaktadir.
Hedonik fiyat modelinin olumsuz yonleri;

% Anlaml bir regresyon analizi icin, istatistiksel olarak anlamli ve yeterli
orneklemde veri temini gerekliligi,

% Olciilebilir degerleri gdz o6niinde bulundurup, olciilemez faktérleri
degerlendirmez (imar 6ngoriisii, rayl sistem sOylentisi vb). Bu tip 6l¢iilemez
sOzel etmenler tiim analizi kullanilmaz hale getirebilir.

% Hedonik fiyat modeli tarif edilebilen faktorler {izerinden hareket eder. Oysa
her zaman ideal bir faktor analizi miimkiin olmayabilir. Bu halde model yanh
veya yaniltic1 sonuclar verebilecektir. Ornegin déviz kuru, faiz, vergilendirme,
veya kamulastirma gibi dissal ve degisken faktorlerin olciilemeyen etkileri
hedonik fiyat modelinin dogru sonuc vermesini zorlayabilmektedir.

% Mevsimsel arz ve talep degisimi gibi digsal faktorler hedonik fiyat modeli

acisindan ihmal edilebilecek yaniltici parametreler arasinda gosterilebilir.

Konut fiyat1 ile konumu ve niteliklerinden olusan ozellikleri arasindaki iligki
hedonik fiyat modeli ile kurgulanabilmektedir. Ancak bir faktoriin konut fiyatina
etkisi hedonik yontem ile degerlendirilebilirken, ele alinan 6zelligin anlamli olup
olmadiginin calismanin basinda ve analiz siirecinde dikkatle secilmesi 6nemlidir.
Devaminda ise parametrik olarak belirlenen her bir 6zelligin konut
fiyat1 iizerindeki etki gilicii ve yoniinlin tayin edilmesi gerekmektedir. Ancak,
ozelliklerin, konutun fiyati iizerinde belirleyiciligi olan o6nemli bir degisken
olup olmadigi, 6nemli bir degisken olmasi durumunda bu 6zelligin konutun
fiyat1 izerindeki etki gilici ve yoniiniin belirlenebilmesi icin bir hedonik fiyat
fonksiyonu olusturulmasi ve olusturulan kalibin regresyon analizine tabi tutulmasi

gerekmektedir (Kaya, 2012).

Hedonik fiyat modelinde konutun satis fiyat: bagimli degisken olup, konutun sahip
oldugu yapisal ozellikler basta olmak tizere, cevresel ve sosyoekonomik o6zellikler
ise bagimsiz degiskenleridir. Konut fiyat1 bagimsiz degiskenlerin 6nem derecesi
regresyon analizinde hesaplanan korelasyon katsayisi dogrultusunda bagimh

degisken olan fiyat1 belirlemektedir. Fiziksel nitelige, cevreye ve sosyoekonomik
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yapiya iliskin diger 6zellikler de cok degiskenli analizde kullanilan faktorler olup,
hedonik fiyat analizinin, birden fazla faktoriin ele alinarak yapildigini ortaya

koymaktadir.
3.4.1 Hedonik Fiyat Fonksiyonu

Hedonik fiyatin bircok bilesenden olusan mallarin fiyatlarinin ayirt edilmesinde
kullanilan bir yontem oldugu daha oOnce ifade edilmisti. Nitekim hedonik
yontemin konut fiyatlarryla ilgili boyutunu ilk analiz edenlerden olan Rosen
(1974)’te bir mali olusturan bilesenlerin miktarlarin1 veya oranlarini “hedonik
fiyatlar” olarak ifade etmektedir. Konut farkli 6zelliklerin bir araya gelmesiyle
olusan heterojen bir mal olarak kabul edilmektedir (Rosen, 1974). Heterojen mali
olusturulan her bir 6zelligin fiyata etkisi ise analiz edilebilir ve her bir faktoriin
etkileri toplami heterojen malin fiyatin1 olusturmaktadir. Ampirik olarak
erisilebilirlikteki degisimin fiyat iizerindeki etkisinin Olciilmesinde hedonik fiyat
modeli, en yaygin kullanilan analiz teknigidir. Model genel olarak, kentsel rantin
tespitinde ve 6zelde ise ulasim altyapisindaki yatirimin emlak degerleri tizerine
etkilerinin modellenmesinde kullanilan istatistiksel bir yontemdir (Yankaya &

Celik, 2005).

Kaya (2012) yaptig1 calismada hedonik fiyat fonksiyonunun kalibini ve formlarini
oldukca acik ve anlasilir sekilde ifade etmistir. Buna gore hedonik fiyat
fonksiyonunun kalibz, bagiml degisken ile bagimsiz
degiskenler arasindaki iliskinin dogrusal olup olmamasina gore belirlenmekte ve
hedonik fiyat fonksiyonu temelde asagidaki gibi iki farkli sekilde

tanimlanabilmektedir.

% Dogrusal Hedonik Fiyat Fonksiyonu: Bu kalipta, bagimli degisken olan konut
fiyat1 ile, konutun ozelliklerinden olusan bagimsiz degiskenler arasinda
dogrusal bir iliski oldugu varsayilmaktadir.

% Dogrusal Olmayan Hedonik Fiyat Fonksiyonu: Bu kalipta, bagimli degisken
olan konut fiyat1 ile, konutun Ozelliklerinden olusan bagimsiz degiskenler

arasinda dogrusal olmadan bir iliskiden s6z edilmektedir.
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Dolayisiyla, konut piyasasi analizlerinde kullanilan hedonik fiyat
modeli yonteminde, konut i¢in hedonik fiyat fonksiyonu kalibinin dogru
belirlenebilmesi i¢cin bagimli degisken olan konutun fiyat: ile modelde yer alan
bagimsiz degiskenler (konutun yapim yili, niteligi, konutun bulundugu
lokasyon vb.) arasindaki iliskinin dogrusal olup olmadiginin belirlenmesi

gerekmektedir.

Kaya (2012)’ya gore hedonik fiyat fonksiyonu kalibinin belirlenmesi analizlerinde
dort farkli fonksiyonel kaliptan bahsetmektedir. Bunlar asagidaki gibi

siniflandirilmistir;

% Dogrusal Model

% Tam Logaritmik Model

% Dogrusal Logaritmik Model (Dog — Log)
% Logaritmik Dogrusal model (Log — Dog)

3.4.1.1 Dogrusal Model

Hedonik fiyatin dogrusal model kalibinda, bagimli degisken olan konut fiyati ile
konutun biiyiikligii, yasi, lokasyonu gibi parametrelerden olusan bagimsiz
degiskenleri arasinda tam dogrusal iliskinin varligindan bahsedilmektedir. Bu
durumda  hedonik fiyat fonksiyonu kalibi 3.1’de verilen ifade ile

tanimlanmaktadir.
P=a+:X;+P2Xo+P: X5+ +nXn+E; (3.1)
P= Konutun Fiyat1
X,= Konutun sahip oldugu 6zellikler
a==Sabit terim
pBn=Her bir 6zelligin hedonik fiyati
ei=hata terimi €

Hedonik fiyat fonksiyonu kalibinin dogrusal olmasi durumunda, 6zelliklerde
meydana gelen mutlak artis ya da azalislarin konutun fiyatinda

mutlak artis ya da azalislara neden olacagi anlamina gelmektedir.
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Ornegin; B, X, oOzelliginde 1 birimlik degisim olmast durumunda
(diger degiskenler sabit kaldiginda) konutun fiyatinda pB; kadar degisim
gerceklesecegini ifade etmektedir. X; degiskeninin oda sayis1 oldugunu ve
buna ait regresyon katsayisinin (hedonik fiyati ifade eden f; ’in) 1,5 olarak
belirlendigi varsayimi altinda; bu oda sayisinda meydana gelecek bir birimlik

artisin konutun fiyatim1 1,5 birim arttiracagi anlamina gelmektedir.
3.4.1.2 Tam Logaritmik Model

Hedonik fiyatin tam logaritmik model kalibinda, bagimli degisken olan konut
fiyat1 ile konutun biyiikligli, yasi, lokasyonu gibi parametrelerden olusan
bagimsiz degiskenleri arasinda dogrusal olmayan bir iliskinin varligindan
bahsedilmektedir. Bu durumda hedonik fiyat fonksiyonu kalib1 3.2’de verilen
ifade ile tamimlanmaktadir. Hedonik fiyat fonksiyonunda, bagimli ve bagimsiz
degiskenlerin her birinin logaritmik formda yer aldig1 hedonik fiyat fonksiyonu

kalibina tam logaritmik model denmektedir.
]HP :a’+ﬁ]]111Y1+,82]HX2+,33]HX3+-+ﬁ,1 ]HXH+€1‘ (3.2)

Tam  logaritmik  modelde  oOzelliklerin ~ parametreleri olan  flar
ozelliklerin  esneklik  degerlerini vermektedir. Yani flar, bagimsiz
degiskendeki (konutun oOzellikleri) yiizde degisimin bagimli degiskende
(konutun fiyat1) olusturdugu yiizde degisimi vermektedir. Model, “bagimsiz
degisken olan X;de yiizde birlik bir degisim bagimli degisken olan Pde

ylizde ; kadar degisime yol acacaktir” seklinde yorumlanmaktadar.
3.4.1.3 Dogrusal Logaritmik Model

Hedonik fiyat fonksiyonunda, bagimli degiskenin (konutun fiyat1)
dogrusal formda, bagimsiz degiskenlerin (konutun oOzellikleri) ise logaritmik
formda yer aldig1 hedonik fiyat fonksiyonu kalibina dogrusal logaritmik model
denmektedir. Bu durumda hedonik fiyat fonksiyonu kalib1 3.3’de verilen ifade

ile tanimlanmaktadir

P:a+ﬁ]]HX}+ﬁ2]I]Xg+ﬁ3]]]X3+"‘+ﬁn ]HXH+€1' (3.3)
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Bu modelle, bagimsiz degiskende (konuta ait Ozelliklerde) meydana
gelen vyiizde birlik degisimin, bagimli degiskende (konutun fiyatinda)
meydana getirdigi mutlak degisim miktar1 belirlenmektedir.
Buna gore, bagimsiz degisken olan X;de yiizde birlik bir degisim bagimli degisken

olan P’de 8; kadar degisime yol acacaktir seklinde anlasilmaktadir.
3.4.1.4 Logaritmik Dogrusal Model

Hedonik fiyat fonksiyonunda, bagimli degiskenin (konutun fiyati)
logaritmik formda, bagimsiz degiskenlerin (konutun ozellikleri) ise dogrusal
formda yer aldig1 hedonik fiyat fonksiyonu kalibina logaritmik dogrusal model
denmektedir. Bu durumda hedonik fiyat fonksiyonu kalib1 3.4’de verilen ifade

ile tanimlanmaktadir
]I]P=a+,[31)Q+,[32X2+[33X3+~'+ﬁnX,,+£,- (34)

Bu modelle, bagimsiz  degiskenlerde (konuta ait  ozelliklerde)
meydana gelen mutlak degisimin, bagimli degiskende (konutun fiyatinda)

meydan getirdigi ylizde degisimler belirlenmektedir.

Bu modelde, bagimsiz  degisken olan X; ’de bir  birimlik
bir degisim bagimh degisken olan P’de yiizde f; kadar degisime yol
acacaktir seklinde anlasilmaktadir.

3.4.1.5 Hedonik Fiyat Fonksiyonu Hata Terimi

Istatistikte hata terimi bir go6zlemin, kendi beklenen degerinden
meydana gelen sapmasina verilen isimdir. Hata teriminin ekonometrik
modellerde olmasinin sebeplerinden birisi biitiin ana kiitlenin bir ortalamasi

olan beklenen degerin genelde gozlemlenmeye miisait olmamasidir (Kaya, 2012).
Hata teriminin ortaya ¢ikis nedenleri;

% Modele Dahil Edilmeyen Bagimsiz Degiskenlerin Varligi: Gergek
hayatta bagimli degiskeni etkileyen c¢ok fazla sayida bagimsiz
degisken  bulunmaktadir. Ancak bilgi eksikligi, veri kaynagina

ulasmada yasanan problemler gibi bir takim nedenlerden dolay:
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bagimli  degiskeni  etkileyen tiim = degiskenler = modele  dahil
edilememekte, bagimli degiskene etki eden en onemli
degiskenler dikkate alinarak model olusturulmaktadir. Dolayisiyla
modele dahil edilemeyen ya da edilmeyen diger degiskenlerin
bagimli  degisken  {izerindeki  etkisini ~modelde hata  terimi
listlenmektedir.

Modelin Fonksiyonel Kalibinin Yanlis Secilmesi: Bagimli degisken
ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin yanlis belirlenmesi ile
birden cok denklemle aciklanabilecek olan analiz konusunun tek
denklemle  acgiklanmaya  calisilmasi durumunda (ya da  tersi
durumda) olusacak etkiyi modelde hata terimi tistlenmektedir.

Insan Davranislarinin  Belirsizligi: Modeller, normal sartlar altinda
hem tiiketici hem de freticilerin rasyonel davranis sergiledikleri
varsayimina  dayali  olarak  olusturulmaktadir. Ancak  zaman
zaman bireyler rasyonel davranis Dbiciminin disinda tercihlerde
bulunabilmektedirler. Bu durumda olusan etkiyi modelde hata
terimi iistlenmektedir.

Toplulastirma  Yanlighklari:  Farkli davramis kaliplarinda  bulunan
bireylere ait degiskenlerin tek bir veri olarak ifade edilmesi
durumda da hata teriminden bahsedilmektedir. Orneg§in, gelir
diizeyi disiik olan bireylerin konut tercihleri ile gelir diizeyi cok
yiksek olan bireylerin konut tercihleri dolayisiyla konut icin
odemeye razi olduklar1 fiyat diizeyleri farkli olacaktir. Bireylerin
O0demeye razi olduklarn fiyat diizeylerinin belirlenmesi gibi bir
analiz yapildig1t varsayimi altinda bu bireylerin gelir ve 6demeye
razi olduklar1 konut degerlerinin tek bir veri olarak modele dahil
edilmesi hataya yol acacaktir. Bu tiir etkileri de modelde hata
terimi tistlenmektedir.

Olcme Hatalari: Verilerin  derlenmesi sirasinda yapilan  hatalar
olcme hatalar1 olarak degerlendirilir. Ol¢me hatalarmin  olmasi

durumunda bagimli degiskenin tahmin degeri ile gercek degeri

43



arasinda fark olusacaktir. Ol¢cme hatalarindan kaynaklanan etki

de modelde hata terimi tarafindan tstlenilmektedir

Gayrimenkul fiyatlarinin analizinde bu boéliimde verilen dort form cesitli
calismalarda kullanilmistir. Tez calismasi kapsaminda ele alinan 6rneklem
konutlara iliskin hem bagimli hem de aciklayic1 degiskenler ayr1 ayr ele alinarak
verilerin cesitliligi normal dagilima uygun olacak sekilde temizlenerek asiri
degerler veri setinden cikarilmistir. Bununla birlikte 6rnegin veri setinde yer alan
konutun biiytikliigii ve odasi sayis1 gibi parametreler ¢oklu dogrusalliga neden
oldugundan dolay1 daha dogru bir analiz yapmak iizere oda sayis1 faktorii

regresyon analizlerinden cikarilmstir.

Bagimli degisken olan konut satis fiyat1 (P), Tablo 3.1’de verilen konut
biiyiikliigii, yapim yili, otopark durumu veya metro istasyonuna mesafe gibi cok
faktorlii bir degerlendirmeye olanak verecek sekilde sayisal bir regresyon
modeliyle analiz edilmistir. Daha o6nce de ifade edildigi gibi her bir faktoriin
normal dagilima yakinsayan bir yayilimda olmasi veya coklu dogrusallik gibi
konulara dikkat edilmesi de g6z 6niinde bulundurularak tez ¢alismasinda bu tiir
arastirmalarda agirlikla tercih edilen hedonik fiyat fonksiyonunun dogrusal formu
kullanilmistir. Bu cercevede Tablo 3.1’de verilen degiskenlerle olusturulan coklu

dogrusal regresyon yapisi asagida verilmektedir;

g KONUT FivYAT— (@ +,BBUYU](LUI(AX;BUYUKLUK + ﬁ ODA SAYISIXODA savist T ﬁBjNA KATI*XEHNA ratr ﬁDAjREmn
XDAJ’RE Kkarr T ,BBINA YASI Xaina YASI + ﬁ KULLANIM XI(ULLAN[M+ ﬁ OTOPARK XOTOPARI(+ ﬁANAOKULU
XANAOI(ULU[ + BIZKOKUL)(}ZKOI(UL + + ﬁ ORTAOI(ULXORTAOI(UL+ ﬁL]SE/YLZSE+ ,BAVM-X;IVZI/I+ ﬁSAéL[[(

OCAGI XSAG'LU( ocacrT ,BHASTANEXHASTANE—/' ,3 OTOBUSXOTOBUS + ﬁKREDIXJGzEDj + ﬁETASYONX}STASYON

+&;
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Tablo 3.1 Hedonik fiyat fonksiyonundaki degiskenler

Regresyonda kullanilan degiskenler

Aciklama

Pronurrivar | Birim Fiyat (TL/m?) | Orneklem konutun m? bazinda satis fiyati
XpoyUkLOK Biiyiiklik Orneklem konutun m? cinsinden biiyiikligii
Xopa savist | Oda Sayis1 Orneklem konutun oda sayisi
Xainn ramt Bina Kat Sayist Orneklem konutun bulundugu binadaki kat
sayisl
XpAIRE KATI Dairenin Kati Orneklem konutun hangi katta bulundugu
Xagina vasI Bina Yas1 Orneklem konutun yer aldig1 binanin yas1
XkuLLANIM Kullanim Durumu Orneklem konutun kullanimda olup olmadig1
Xoromsa Kapal Otopark Orneklefm konutun kapali otoparkinin olup
olmadig1
XonaOKUL Anaokulu Orneklem konutun 1000 m yakininda
anaokulu bulunmasi
Xikoxuw ilkokul Orneklem konutun 500 m yakininda ilkokul
bulunmasi
Xortaomi Ortaokul Orneklem konutun 1000 m yakininda
ortaokul bulunmasi
. Orneklem konutun 1500 m yakininda lise
XuisE Lise
bulunmasi
Orneklem konutun 1000 m yakininda Avm
Xavm Avm
bulunmasi
Xsncuxocasr | Saglhik Ocagn Orn?klem konutun 1000 m yakininda Saglik
ocagl bulunmasi
Orneklem konutun 5000 m yakininda hastane
XHASTANE Hastane
bulunmasi
Xoronts Otobiis Durag Orne}dem konutun 500 m yakininda otobiis
durag: bulunmasi
X Krediye Uygunluk Orneklem k(inutun kredi kullanimini uygun
olup olmadig
Xistasron istasyona Mesafe Orneklem konutun metro istasyonuna metre

cinsinden mesafesi
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4

KIRAZLI VE METROKENT BOLGESI ALAN
ARASTIRMASI

4.1 Proje Alam ve Karakteristikleri

istanbul’da ilk metro hatt1i 1989 yilinda acilmustir ancak rayli sistem aginin
genisletilmesine yonelik caligmalar uzun yillar yavas ilerlemis ve 2000’1 yillarla
birlikte tekrardan rayl sistem yapimina hiz verilmistir. Ozellikle 2004 yilindan
sonra yapimi artan rayli sistem projeleriyle birlikte Istanbul’daki rayli sistem
hatlarinin uzunlugu 259 km’ye, metro hatlarinin uzunlugu ise 170 km’ye
ulasmustir (bkz Sekil 4.1) Istanbul kent genelinde isletme altinda ve insaat halinde
olan rayli sistem hatlar1 ile uzunluk ve km bilgileri sirasiyla Tablo 4.1 ve Tablo

4.2’de verilmektedir.

istanbul Geneli Rayh Sistem Agi

500
455

400

300

Hat-km
233,05

200
145,45

Rayli Sistem Uzunlugu (km)

=
o
o

76,7
45,1

2004 Oncesi ~ 2004-2009 2009-2014 2014-2019 2019-2023

Sekil 4.1 Istanbul rayli sistem agimnin gelisim seyri

Istanbul’da hizmet veren ve yapimi devam eden metro altyapis: sehirdeki trafik
sikisikliginin ¢oziimii icin hayati 6neme sahiptir. Yillar icinde bir ag biciminde
kente hizmet sunmakta olan altyapr Sekil 4.2 ve Sekil 4.3’te evreleriyle
verilmektedir. Devam eden projelerle birlikte 2023 yilinda rayli sistem aginin 455
km’ye ulagsmasi, uzun vadede ise 1000 km’ye yakinsamasi hedeflenmektedir.
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Tablo 4.1 Istanbul geneli mevcut rayli sistem hatlar1-2021 yili

Mevcut Durumda IBB Tarafindan Isletilen Hatlar

Hat i§letme Kesimi Uzunluk (km)
F1 Taksim - Kabatas Fiinikiiler Hatt1 0,64
F2 Tiinel - Karakoy Fiinikiiler Hatt1 0,6
TF1 Taksim - Macka Teleferik 0,3
TF2 Eylip - PierLoti Teleferik Hatt1 0,42
T1 Kabatas - Bagcilar Tramvay Hatt1 19,3
T2 Istiklal Caddesi (Tiinel-Taksim) Nostaljik Tramvay 1,6
Hatt1
T3 Kadikdy - Moda Nostaljik Tramvay Hatt1 2,6
T4 Topkap: - Edirnekap: - Mescid-i Selam Tramvay 15,3
Hatt1
T5 Cibali-Alibeykoy Cep Otogar: Tramvay Hatt1 8,8
M1A | Yenikapi - Atatiirk Havalimani1 Hafif Metro Hatti 21
M1B |Otogar - Kirazli Hafif Metro Hatti 5,8
M2 Yenikap1 - Haciosman Metro Hatti 23,49
M3 Kirazli-Olimpiyat-Basaksehir Rayli Sistem Hatt1 15,9
M4 Kadikoy - Tavsantepe Metro Hatt1 26,2
M5 | Uskiidar-Umraniye-Cekmekdy Metro Hatti 20
M6 Levent-Rumeli Hisariistlii Metro Hatti 3,3
M7 Mecidiyekoy - Mahmutbey Metro Hatt1 18
Ara Toplam 183,25
Mevcut Durumda TCDD Tarafindan Isletilen Hatlar
Marmaray Halkali - Gebze Marmaray Yiizeysel Rayli Sistem 76,6
Hatt1
TOPLAM 259,85
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Tablo 4.2 Istanbul geneli insaat halinde rayl sistem hatlar1-2021y1li

insaat Halindeki Rayh Sistem Hatlari

Hat | Isletme Kesimi Uzunluk (km)
M1 |Kirazli-Halkali Rayl Sistem Hatt1 9,7
M3 |Bakirkdy IDO - Kirazli Metro Hatt1 8,9
M3 |Basaksehir - Kayasehir Metro Hatt1 6,2
M4 |Kaynarca-Tuzla Metro Hatti 8,9
M4 | Sabiha Gokcen Havalimani - Kaynarca Metro Hatti 7,4
M5 | Cekmekdy-Sultanbeyli Rayl Sistem Hatt1 10,9
M7 Kabatas - Meci(;li}./eké}/ - Mahmutbey Metro Hatti 6.5
(Kabatas - Mecidiyekoy Aras1) ’
M7 |Mahmutbey - Bahcesehir - Esenyurt Metro Hatt1 18,5
M8 |Dudullu-Bostanci Rayli Sistem Hatt1 14,3
M9 | Atakdy - Ikitelli Metro Hatti 13
M10 | Pendik-Kaynarca Metrosu 4,1
M11 | Halkali - Arnavutkoy - Yeni Havalimani Metro Hatt1 27
M11 | Gayrettepe - 3. Havalimani1 Metro Hatti 37,5
M12 | Goztepe-Atasehir-Umraniye Rayl1 Sistem Hatt1 13
M13 | Hastane -Tasdelen - Yenidogan Metro Hatti 6,9
TS Emin't')nij - Eylip - Alibeykoy Tramvay Hatt1 (Eminont — 1.3
Cibali Arasi)
F4 |Rumeli Hisartistii - Asiyan Fiinikiiler Hatt1 0,8
TOPLAM 194,9
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Sekil 4.2 Istanbul geneli mevcut rayli sistem hatlar

1 Yenikapi-Atatiick Havalimani Metro Hatty
2 Yenikapi-Kirazh Metro Hatts

3 Yenikapi-Haciosman Metro Hatty

4 Kirazli-Olimpiyat-Basaksehir Metro Hatt
5 Kadik6y-Tavsantepe Metro Hatty

6 Uskiidar-Umraniye-Cekmekoy Metro Hatts
7 Levent-Bogazici U./Hisariistii Metro Hatt:
8 Mecidiyekéy - Mahmutbey Metro Hatti

9 Kabatas-Bagcilar Tramvay Hatt:

10 Taksim — Tiinel Nostaljik Tramvay Hatt:
11 Kadikéy-Moda Tramvay Hatts

12 Topkaps - Mescid-i Selam Tramvay Hatt:
13 Cibali-Alibeykéy Cep Otogan Tramvay Hatt:
14 Taksim-Kabatas Fiinikiiler Hattt

15 Karakéy — Beyoglu Tarihi Ttinel

16 Seyrantepe — Vadistanbul Fiinikiiler Hatti
17 Magka-Taskisla Teleferik Hatty

18 Eyiip-Piyer Loti Teleferik Hatts

19 Halkal: - Gebze - Marmaray Banliy6 Hattu



0s

Kirazh - Halkal Metro Hatta

Bakirkéy Ido - Kirazli Metro Hatts

Pendik - Kaynarca Metro Hatti

Kaynarca - Tuzla Tersane Metro Hatti

Sabiha Gékcen - Pendik Metro Hattr

Cekmekéy - Sultanbeyli Metro Hatty

Kabatas - Mahmutbey Metro Hatti

Mahmutbey - Bahcesehir - Esenyurt Metro Hatts
9 Dudullu - Bostanc: Metro Hatti
10 Atakdy - Ikitelli Metro Hatty

(& B < O S

11 Gayrettepe - 3. Havaliman: Metro Hatts

12 Halkah - Arnavutkéy - 3. Havaliman Metro Hatti
13 Géztepe - Atasehir -Umraniye Metro Hattt

14 Sangazi - Yenidogan Metro Hatt

15 Eminénii - Eyiip Alibeykdy Tramvay Hatti

16 Rumeli Hisariisti - Asiyan Finikiiler Hattu

17 Basaksehir - Kayasehir Metro Hatty

Sekil 4.3 Istanbul genelinde mevcut ve insaat1 devam eden rayli sistem hatlar




Tez calismasi kapsaminda bu ag iizerinde hizmet veren M3-Kirazli-Basaksehir-
Olimpiyat Metro Hatt1 tizerindeki Kirazli ve Metrokent istasyonlar1 se¢ilmistir. Bu
tercihin gerekceleri boliimiin devaminda detayl sekilde verilecektir. Calismada
bu iki istasyon etrafindaki konut fiyatlarinin nasil degistigi irdelenecektir. S6z
konusu rayli sistem hatti boyunca farkli konumlarda cesitli islev alanlar1 yer
almaktadir. Kirazli, Yenimahalle: konut; Mahmutbey: konut+ticaret; Ikitelli,
Siteler ve Turgut Ozal: sanayi; Istoc: ticaret; Basaksehir, Metrokent: konut
agirlikli islev alanlaridir. M3 Hatti1 boyunca karma islevi olan alanlari yer almakta
ve birbirinden farklilasan sosyoekonomik yapilara hitap etmektedir. Calismada
farklilasan kentsel yapimin konut fiyatina etkisinin ortaya cikarilmasi
hedeflenmistir. Buna gore secilen 6rneklerden Kirazli; plansiz yapilagmis ancak
daha merkezi lokasyonda bulunan yogun ve bitisik nizam konut alanini,
Metrokent; ise planh bicimde ayrik nizam gelisen ve kentin ceperinde yer alan

gelisme konut alanini temsil etmektedir.

Kirazli-Basaksehir-Olimpiyat Metro Hatt’'nin yapimina 2006 yilinda baslanmis
olup Haziran 2013 yilinda yolculu isletmeye agilmistir.! S6z konusu metro hatti
15,9 km uzunlugunda olup giizergah {izerinde 11 istasyon bulunmaktadir. Kirazli-
Basaksehir-Olimpiyat Metro Hatti1 yar1 otomatik sinyalizasyon sistemine sahip
olup, teorik olarak 8li dizi ve 90 sn’lik sefer siklig1 ile saatte tek yonde 70.000
yolcu tasima kapasitesine sahiptir. Kirazli-Basaksehir-Olimpiyat Metro Hatt’'nin
kuzey ve giiney uclarinda insaati devam eden iki farkli uzatma hattindan
bahsetmek miimkiindiir. Bunlardan ilki hattin Kirazli tarafindan Yildiztabya ve
Haznedar iizerinden Incirli'ye ugrayip Bakirkdy sahile uzadigi 9 km uzunluk ve 8
istasyona sahip boliimdiir. Diger taraftan s6z konusu metro hatti, Metrokent
Istasyonu'ndan sonra ise 6 km ve ilave 4 istasyon ile Gam Sakura Sehir Hastanesi
ve konut gelisme alanlarindan olan Kayasehir’e uzamaktadir. Dolayisiyla Kirazli-
Basaksehir-Olimpiyat Metro Hattmin uzatmalari ile birlikte daha verimli ve

faydali bir rayli sistem olacag1 diisiiniilmektedir (bkz Sekil 4.4)

'https://www.metro.istanbul/Hatlarimiz/HatDetay?hat=M3, Erisim:06.12.2021
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Sekil 4.4 Metro Giizergahi ve Entegrasyon Hatlari
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4.1.1 Istasyon Bolgelerinin Degerlendirilmesi

Bu boliimde, M3-Kirazli-Basaksehir Olimpiyat Metro Hatti'min istasyon bolgeleri

yapisal ve yansittig1 karakteri acisindan analiz edilecektir.
4.1.1.1 Kirazh Istasyonu

Hattin ilk durag Kirazh Istasyonu M1-Yenikapi-Havalimani-Kirazli Metro hattinin
Kirazl1 istasyonu ile ayni mekanda c¢oOziimlenmis ve fiziksel entegrasyon
saglanmistir ve hattin en yogun istasyonlarindan biridir. Kirazli Istasyonu,
Bagcilar Ilcesinin Kirazli Mahallesinde yer almaktadir (bkz Sekil 4.5 ). Istasyon
cevresindeki konut alaninin zemin kat kullanimi giiniibirlik ticaret ihtiyacini
karsilayabilecek hizmet ve ticaret alanlarindan olusmaktadir. Istasyonu cevreleyen
bolgede 3-8 kat arasinda degisen bitisik nizam apartmanlar 6nemli bir yogunluk
olusturmaktadir. Diger taraftan mahallenin merkezinden ceperine dogru ticari
isleve ek olarak zemin ve bodrum katlarda kiiciik tiretim tesisleri olan atolye ve
ticari birimler de bulunmaktadir. Kirazli mahallesi konutun yogun oldugu bir
bolge olmasi nedeniyle ev-is (home based-work) ve ev-okul (home based school)
yolculuklarini {iretme acisindan o©nemli bir potansiyel barindirmaktadir.
Istasyonun bulundugu mekanda toplu tasimay: 6zendirmek amaciyla park et-
devam et otoparki kurgulanmustir. Istasyonun yakin ¢evresinin nazim plani ve

miilkiyet durumu Sekil 4.6 ve Sekil 4.7°de sunulmustur.

Kirazh - Bagakgehir - Olimpiyat Metro Hatt
Mevcut Matlar

Ingaat Asamasindaki Hatlar

Sekil 4.5 Kirazli Istasyonu Vaziyeti
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4.1.1.2 Yeni Mahalle Istasyonu

Yenimahalle Istasyonu, Kirazl’dan sonraki ikinci istasyonudur. Bu istasyon da
Kirazli Mahallesi sinirlar1 icerisinde yer almakla birlikte konut tipleri acisindan
daha yeni ve gelismis bir yap1 sergilemektedir. Istasyon civarindaki sokaklarda
3-8 katl bitisik nizam konut fonksiyonlar1 olmakla birlikte site biciminde gelismis,
daha genis ve ferah alanlara sahip konutlar da yer almaktadir( bkz Sekil 4.8).
Yenimahalle Istasyonu’nun hemen batisindan Mahmutbey Caddesi gecmektedir.
Bu cadde Bagcilar ilcesinin en onemli ulasim akslarindan biri olarak istasyona
yaklasik olarak 250 m yiiriime mesafesinde bulunmaktadir. Diger taraftan
istasyonun bulundugu arazinin hemen yakininda ilkogretim ve lise egitim tesis
alan1 insaati devam etmektedir. Yine istasyon girisine 200 m mesafede Bagcilar
Belediyesi'nin sosyal ve kiiltiirel tesisi bulunmaktadir.  Yenimahalle Istasyon
cikisinda sehrin farkli noktalarina diizenlenen otobiis seferlerinin terminal noktasi
bulunmaktadir. Bu bakisla istasyonun otobiis hatlari ile de beslendigini séylemek
miimkiindiir. Istasyonun hemen bitisiginde yer alan biiyikk parsele imar
durumunda ticari bir fonksiyon yiiklenmistir. Dolayisiyla bu bolgede yapilacak bir
ticaret merkezinin istasyon kullanim oranini etkileyecegi degerlendirilmektedir.

Imar ve miilkiyet durumlar sirasiyla Sekil 4.9 ve Sekil 4.10’te verilmektedir.

Kirazli - Bagakgehir - Olimplyat Metro Hatti

Meveut Hatlar

e

Sekil 4.8 Yeni Mahalle istasyonu vaziyeti
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4.1.1.3 Mahmutbey Istasyonu

Mahmutbey istasyonu, M3 Hattinin iiciincii istasyonu olup, énemli bir ulasim
aksinda yer almakta ve Kabatas-Mahmutbey hattiyla entegrasyon noktasi
olusturmaktadir (bkz Sekil 4.11.) Bolgedeki imar durumu genel olarak konut ve
ticari fonksiyonlarla donanmistir. istasyon bélgesinin yakiminda bitisik nizam
konutlarla birlikte marka ve site projeler de yer almaktadir. Sekil 4.13’e bakilirsa
Mahmutbey Istasyonu'nun etrafi biiyiikk oranda 6zel miilkiyet sahipligindedir.
Bunun yanisira nazim imar planindan, bolgenin bir degisim siireci icerisinden
oldugu goriilmektedir. Ozellikle istasyonun hemen yakinindaki parseller ticaret
agirlikli olarak yenilenmektedir. Konut ve ticari alanlari icin TAKS:2,00 kabul
edilmistir. Sekil 4.12’teki imar planlarinda sosyal donatilar icin 6ngortiler olsa da
mevcut durumda yetersizlik gozlemlenmektedir. Istasyon cevresinin basta plansiz
gelisip sonradan yasallagsmasi, yogunluklarin parcacil planlarla artirilmasi ulasim
olanaklarinin elverisli olmasi1 nedeniyle arsa bedellerine bagli olarak kamulastirma
maliyetlerinin yiikselmesi kentsel donatilarin yetersiz kalmasina neden
olmaktadir. Diger taraftan mahalleyi kuzey-giliney dogrultusunda kesen ve yapay
bir esik olusturan Bosna Caddesi, istasyonun mahallenin batisina hizmet vermesini
gliclestiren bir unsurdur. Bu sebeple istasyon agirlikli olarak Bosna Caddesinin

dogusuna hizmet etmektedir.

"a
o

Sty

T
—

Kirazh - Bagakgehir - Olimpiyat Metro Hattg D
i 1 e
= Ingaat Agamasindaki Hatlar L

Sekil 4.11 Mahmutbey Istasyonu Vaziyeti

59



09

GOSTERIM
‘ SINIRLAR

[:] PLAN ONAMA SINIRI
*‘l‘ E RISKL| ALAN SINIRI

SU KANALLARI KORUMA KUSAGI
CEPHE GizGisi

E KORUNAN CEPHE CIZGISI
[:] ONERILEN CEPHE GIZGIS|

KENTSEL CALISMA ALANLARI

HeRH TICARET + KONUT ALANI

- TICARET ALANI
SOSYAL ALTYAPI ALANLARI
- EGITIM ALANI
4 - SAGLIK ALANI
E@ SOSYAL TESIS ALANI
I:E KULTUREL TESIS ALANI

- OZEL SOSYAL ALTYAPI ALANI

L[E]] sroraLam

m IBADET ALANI
- SANAY! ALANI

AGIK VE YESIL ALANLAR

-

Sekil 4.12 Mahmutbey Istasyonu, Nazim Imar Plan1 Durumu



19

,.’: 'L-L~

' p 3
s ~
. =7 2

1
=
-
~
-~

fffff

\ __pni
RN
R

. 1 I A Y LM o W el b R e e B

[ Emlak Konut GYO
[ Maliye Hazinesi

{ Wl Kamu Ortak Mal
‘ I Kamu
[ Cemiyet,Dernek Kooperatif

[0 Hisseli BB Parselleri(Maliye Hazine harig)
[1] Hisseli Maliye Hazine Parselleri

A By [ Diger Tazel Kigiler
. e ." " _ . Diger Hisseli Parseller
= ‘ m | Tapusuz

\

S, ~

~

Sekil 4.13 Mahmutbey Istasyonu, Miilkiyet Durumu



4.1.1.4 ISTOG Istasyonu

ISTOG istasyonu, Kirazli-Basaksehir-Olimpiyat Metro Hatt'min dérdiincii
istasyonudur. S6z konusu istasyon TEM otoyolunun kuzeyinde yer almakta olup,

ISTOQ a erisime odaklanan bir konuma sahiptir (bkz Sekil 4.14)

ISTOC Ticaret Merkezi, Eminénii bolgesindeki Tahtakale, Kantarcilar, Mercan,
Yesildirek, Kiiclikpazar, Siileymaniye, Sirkeci, Cagaloglu ve Beyazit'taki cesitli
ticari alt sektorlerde hizmet veren toptanci esnafinin bir araya gelerek kurdugu bir
kooperatiftir. Toptanci Esnafinin Eminonii yarimadasinda zor sartlarda calismasi,
Istanbul icindeki giderek yogunlasan trafik sikisikligi, sagliksiz kosullara sahip
isyerleri, kisith ulasim altyapisina bagl olarak lojistik sorunlar nedeniyle modern
calisma alani kurgulamak amaciyla planlanmistir. 1984 yilinda hizmete giren
ISTOG, Mahmutbey’de TEM Otoyolu'na 2 kilometre cepheli olmak {izere, 1.1
milyon metrekare alanda kurulmustur.? Metro altyapisi yaklasik olarak 6000
diikkanin bulundugu toptan ve perakende ticaret agisindan biiyiik bir cekim
noktast olan ISTOCa o6nemli bir ulasim hizmeti saglamaktadir. Istasyon

bolgesinin imar ve miilkiyet durumlar Sekil 4.15 ve Sekil 4.16’de verilmektedir.

—

. e i
OSTERIM

Kirazh - Bagakgehir - Olimpiyat Metro Hatt:
Ingaat Agamasindaki Hatlar

Sekil 4.14 ISTOC Istasyonu Vaziyeti

2https://www.istoc.com.tr/kurulus-amaci.html, Erisim: 06.12.2021
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4.1.1.5 Ikitelli Giiney Sanayi Istasyonu

ikitelli Giiney Sanayi Istasyonu Sekil 4.17’de goriindiigii gibi Ikitelli Organize
Sanayi sitelerinde hizmet veren dokiimciiler, kalipcilar, ayakkabicilar veya oto
sanayi gibi farkli sektorleri baridiran organize sanayi bolgelerinin ortasinda yer
almakta olup, oOzellikle ev-is yolculuklarina hizmet eden bir istasyondur. S6z
konusu Istasyonda ikiye ayrilan hattin bir kolu Basaksehir’e giderken diger kolu

ise Ziya Gokalp Mahallesi iizerinden Olimpiyatkoy’e gitmektedir.

Sekil 4.18’de verilen Nazim imar planlarina gore, istasyon yerinin tamamen bir
sanayi bolgesinin ortasinda kaldig1 goriilmektedir. Diger taraftan Sekil 4.19’deki

miilkiyet durumunda kamudan cok 6zel miilkiyette oldugunu vurgulamaktadir.

ikitelli-Giiney Sanayi Istasyonu'nun 6zellikle ev-is yolculuklarina hizmet ettigi ve

sanayi calisanlarina 6nemli 6lciide ulasim imkani sundugu bilinmektedir.

ikitelli Giiney Sanayi Istasyonunun bir baska 6zelligi de M3-Kirazli-Basaksehir-
Olimpiyat Metro Hattr'nin catallandigi mevki olmasidir. Bu yoniiyle hem
Basaksehir'deki konut alanlarina hem de Ziya Gokalp ve Olimpiyatkoyi
cevresindeki konut, ticaret ve kentsel donati alanlarina hizmet veren bir yapidadir.
Dolaystyla Ikitelli Giiney Sanayi Istasyonu cevresinde calisma alanlari bulunmasi

sebebiyle , ISTOC ile beraber ev-is yolculuklari ceken bir istasyondur.

. - < y
QIKITELLI SANA

NT ‘x

Kirazh - Bagakgehir - Olimpiyat Metro Hatt
Ingaat Asamasindaki Hatlar

Sekil 4.17 Ikitelli Sanayi Istasyonu Vaziyeti
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4.1.1.6 Turgut Ozal ve Siteler Istasyonlar

Turgut Ozal ve Siteler istasyonlarina iliskin vaziyet planlar sirasiyla Sekil 4.20 ve Sekil
4.21’de verilmektedir. Bu istasyonlar da Ikitelli Giiney Sanayi gibi cok biiyiik oranda
sanayi fonksiyonunsa sahiptir. Sanayi bolgesine konumlanan bu istasyonlarin da
agirhikl olarak ev-is yolculuklarina hizmet ettigi diisiiniilebilir. Istasyonlara iliskin imar

plani ve miilkiyet haritalar Sekil 4.22 ve Sekil 4.23’te verilmektedir.
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4.1.1.7 Basak Konutlarn Istasyonu

Basak konutlari Istasyonu hem perakende ticaretin hem de toplu konutlarin yogun
oldugu bir lokasyonda yer almaktadir. Kaba bir degerlendirme ile istasyonun dogu
tarafi sanayi ve ticaret fonksiyonlarina bati tarafi ise biiyiik oranda konutlara hitap
etmektedir (bkz Sekil 4.24). Istasyon Basaksehir Ilcesinin konut yogunlugu
acisindan iki biiyiik mahallesinden biri olan Basaksehir Mahallesine hizmet
etmektedir. Lokasyon olarak Basaksehir 1. Etap konutlarinin komsulugunda olan
istasyona Basaksehir 2. etaptan da yaklasik 600 m’lik yiirlime mesafesinde erisim
saglanabilmektedir. Mahallede sosyal donati ihtiyaci kamusal alanda degil de
biiyiik oranda site tarzi konut alanlar1 icinde, yani 6zel miilk kapsaminda
saglanmaktadir. Buradaki konut iiretimi 1990’h yillarin ikinci yarisinda IBB
istiraki olan KIPTAS ile baslamis, zaman icerisinde 6zel miitesebbislerin katkisiyla
gelismistir. M3 Hatt1 bu bolgede yer alan konut sakinlerine 6nemli bir toplu ulasim
olanagi sunmaktadir. Sekil 4.25’te verilen nazim imar planina bakilirsa istasyonun
dogusu sanayi lekesinin devami niteliginde, batisi ise konut bolgesi olarak
goriilmektedir. Dolayisiyla s6z konusu istasyon hem konut alanlarina hem de
calisma alanlarina hizmet vermesi nedeniyle sabah ve aksam saatlerinde
yolculugu hem iireten hem de ceken bir yapiya sahiptir. Miilkiyet durumuna gore

ise cesitli ve dengeli bir sahiplikten bahsetmek miimkiindiir (bkz Sekil 4.26)

Kirazh - Bagakyehir - Olimpiyat Metro Hatty | =

Ingaat As dakiMatlar g

Sekil 4.24 Basak konutlar1 Istasyonu Vaziyeti
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4.1.1.8 Metrokent Istasyonu

Kirazli-Basaksehir-Olimpiyat Metro Hattrmin 2021 yili itibariyle son durag:
Metrokent Istasyonu’dur. Daha once de bahsedildigi gibi hattin kuzey yonde

Kayasehir’e dogru uzatilmasina yonelik yapim calismalar1 devam etmektedir.

Metrokent Istasyonu, yiiksek yogunluklu, cok katli ve icinde donatilarin da
oldugu, kapali 6zel miilke ait sitelerin yer aldig1 bir lokasyonda bulunmaktadir.
Istasyonun hemen bitisiginde istasyona da ismini veren yaklasik 1000 konutluk
bir site bulunmaktadir. Bununla birlikte istasyonun Basaksehir 5. Etap, Deprem
Konutlar1 Gé¢men Konutlar1 gibi toplu konut bélgelerine de hizmet verdigi
goriilmektedir. Istasyon civarinda giinliik alis verislerin yapildig1 perakende ticaret
noktalar1 ile bankalarin subeleri bulunmaktadir. Istasyonun hemen yakinindaki

konut tipolojisi, orta-iist gelir diizeyine hitap etmektedir (bkz Sekil 4.27).

Bu istasyon ayni zamanda ana otobiis terminali ile entegre olacak bicimde
kurgulanmistir. Boylece hem besleme otobiis hatlar1 (feeder bus) ile metro
istasyonuna yolcu erisiminin pekistirilmesi hem de ana otobiis hatlar1 ile metro

baglantis: giiclendirilerek istasyonun veriminin artirilmas: amaclanmustir.

Sekil 4.28 ve Sekil 4.29’ daki imar ve miilkiyet durumlarina bakilirsa, istasyon
etrafindaki mevcut/planlanan konut ve ticaret fonksiyonlarinin karma istasyon

kullanim oranlarini artiran etkiler yaratmaktadir.

Kirazh - Bagakgehir - Oimpiyat Metro Hatt

Ingaat Agamasindaki Hatlar '

Sekil 4.27 Metrokent Istasyonu Vaziyeti
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4.1.1.9 Ziya Gokalp Istasyonu

Ziya Gokalp Istasyonu, Kirazli-Basaksehir-Olimpiyat Metro Hattr'min catallanarak
Olimpiyat Stadina dogru devam ettigi yondeki ilk istasyondur. S6z konusu metronun
ana isletme dongiisii -Kirazli-Metrokent arasinda iken, Ziya Gokalp yOniine devam
edecek yolcularin ikitelli Giiney Sanayi istasyonunda aktarma yapmasi gerekmektedir.

Sekil 4.30’da istasyonun vaziyet plani ve diger rayl sistemlerle iligkisi verilmektedir.

Imar ve miilkiyet durumlarinin verildigi Sekil 4.31 ve Sekil 4.32’ye gore istasyonun hem
konut bolgesine, hem sanayi fonksiyonlarina hem de ana cadde iizeri ticari isletmelere
hizmet verdigi anlasilmaktadir. Istasyon cevresinde hem konut hem de sanayi islevinin
bulunmasi ev-is yolculuklar agisindan aksam ve sabah zirve saatlerinde dengeli bir
tiretim-cekim diyagrami olusturacagini gostermektedir. Bununla birlikte 1980’lerde
plansiz kentlesmenin olusturdugu diizensiz yapilasma ve yeni konut ihtiyaclari
sebebiyle istasyon bolgesinin hemen etrafinda bir kentsel doniisiim siireci
planlanmaktadir. Basaksehir Belediyesi tarafinda yiiriitiilen bu siirecin hayata gecmesi
ile birlikte metro istasyonu etrafinda sekillenecek bir toplu konut projesinden
bahsetmek miimkiin olacaktir. Diger bir ifade ile bu tez calismasinin da ana temasini
olusturan metro istasyonlar1 ekseninde sekillenen bir kentsel tasarim 6rnegi ortaya

konulacaktir.

-iL8
GOSTERIM

Kirazh - Bagakgehir - Ofimpiyat Metro Hattd L
[ Ingaat Ag daki Hatlar )

Sekil 4.30 Ziya Gokalp Istasyonu
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4.1.1.10 Olimpiyat Istasyonu

Olimpiyatkdy Istasyonu, Ma3-Kirazli-Basaksehir-Olimpiyat Metro Hattr'min son
istasyonudur. Sekil 4.33'den anlasilacag1 gibi istasyonun asil amaci spor
miisabakalarina seyirci tasimak veya mag sonrasi olusan kalabaligi sehir merkezine
ulastirmaktir. Bununla birlikte istasyon civarindaki yerlesim alanlarindaki yolcular
besleme otobiis hatlar: ile Olimpiyat istasyonuna oradan da M3-Kirazli-Basaksehir-
Olimpiyat Metrosuna entegre olmaktadir. Ayni zamanda istasyon bolgesinde park et-

devam et tiirii biiyiik bir otopark hizmeti de sunulmaktadir.

Atatiirk Olimpiyat Stad Tesisi, icinde ve ¢evresinde olimpiyat miisabakalarin yapilacag:
alanlarin kurulmasi, sporcu ve izleyicilerin sosyal ihtiyaclarinin karsilanmasi amaciyla
planlanmis ve insa edilmistir. Metro hatti da 2000’li yillardan itibaren, birkac kez devlet
politikas1 olarak, tilke tanitimi ve prestiji acisindan ev sahipligi bagvurusunda bulunulan

yaz olimpiyatlarina altyapi sunmak amaciyla hayata ge¢mistir.

Olimpiyat istasyonundan sonra devam eden hat metro aracglarinin bakim ve depolama

ihtiyaclarinin karsilandig triyaj alanina ulagmaktadir.

Sekil 4.34'te verilen imar durumu bélgenin biiyiik oranda sosyal donati olarak
cevrelendigini gostermektedir. Diger taraftan Sekil 4.35’te gosterilen miilkiyet durumu

da arazinin tamamen hazine sahipliginde oldugunu ifade etmektedir.

/
P

Kirazh - Basaksehir - Ofimpiyat Metro Hatt,

Sekil 4.33 Olimpiyat Istasyonu Vaziyeti
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Tez cercevesini belirlemek icin, M3 hatt1 iizerindeki

11 istasyon bolgesi arazi

kullanimi ve yakin cevre islevleri acisindan incelenerek calismaya uygunlugu

bakimindan degerlendirilmistir (bkz Tablo 4.3) Metronun gayrimenkul degerleri

tizerindeki etkisinin incelendigi literatiir taramasinda esas alinan islev konut

alanlari idi. Bu baglamda literatiir taramasinin da isaret ettigi bicimde, cevresinde

konut alanlarinin oldugu metro istasyonlarina odaklanilmistir.

M3-Kirazh-

Basaksehir-Olimpiyat Metro Hatti'nda yer alan 11 istasyondan 6 tanesi, konut

islevinin oldugu alanlar olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Tablo 4.3 Istasyonlarin konut kullanimi acisindan degerlendirilmesi

No M3 Hatti Istasyon etrafindaki Tez kapsaminda
istasyonlar arazi kullanim kullanma durumu
Kirazh Plansiz yogun konut+saglhk su+
1| yogun konut+sagliksiz yapi stogu o s
Istasyonu giinliik perakende ticaret Degerlendirilebilir
Yenimahalle Plansiz konut+ iyi Kkalite togu+
5 | yi yap1 stogu y e
Istasyonu kismen perakende ticaret Degerlendirilebilir
Mahmutbe _ti i
3 : y Pla£151z konut-ticaret + orta kalite yapi Degerlendirilebilir
stasyonu stogu
iSTOC
4 istasyonu Planl ticari alan+orta kalite yap1 stogu Uygun degil
ikitelli Gliney
5 Sanayi ista syonu Planhi sanayi alani, sagliksiz yap1 stogu Uygun degil
Turgut Ozal
6 fstasyonu Planl sanayi alani, sagliksiz yap1 stogu Uygun degil
Siteler Planli sana i i
- y1 ve ticaret + orta kalite yap1 ..
7 Istasyonu stogu+ planh kismen konut Uygun degil
Basakkonutlar Planli vosun konut. ivi kalit to8
g | . yogun konut, iyi kalite yap1 stogu, o s
Istasyonu glinliik perakende ticaret+kismen sanayi Degerlendirilebilir
Metrokent Planli yogun konut, iyi kalite yap1 stogu 3 s
7 Istasyonu giinliik perakende ticaret Degerlendirilebilir
Ziya Gokalp Plansiz vosun konut-+saslik St
10 | ¢ yogun konut+sagliksiz yapi stogu o s
0 Istasyonu giinliik perakende ticaret+kismen sanayi Degerlendirilebilir
OlimpiyatkGy Planli sosyal donati bélgesi+iyi kalited
11 | ; \f gesi+iyi kalitede ..
Istasyonu yapi stogu Uygun degil

Konut fonksiyonu olan bolgelerin de ayirt edici 6zelliklerini 6ne cikarmak

acisindan konut karakteri olanlari istasyonlarin secilmesine 6zen gosterilmistir. Bu

83




bakisla toplu konut acisindan diizenli gelisen Metrokent ile diizensiz yapilasan
ama kendi icinde homojen 6zellikler gosteren Kirazli istasyonu arastirma

kapsaminda secilmistir.
4.1.2 Metrokent Istasyonu Gevresindeki Sosyoekonomik Yap:

Metrokent Istasyonu, 2000li yillarla birlikte yerlesime acilan ve 2009 yilinda ilce
olan Basaksehir'in en Onemli yerlesimlerinden biri olan Basak Mahallesi'nde
konumlanmistir. Metrokent Istasyonu ayni zamanda Basaksehir ilce sinirlari
icerisinde yer alan besleme otobiis hatlari ile sehir merkezine giden otobiis
hatlarinin yer aldig1 ana otobiis terminaline entegre durumdadir. Béylece Istasyon
verimliliginin artirllmasi amaclanmistir. Sekil 4.27°de Metrokent istasyon

bolgesinin genel vaziyeti gosterilmektedir.

Sekil 4.36 Metrokent goriiniim

Metrokent Istasyonu yiiksek yogunluklu, cok katli ve cogunlukla site biciminde
yapilasmus olan bir bolgede yer almaktadir. Istasyonun hemen bitisiginde ismini
de metrodan alan yaklasik 1000 konutluk bir site bulunmaktadir. Ayrica metro
istasyonu bolgede Basaksehir 5. Etap, Deprem Konutlari, Go¢men Konutlar1 gibi

baska toplu konut bélgelerine de hizmet etmektedir. Istasyon civarinda giinliik
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ticari faaliyetlerin yapildig1 perakende ticaret noktalar ile banka subeleri gibi
hizmet sektoriinde faaliyet gosteren isyerleri de bulunmaktadir. Genel olarak
semtte altyapi olanaklari, peyzaj, ticari islevler, sosyal ve kiiltiirel imkanlar,
rekreasyonel faaliyet alanlar1 gibi bir komsuluk grubunda olmas: gereken donati
ve islevler olusturulmustur. Bu bakimdan s6z konusu bolgenin sosyoekonomik
acidan orta-iist seviyeye hitap ettigi soylenebilir. Bu durum bir sonraki boliimde

Kirazli ile karsilastirmali ve sayisal olarak aciklanacaktir.

Metrokent bolgesi, toplu konut kiiltiiriine pararel olarak agirlikla cekirdek aile
yapisinin yogunlastig1 bir mahalle olarak da degerlendirilebilir. Bu sosyal yap1 icin
¢ekim unsuru olacak sekilde yap1 stogu da 3 oda ve daha fazlasi olacak sekilde
kurgulanmistir. Bunun yani sira konut alanlar1 disinda rekreasyon alanlari, cocuk
oyun alanlar1 ve giinliik ihtiyaci karsilayacak ticari birimlerin de yeterli seviyede
bulunmasi da sakin, diizenli ve giivenli bir aile hayatim1 destekleyen unsurlar
arasindadir. Daha 6nce de ifade edildigi gibi semtteki ticari islevler daha ¢ok ana
cadde tiizerindeki diikkanlar ve kiiciik Olcekli ticari isletmelerden olusmakta ve
giinliik ihtiyaclarn karsilamaktadir. Bahsi gecen ticari birimler agirlikla mahalle
Olceginde hizmet vermekte olup, cevreden yolculuk ¢ekecek potansiyelde degildir.
Diger taraftan yerlesimin sehrin merkezinden uzakta konumlanmasi ise oldukca

kisith ofis tipi hizmet alanlari ile karsilik bulmaktadr.

Metrokent Istasyonu cevresi yiiksek yogunluklu, yiiksek katli ve kapali sitelerden
olusan bir yerlesim alani olmasi nedeni ile iilkenin farkli sehirlerinden gelerek
Istanbul’a yerlesen niifusu icinde barindirmaktadir (bkz Sekil 4.36). Bu yoniiyle
birbiriyle akraba iliskilerinin zayif oldugu, kiiltiirel farkliliklarin daha belirgin
ortaya ciktigi heterojen bir karakter sergilemektedir. Istanbul'un bazi
mahallelerinde bulunan yerel derneklerde oldugu gibi hemserilik motivasyonuyla
bir araya gelme faaliyetleri bu bolgede oldukca zayif goriinmektedir. Bu yoniiyle
metrokent bolgesinde yasananlar akrabalik iliskilerinin yogun sekilde hayata yon
verdigi, sosyal cevreyle etkilesimli ve disa dontik bir hayattan ziyade genellikle
sakin giivenli, korumaci ve aile mahremiyetini daha fazla 6nemseyen bir sosyal

hayat stirmektedir. Bu durum bir tercih oldugu gibi bazi acilardan ise komsuluk
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iligkilerinin de zayiflamasina ve yasayanlar iizerinde olumsuz etki gostermesine

neden olabilmektedir.

Yiiksek bloklarda yasayan insanlarin merdiven cikarken bile birbirini géormedigi,
bina otoparkindan dogrudan konutuna gectigi yavan bir kurgu nedeni ile sosyal
cevreyle etkilesimi en az seviyeye inmektedir. Diger yandan bu boélgede yasayan
cekirdek ailede, ebeveynlerinin genellikle her ikisinin de calisma hayatinda yer
almas1 ve uzun mesai saatleri konutta gecirilen siireyi kisaltmaktadir. Bu durum
ailelerde sosyal etkilesim saglayabileyen bireylerin sadece cocuklarla sinirh
kalmasina neden olmaktadir. Sonuc olarak bu bolge, kendi icine kapali ve aileyi

biiyiik oranda merkeze alan bir yasam dongiisiine hizmet etmektedir.

4.1.3 Kirazh Istasyonu Cevresindeki Sosyoekonomik Yapi

Kirazli Mahallesi, bagli oldugu ilcenin en eski yerlesim birimlerinden olup, 1992
yilinda Giinesli ve Mahmutbey semtleri ile birleserek Bagcilar’i olusturmustur. S6z
konusu ilcenin 22 mahallesinden biridir. Istasyona ismini veren Kirazli semti
biiyiikk oranda az kath apartmanlardan olusan konut bélgesidir. Istasyon
bolgesinde, kat adetleri artmakta ve 3-8 kat arasinda degisen apartmanlar semtin

onemli bir kismini olusturmaktadir (bkz Sekil 4.37).

Istasyonu cevreleyen Hoca Ahmet Yesevi Caddesi ve Mevlana Caddesinde
konutlari, cogunlukla zemin katlarda ticari fonksiyonlar1 kapsamaktadir. Ayrica
Istasyon yaninda “park et-devam et” konseptine uygun biiyiik ve uygun fiyatli bir
otopark bulunmaktadir. Diger taraftan mahalle aralarinda konutlarin ilk
katlarinda yer yer atolye biciminde sanayi alanlarina ve giinliik ihtiyaglar
karsilayabilecek olcekte olan kiiciik ticari isletmelerine rastlanmaktadir. Kirazl
mahallesi ev merkezli is ve okul yolculuklar1 iiretme acisindan 6nemli bir

potansiyel barindirmaktadir.
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Sekil 4.37 Kirazli gortiniim

Kirazli Istasyonu bolgesinde, Metrokent Istasyon bolgesinden farkli olarak az
sayida dairesi olan kiiciik apartmanlar yer almakta, bu durum ise birbiri ile iligki
kurmaya egilimli bir sosyal yapiy1 da beraberinde getirmektedir. Goreceli olarak
daha diisiik gelirli insanlarin birbirlerine destek olmak amaciyla memleket bagini
da kullanarak bir araya gelmeleri bolgenin hemsericilik 6zellikleri de 6n plana
¢ikarmaktadir. Kirazli bolgesinde Sivas, Tokat, Sanlurfa, Malatya, Sinop, Kars,
Elazig ve Malatya gibi sehirlerden gocle gelen vatandaslar belli semt ve sokaklarda
yogunlasmis durumdadir. Bu yapida ozellikle hemsehri dernekleri ve giiclii
komsuluk iligkileri ile diigiin, nisan, dogum, cenaze gibi sosyal cevre desteginin
hissedildigi durumlarda sosyal bakimdan giiclii iligkiler kurulabilmektedir.
Ornegin ramazan ayinda Kirazli Istasyon bolgesinde farkli sehirlerin kiiltiirel
faaliyetlerini gosterdikleri “sehir gilinleri” organizasyonlar1 yapilmaktadir. Diger
taraftan bayram veya yaz tatili gibi dénemlerde sehirlerarasi otobiisler Istanbul
seferlerini mahalleden otobiis kaldirarak yapabilecek yolcu yogunluguna
ulagmaktadir. Bu yoniiyle Kirazli Mahallesi Metrokent istasyonunun yer aldigi
Basak Mahallesine gore daha homojen ve hemserilik 6zelliklerinin 6nemsendigi

bir yapidadir.
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Kirazli mahallesi, oldukca eski bir yerlesim yeri olmasi nedeniyle kendi icinde
giinliik ihtiyaclarini karsilayabilecegi bir ticari faaliyet alani1 gelistirmistir. Benzer
sekilde kentsel donat1 bakimindan da ilk, orta, lise egitim kurumlar, aile saglig
merkezi, hastane gibi saglik ihtiyaclari, perakende ticaret gibi cesitli olanaklara

sahiptir.

4.1.4 Caligma Sosyoekonomik ve Demografik Yonden Karsilagtirilmasi

Galisma alanlarindaki sosyoekonomik yapiyla ilgili gézlemler 6énceki boliimlerde
yapilmis idi. Bu goézlemleri desteklemek iizere kapsamli bir calisma olan Istanbul
Ulasim Ana Plan1 (2011)'nin hane halki anketlerindeki demografik ve
sosyoekonomik yapi verileriyle séz konusu iki bélgedeki durumu Istanbul
ortalamasi ile karsilastirilmistir. Buna gore Sekil 4.38’te verilen hanehalki
gelirlerinin kiyaslamasina gore Metrokent bélgesi hem Kirazli hem de Istanbul
ortalamasina gore oldukca fiist seviyede bir gelir diizeyine sahip oldugu

degerlendirilmektedir.

HANEHALKI GELIR DEGERLENDIRMESI
2021- YILI
16000
14000 13395
12000
10000
8000
6000
4000

2000

Hanehalki Ortalama Geliri (TL)

Kirazli istasyon Bolgesi Metrokent istasyon istanbul Ortalamasi
Bolgesi

Sekil 4.38 Hanehalki aylik geliri®
Yine Sekil 4.39’teki ev sahipligi oranlarina gore, Metrokent bu bakimdan da hem

Istanbul ortalamasinin hem de Kirazl’nin iizerinde kalmaktadir.

32011 yili verileri, Merkez Bankasi Euro kuru artisi uyarinca 2021 yili verileriyle giincellenmistir.
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KONUT SAHiPLiGi DEGERLENDIRMESi
2011- YILI
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20,0%

10,0%

0,0%
Kirazli istasyon Bélgesi Metrokent istasyon istanbul Ortalamasi
Bolgesi

Sekil 4.39 Konut sahipligi

Sekil 4.40 ve Sekil 4.41’da verilen grafiklere gore,  sosyoekonomik seviye
acisindan gosterge niteligi tasiyan arag¢ sahipligi ve kira degerleri de benzer
sonuclar1 desteklemektedir. Metrokent bolgesindeki goreli gelir diizeyi yiiksekligi
kira miktarlar1 ve 6zel ara¢ sahipligi oranlarina da yansimistir. Buna gore
Metrokent bolgesindeki ekonomik imkanlarin hem Kirazl’dan hem de Istanbul

ortalamasindan yiiksek oldugu degerlendirilmektedir.

ARAC SAHIiPLiIGi DEGERLENDIRMESI
2020- YILI
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Kirazl istasyon Bélgesi Metrokent istasyon istanbul Ortalamasi
Bolgesi

Sekil 4.40 Arac sahipligi*

42011 yil verileri giincel TUIK oranlari ile artirilmistir.
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KiRA BEDELi DEGERLENDIRMESi

2021- YILI
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0
Kirazli istasyon Bolgesi Metrokent istasyon istanbul Ortalamasi
Bolgesi

Sekil 4.41 Aylik kira degerleri °

Metrokent’teki lisans egitim seviyesi Kirazli'ya gore belirgin sekilde yiiksektir (bkz
Sekil 4.42). Yas ortalamasi agisindan ise her iki calisma alani da Istanbul
ortalamasinin altinda kalmaktadir. Bununla birlikte Metrokentteki yas ortalamasi
daha diisiiktiir. Yasin ortalamasinin diisiik olmasi, calisma cagindaki niifusunun

fazla olmasina isaret etmekte olup, ev-is ve ev-okul yolculuk talebini

artirmaktadir.
LiSANS EGiTiMi DEGERLENDiRMESI
2011- YILI
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Kirazh istasyon Bokeesi Metrokent istasyon istanbul Ortzlamas

Balgesi

Sekil 4.42 Egitim seviyesi

52011 yili verileri, Merkez Bankasi Euro kuru artisi uyarinca 2021 yili verileriyle giincellenmistir.
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YAS ORTALAMASI DEGERLENDIRMESI

2011- YILI
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Kirazh Istasyon Balgesi  Metrokentistasyon Balgesi  Istanbul Ortalamas
Sekil 4.43 Yas ortalamasi

Alan calismasinda secilen Metrokent ve Kirazli istasyon bolgelerinin yapisal
durumu 6nceki boliimlerde detayli sekilde yorumlanmisti. Bu boéliimdeki ise 2011
yilinda yayinlanan ulasim ana plant kapsaminda mahalle bazinda ve kent
genelinden toplanan kantitatif verilerle de iki bolge arasindaki farkliliklar ortaya

konulmustur.

Kirazl’da dar enkesitli caddeler ve bitisik nizam yapilasma nedeniyle yapilar
birbirlerine yakin konumlanmistir. Oysa Metrokent insan 6lceginin cok tistiinde
bir yapilasmaya sahiptir. Apartmanlar yiiksek, bloklar arasindaki acikliklar
genistir. Site bir ugtan bir uca yiiriime mesafesini zorlar biiytikliiktedir. Araca
bagimli yasam bi¢cimi bu mahallenin konumu kadar bu olcegin de dogal

sonucudur.

Aylik hane halk: geliri, ortalama kira degeri, konut sahipligi ve arac sahipligi gibi
ekonomik seviyeyi tarif eden gostergeler acisindan ele alindiginda Metrokent
bélgesindeki sosyoekonomik yapinin Istanbul ortalamasi ve Kirazl seviyesinden
oldukca yukarida yer aldigi goriilmektedir. Kirazli ise bu yoniiyle Istanbul
ortalamasinin da altinda kalmaktadir. Yine ekonomik aktivitelere katihm yasi ve
egitim diizeyi dikkate alindiginda Metrokent bolgesi genc niifusuyla potansiyeli

yliksek ve daha aktif bir demografik yapiya isaret etmektedir.
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Kirazl1 bolgesi, kentsel acik alan ve rekreatif donatilar acisindan yetersizken,
Metrokent hem cevresindeki donatilar hem de kapali site yaklasimi ile
kurgulandig1 icin bir takim site ici kullanimlar ile donati ihtiyacini
karsilayabilmektedir. Ticari alanlar acisindan Kirazli agirlikla konut alti
birimlerden olusup, giinliik ticaret icin pratik ve esnektir. Metrokent bolgesinde
ise gilinliikk ticaret icin sitenin bir noktasinda bulunan siiper marketlerden
saglanabilmektedir. Kirazli bolgesinin giinliik ticareti yaya erisiminde
¢ozebilirken, Metrokent icin bu mesafeler artmakta ve ara¢ bagimliligini
artirmaktadir. Tiim bu karsilastirmalarin sonucu; metro istasyonlarinin konut
fiyatlarina etkimesi konusu diizenli, ekonomik gelir seviyesi yiiksek ancak kentin
ceperinde yer alan Metrokent bolgesi ile plansiz yapilasmis, ekonomik refah
acisindan daha sinirli imkanlara sahip ancak sehrin merkezi konumunda yer alan
Kirazli bolgesinin karsilastirilmasina altlik olacaktir. Boylece metro istasyonlari
cevresindeki erisim kabiliyetinin artmasinin iki farkli karakterdeki yerlesmeye ne

sekilde etkiyecegi irdelenecektir.
4.2 Alan Calismasinin Metodolojik Cercevesi

Bu calisma kapsaminda; rayli sistem yatirimi cercevesinde konut tipolojisi ile
kentsel ulasim olanaklarinin konut fiyatlarina yaptigi etkinin hibrit olarak
incelenmesi amaglamaktadir. Galisma cercevesini olustururken birbirinden farkli
nitelikteki iki konut alaninin secilmesine ve karsilastirmali bicimde sonuclari

yorumlamaya karar verilmistir.

M3 Kirazli- Basaksehir-Olimpiyat Metro Hatti1, cok degisik fonksiyonlara hizmet
veren bir rayl sistem hattidir. S6z konusu hat sadece konut alanina hizmet
etmekle kalmayip; cesitli hizmet ve calisma alani islevlerini de i¢ine alan karma
kullanimli bir kent parcasina hizmet etmektedir. Tez calismasi, metro altyapisinin
konut fiyatlar1 izerindeki etkisi ile sinirlandirildigindan dolayi, calisma alani s6z
konusu rayl sistem giizergahinda kendi icinde homojen nitelik gosteren iki

bolgede yogunlasmistir.

Calismanin odaklandig1 nokta agisindan diizenli gelisen, donatisal bakimdan

zengin, sosyoekonomik acidan gelismis ve rayli sistem acisindan kisith servis
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imkanina sahip olan “Metrokent Bolgesi” ile, diizensiz yapilasmis, sosyoekonomik
seviyesi nispeten daha diisiik, sosyal imkanlar1 daha dar ancak rayli sistem servis
olanag iyi seviyede olan “Kirazli Bolgesi”, rayli sistemin konut fiyatlarina

etkimesi bakimindan incelenmistir.
4.3 Veri Temini

Veri temini konusu, tez calismasinin en kritik boyutunu olusturmaktadir.
Gayrimenkul satigs ve kiralama bilgilerinin arsivlendigi ve belirli merkezlerden
yonetildigi veri tabanlar1 gelismis iilkelerde yer almaktadir. Ancak tlkemizde
gayrimenkul degerleme raporlar1 veya konut satis/kira verileri nizami bir veri
tabaninda kayit altina alinmamaktadir. Dolayisiyla iilkemizde gayrimenkul satis
veya kiralama verilerine dayanan bir sayisal analiz ¢alismasi yapmak oldukca

glctir.

Tablo 4.4’te verilen 6zet degerlendirmelere gore rayl sistemlerin gayrimenkul
piyasasi tizerindeki etkisi ile ilgili calismalar agirlikli olarak gelismis veya
gelismekte olan iilkelerde yapilmaktadir. Bunun en 6nemli sebebi veri tabaninin
erisilebilir bir merkezden yoOnetiliyor olmasi ve bu tiir calismalara imkan ve tegvik

saglamasidir.

Tez calismasinin sonunda “Literatiirde Taranan Calismalarin Yoéntem Ile Veri
Setleri” boliimiinde oOzet bilgileri verilen 40 akademik arastirmaya gore, rayh
sistemlerin konut fiyatlarini ne sekilde etkiledigine yonelik bir arastirma
sorusunun cevabi aranirken analize altlik olacak veriler temelde asagida ifade

edilen 4 baslikta toplanmaktadr.

Bunlardan ilki tilkemizdeki vergi tiirlerinden olan “Emlak Vergisi”’nin hesabinda
kullanilan sokak rayi¢ degerleridir. Bu veri konut fiyatlarinin degisimi hakkinda
fikir verse de, sokak rayicleri genellikle gercek fiyatlar1 yansitmamaktadir. Bu
rayicler, 4 yilda bir vergi dairelerinin kontroliinde ve belediyelerin onciiliigiinde

kurulan takdir komisyonlarinca® giincellenmekte her yil da enflasyon kiyasinca

6 http://www.gib.gov.tr/node/89259, Erisim: 06.12.2021
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artirtlmaktadir. Raylh sistem gibi altyapt yatinmlarn takdir komisyonlari
tarafindan dikkate alinsa bile bu sonuclar biiyiik oranda piyasa rayicinden farkli

degerleri ifade etmektedir.

Gayrimenkul satis verileri ile ilgili bir bagka 6nemli kanal ise lisansl degerleme
firmalar1 tarafindan hazirlanan raporlardir. Ozellikle konut satislarindaki
finansman kaynaklarindan olan banka kredisi kullaniminda gayrimenkul
degerleme firmalari 6nemli bir fonksiyon iistlenmektedir. Bu ¢ercevede hem firma
hem de banka veri tabanlarinda cok sayida degerleme raporu bulunmaktadir.
Ancak bu raporlarda yer alan konut karakteristikleri ve satis verilerinin
paylasilmasi konusu, 24.3.2016 tarihinde yayinlanan 6698 sayili “Kisisel Verilerin
Korunmasi Kanunu” c¢ercevesinde ve kisisel verilerin gizlilik kuralina sadakat

gerekeesi ile bircok kurum tarafindan paylasilmak istenmemektedir.

Bunun disinda gayrimenkul piyasalarini takip ederek fiyat dinamiklerini dl¢gmeye
calisan, piyasanin nabzini tutan ve bu bilgi birikimi ile gayrimenkul sektoriine
yatirim yapmak isteyen yatirimcilara danismanlik hizmeti sunan 6zel tesebbiisler
bulunmaktadir. Bu tip kuruluslar Ozellikle marka projeleri, gayrimenkul
degerleme firmalarinin raporlarini, kentteki yatirim projelerini veya saha
arastirmast ile topladiklari verileri kullanarak piyasanin rontgeninin cekmektedir.
Ancak buradan elde edilecek bilgiler, tez kapsamindaki noktasal O6rneklem
ihtiyacin1 karsilamayip, bilgilerin toplulastirildigi ve sektorle ilgili konularda
ortaya c¢ikan beklentileri, egilimleri veya projeksiyonlar1 ortaya koymayi
hedefleyen makro 6lgekli calismalardir. Bu yoniiyle tez cercevesinde kullanilabilir

veriye olanak vermemektedir.

Gayrimenkul fiyatlariyla ve degisim egilimiyle ilgili veri temin etmenin bir baska
yolu da internet iizerinden tarama yapmaktir. Bu yontemde, cok biiyiik sayida
orneklem kiitlesine ulagsmakla birlikte verilerin gercekeiligi ile konumsal bilgilerin

dogrulugu konusunda eksiklikler olusabilmektedir.

“Literatiirde Taranan Galismalarin Yéntem Ile Veri Setleri” béliimiinde verilen
tabloda incelenen 40 arastirmanin veri temin bashg: incelendiginde s6z konusu

calismalarda kullanilan  verilerin %50’sinin resmi kurumlardan, %17’sinin
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gayrimenkul piyasasini takip eden kurumlardan, %10unun gayrimenkul
degerleme firmalarindan ve son olarak %23’iiniin ise internet taramalarinda elde
edildigi anlasilmaktadir. Bu cercevede, veri temin yontemleri konusunda ortaya
¢ikan olumlu ve olumsuz yonler Tablo 4.4’te karsilastirmali olarak verilmektedir.
Bahsi gecen dort veri temin metodunun olumlu ve olumsuz yoOnleri su sekilde

Ozetlenebilir;

Ulkemizde gayrimenkul satis veya kiralamasina yonelik kayitlar gerek ticari
gerekse vergilendirme politikalar1 sebebiyle resmi kurumlarda giivenilir olarak
bulunmamaktadir. Bu sebeple arastirmaya altlik olarak kullanilacak veri bu

kanalla temin edilememektedir.

Gayrimenkul degerleme raporlari agisindan bakildiginda ise Ozellikle
kredilendirme yoluyla satis1 yapilan konutlarsa bu raporlar hazirlanmakta olup
finans kuruluslarinda arsivlenmektedir. Ancak kisisel verilerin korunmasi kanunu

(KVKK) kanunu sebebiyle finans kuruluslari bu tiir verileri paylasmamaktadir.

Bir diger veri temin kanali olan gayrimenkul piyasasini takip eden kuruluslar
(Colliers, Reidin vb) ise daha cok toplulastirilmis analizler yaptigindan ve marka
projeleri takip ettiklerinden dolayr noktasal analize imkan taniyacak veri seti

sunamamaktadir.

Sayisal analizde kullanilacak veri setinin, yukarida sayilan gerekcelerle internet
ortaminda temin edilmesi yoluna gidilmistir. Burada satis verileri internet
ortaminda derlenirken her bir 6rneklemin konumu bire bir yerinde tespit edilerek

fiziksel 6zellikleri disindaki diger faktorler sahadan elde edilmistir.
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Tablo 4.4 Veri temin secenekleri

DEGERLENDIRME

VERi TOPLAMA
YONTEMLERI

OLUMLU YONLER

OLUMSUZ YONLER

SOKAK RAYiC BEDELLERI

* jle Belediyesi’'nin veri tabanini kullanarak sokak rayig
degerlerinin geriye donik temini ¢cok kolaydir.

= Yillara gore birim fiyat degisimini gozlemlemek sireg
analizine imkan tanimaktadir.

= Sokak rayicleri gercek piyasa degerlerini

yansitmamaktadi
= Analizlerde sade

r.
ce rayic deger kullanimi konut fiyatini

etkileyen diger parametrelerin etkisini ihmal etmeye
sebep olmaktadir.

GAYRIMENKUL DEGERLEME
RAPORLARI

= Banka kredilerinin dayanagi oldugu icin gercek piyasa
degerlerini biylk oranda yansitmaktadir.

= Konut fiyatini etkileyen parametrelere iliskin ve konutun
konumsal bilgilerine iliskin veriler bulunmaktadir.

= Gayrimenkul degerleme raporlarini temin etmek kolay

degildir.

= Bu veriler herhangi kamu kurumunda arsivlenmedigi
icin piyasada daginik halde bulunmaktadir.

GAYRIMENKUL PiYASASINI TAKiP
EDEN KURULUSLAR
(COLLIERS, REIDIN VB.)

= Gayrimenkul Piyasasini Takip Eden Kuruluslar bélge veya
mahalle bazli sosyoekonomik ve sosyo demografik bilgileri
de toplamaktadir.

= Sektor egilimlerini mekansal farklilagsmaya gore sureciyle
birlikte takip etmektedir.

= Bu tip kuruluslar gayrimenkul yatirimcilarina destek

vermeyi amaglad

iklari icin noktasal 6rneklemden ziyade

piyasa egilimine yonelmektedir.

= Noktasal konut s

atis verilerine erisme olanagi yoktur.

iNTERNET VERi TARAMALARI

= Gayrimenkul satisiyla ilgili internet Gzerinde ¢ok genis bir
veri tabani bulunmaktadir.

= Erigim ve bilgiye ulasmak kolaydir.

= Karsilastirmali ve kontrolli olarak veri seti olusturulabilir.

= Konutlarin parametrik verilerine ulasmak mimkindir

ancak konum ver
= Satis  verileri
farklilasmaktadir.

ileri her zaman erisilebilir olmayabilir.
gercek  piyasadan  bir  olglde

= Veri setinin olusturulmasi oldukga uzun ve zahmetlidir.




Internet ortaminda derlenen ve miikerrer olmamasina dikkat edilen her bir konut

satig verisinin yaninda, Tablo 4.5’da verilen konut 6zelliklerini iceren veriler de

her bir O0rneklem icin elde edilmistir. Konutlarin konum bilgileri ve cevresel

ozellikleri bizzat sahada gozlem yapilarak dogrulanmistir.

Tablo 4.5 Konut karakteristigi veri temin foyii

1 KONUT KARAKTERISTIKLERI
1.1.  KONUT FiZIKSEL OZELLIKLERI
1.1.1. _ Konut Biiyiikligii
_175-99 m?
_i100-124m*
_____ 125-149 m?
1150-174m’
{175 m? ve iistii
1.1.2.  Konut Kat Sayisi
_i1-3 kat
. {4-6 kat
_i7-9 kat
. 110-12kat
113 kat ve iistii
1.1.3. _ Konut Yapmm Yili
11999 ve 6ncesi
~12000-2007 yili
12008 ve sonrasi
1.1.4. Konut Isinma Tiiri
1.1.4.1}{ Kaloriferli
1.1.4.2{ iSobal
1.1.5. _ Konut Tipi
1.1.5.1. _ :Miistakil
1.1.5.2. {Apartman

1.2. KONUT DONATI OLANAKLARI
1.2.1.  Givenlik

_“J Ozel Giivenlik
1.2.2. Ortak Alan Imkanlari

1.2.2.1{ _iGocuk Oyun Alam
1.2.2.2. {Havuz
1.2.2.3. iSpor Salonu

1.2.2.4. iYiriyiig Parkuru
1.2.2.5; iAhs-veris

1.2.2.6. iYeme -igme
1.2.2.7. iOtopark

2
2.1.
2.2.

2.3.

3.1.

3.1.1.
3.1.2.
3.1.3.
3.1.4.

3.2.

3.2.1.
3.2.2.
3.2.3.

3.3.

ULASIM OZELLIKLERI

ANA KARAYOLU AGLARIYLA BUTUNLESME

‘OTOBUS/MINIBUS DURAGINA YAKINLIK

_____ 0-250 m

_|250-500 m

__1500-750 m

METRO ISTASYONUNA YAKINLIK
0-500 m

501-1000 m

1001-1500 m

1501 m ve tizeri

KENTSEL DONATI OLANAKLARI

EGITIM TESISI OLANAKLARI
Kres

[lkokul

Ortaokul

Lise

'SAGLIK TESISI OLANAKLARI
.__|Aile Saghig1 Merkezi

{Semt Poliklinigi
Donaniml Hastaneler

KENTSEL/KAMUSAL ALANLARA ERISIM
Sosyal/Kiiltiirel Tesislere Erisim

| |Ticari i:;‘levlere Erisim (Perakende)

. MIA Erisimi

Kamusal Hizmetlere Erigim
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Bununla birlikte donatisal olanaklar ise yine resmi kurumlar veya arastirmalar

kanaliyla elde edilen harita ve istatistiki bilgiler tizerinden derlenmistir. Buna

gore;

1.

a)

b)

Eyliil-Ekim 2019 tarihlerinde “sahibinden.com” satis sitesi tizerinden Metrokent
bolgesi icin 199, Kirazli bolgesi icin ise 150 konut satis verisi tarih siralamasina
gore yeniden eskiye dogru derlenmistir. Orneklem sayisi olarak olabildigince
saglikli sonuclarin elde edilmesi hedeflenmistir. Internetten temin edilen bu
verilerde; konutun satis verisi ve lokasyonu ile daire biiyiikliigl, oda sayisi,
otopark imkani bina yasi, daire kati, kullanim durumu gibi Tablo 4.5’te verilen
karakteristik ozellikleri ise sahada ve masa basi yapilan calismalarla elde

edilmistir.

. Konut 6rneklemleri ile istasyonlar aras1 mesafe ise CBS yazilimindaki ag analizi

modiilii yardimiyla hesaplanmistir. Orneklemlerin metro istasyonu ile mesafe
iliskisini gosteren haritalar Sekil 4.44 ve Sekil 4.45’da gosterilmektedir.

Bununla birlikte,

Calisma alaninin sahip oldugu egitim, saglik, kiiltiir gibi donatisal olanaklar
1/100.000 Istanbul Cevre Diizeni Plani (2009)'ndan elde edilen veriler
yardimiyla ortaya konulmustur. Her bir kentsel donatinin 6rneklem konutlarla
olan mesafe iligkisi ise CBS yazilimindaki ag analizi modiilii yardimiyla
hesaplanmastir.

Sosyoekonomik ve demografik veriler, Istanbul 1,/100.000 Cevre Diizeni
Plan1 (2009) ile Istanbul Ulasim Ana Plam (2011) kapsaminda yapilan anket

verilerinden alinmastir.
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Sekil 4.44 Metrokent bolgesindeki 6rneklem konut ve metro istasyonu iliskisi
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Konut o6rneklem verilerinin toplanmasinda en 6nemli parametre istasyon ile bir
erisim iliskisi ortaya koyabilmektir. Ortalama bir yayanin hizi 4-6 km/sa arasinda
degismektedir. Glindelik isler icin etkin yiirlime mesafesi ise 0,4 km ile 6 km (6zel
bir amacla yapilirsa) arasinda degismektedir. Ancak siirdiiriilebilir ulagim
cercevesinde bir yayanin evden ciktiginda dogrudan otobiis duragi, market vs. gibi
ihtiyaca yonelik noktalara erisiminde yiirime mesafesinin 400-800 metre
arasinda olmasi gerektigi belirtilmektedir (Schiller, Bruun, & Kenworthy, 2010).
Bunun iizerindeki mesafelerde yiiriime tercih edilebilir olmaktan uzaklasacaktir.
Mesafe, yiiriimenin tercih edilmesini etkileyen 6nemli bir kistas olmakla birlikte
kaliteli, ferah, glivenli bir cevrede Kkaliteli bir yiirlime ortaminin yaratilmasi da

en az mesafe kadar 6nemlidir (Cirit, 2014).

Konut fiyat fonksiyonunun en 0nemli parametrelerinde biri metro istasyonuna
olan mesafedir. Sekil 4.46 ve Sekil 4.49’de verilen haritalarda sirasiyla Metrokent
ve Kirazl icin farkli yiirime mesafelerini dikkate almistir. Bunun en 6nemli
sebebi, Metrokent bolgesindeki kit ve sinirli metro istasyonu imkanidir. Metrokent
bolgesindeki ana karayolu arteri ve vadi gecisi gibi fiziksel engellerle sebebiyle
bélgeye hizmet eden tek durak Metrokent Istasyonu’dur. Bu sebeple yiiriime
mesafesinin kaliteli ve siirdiiriilebilir bir cevrenin de etkisiyle kus ucusu
1500 m’ye kadar ¢ikacag varsayilarak veri teminin sinir1 bu sekilde ele alinmistir.
Boylece istasyona mesafeye bagli konut fiyat degisiminde daha gercekgi bir
yelpazede inceleme olanagi elde edilmistir. Diger taraftan Kirazli bolgesinde ise
metro istasyon agi acisindan oldukca gelismis bir altyapidan bahsetmek
miimki{indiir. Buradaki mevcut ve tamamlanma asamasina gelmis metro hatlarina
750 m’lik erisim ¢cemberleri cizildiginde bunlar i¢ ice girmektedir. Bir baska deyisle
Kirazli bolgesindeki hemen her yerden 500-750 m mesafeden herhangi bir metro
istasyonuna erisim miimkiin olmaktadir. Bu sebeple buradaki veri temini kus

ucusu 750 m ile sinirlandinlmistir (bkz Sekil 4.49)

Yiirime mesafesinin kestirilmesi ve belirlenmesi konusu daha once de ifade
edildigi gibi sadece mesafenin kendisi ile degil, yiiriinecek alanin topografyasi,
giivenli olup olmamasi, siirdiiriilebilirlik acisindan yayalara imkan taniyip

tanimamasi gibi bir cok faktorler birlikte degerlendirilmesi gereken bir konudur.
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Sekil 4.47 ve Sekil 4.50’da topografyay:1 da dikkate alan ve konut 6rneklemi ile
istasyon hizmet alaninin iligkisini gosteren gorseller verilmistir. Burada hem
Metrokent hem de Kirazli bolgelerindeki topografya, fiziksel engeller, bak: gibi
faktorler dikkate alinarak haritalar hazirlanmistir. Dolayiyla metro erisim
mesafelerini ifade eden ¢emberlerin gercek arazide nasil bir izdiisiime karsilik

gelecegi anlatilmaya calisilmstir.

Metrokent istasyon bolgesindeki ilk 500 m’lik cember icin ¢izilen hizmet alani
cizgisi, kus ucusu belirlenen daireye benzer yayilim gostererek yag lekesi gibi
dagilmistir. Ancak iki ve {ctlincti siradaki 1000 m ve 1500 m’lik cemberlerde
kuzey-giiney aksindaki derin vadinin izleri acikca goriinmektedir. Burada dogu
bat1 ekseninde bir baska ifade ile vadiyi dik kesen yonlerde erisim acisindan bir
daralma, zorlasma goriinmektedir(bkz Sekil 4.47). Metrokent’in ilk 500m’lik
¢emberinin bati tegetindeki karayolu arteri de istasyona erisimi

sinirlandirmaktadir.

Kirazl’daki topografya ise yer yer hafif diizeyde inis c¢ikislar olmakla birlikte
Metrokent kadar belirgin etkiye sahip degildir. Bu sebeple hizmet alani cizgileri
kus ucusu cizilen cemberlerle benzer biiyiime egiliminde goriinmektedir (Sekil

4.50).

Sekil 4.48 ve Sekil 4.51’da sirasiyla Metrokent ve Kirazli bolgelerinin donatisal
olanaklar ile 6rneklem konutlarin mekansal etkilesimi gosterilmistir. 1/100.000
Istanbul Cevre Diizeni Plan’'ndan elde edilen bu haritalara goére, Metrokent bolgesi
egitim, saglik, ticaret, kiiltiir gibi kentsel donati imkanlar1 acisindan oldukca

gelismis gortinmektedir.
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Sekil 4.46 Metrokent bolgesindeki, konut 6rneklemi- istasyon-mesafes iliskisi
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HEDONIK FiYAT YONTEMI iLE VERI ANALIZi

Tez calismasi kapsaminda, metro istasyonuna olan mesafe ile konut fiyati
arasindaki iliski irdelenmektedir. Bu cercevede 6nceki boliimde bahsedildigi gibi
M3- Kirazli-Basaksehir-Olimpiyat Metrosu arastirma koridoru olarak belirlenmis
ve bu akstaki iki konut bolgesinden Orneklem toplanmistir. Planli, diizenli,
sosyoekonomik seviyesi yiliksek ancak rayl sistem acisindan kisitli imkana sahip
Metrokent istasyon bolgesi ile nispeten daha diisiik sosyoekonomik seviyede yer
alan, plansiz/diizensiz bir yap1 stoguna sahip ancak rayli sistem olanaklar
bakimindan gelismis Kirazli istasyon bolgesi calisma alani olarak secilmistir.
Arastirma kapsaminda Eyliil-Ekim 2019 tarihlerinde “sahibinden.com” satis sitesi
tizerinden Metrokent bolgesi icin 199, Kirazli bolgesi icin ise 150 konut satis verisi
temin edilmistir. Bu veriler hedonik fiyat modeliyle test edilmistir. Buna gore
analizde 4’ii Metrokent, 3’ii Kirazli, ve 1’i karma olmak iizere toplamda 8 sayisal
model kurulmustur. Bu béliimde, calisma alanindan elde edilen verilerin
analiziyle ortaya c¢ikan sonuglarin karsilastirmali olarak yorumlanmasi

amaclanmaktadir.

Veri temini konusunda izlenen metodoloji bir onceki boliimde detayli olarak
aciklanmusti. Orneklem konut- metro istasyonu mesafeleri; Metrokent icin kus
ucusu 500 m, 1000 m ve 1500 m olarak ii¢ kademe, Kirazli icin ise 500 m ve
750 m ‘den olusan iki kademe seklinde belirlenmistir. Sayisal analizde kullanilan
orneklem konut-istasyon mesafelerinin daha gercekg¢i sonuclar tiretmesi amaciyla
kus ucusu yerine gercek yiiriime mesafeleri seklinde alinmasi amaglanmistir. Bu
dogrultuda orneklem konut-istasyon arasindaki kus ucusu mesafelerin, CBS
yaziliminda yapilan ag analizi (network analysis) ile gercek yiiriime mesafelerine
déniistiiriilmesi hedeflenmistir. Orneklem konut ile istasyonlar arasindaki gercek
ylirime mesafelerinin baki, egim, yiirtime yollar1 gibi faktorler dikkate alinarak

kus ucusu mesafe ile iliskisi ortaya konulmustur. Buna gore her bir 6rneklem icin
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hem Metrokent hem de Kirazli bolgesinden elde edilen mesafe verilerine gore
gercek yiirlime mesafesi ile kus ucusu mesafe arasindaki oran 1,43 ¢ikmistir. Bu
dogrultuda hem modelde gercek yiirime mesafelerinden olusan kademeler
olusturmak hem de sayisal analizde oOrneklem konut- istasyon mesafelerini
dontistirmek amaciyla kus ucusu mesafe araliklar1 1,5 (~1,43) katsayisi ile
idealize edilerek yiiriime mesafesine endeksli kademeler olusturulmustur ve
regresyon analizleri bu dogrultuda yapilmistir. Her bir calisma alani ve kademe

icin yapilan mesafe kabulleri Tablo 5.1’de verilmektedir.

Tablo 5.1 Analizde kullanilan mesafe kabulleri

Kus Ucusu Kademeler Yiiriime Bazli Kademeler
0- 500 m 0-750 m

Metrokent 500 m-1000 m 750 m-1500 m

Bolgesi
1000 m tizeri 1500 m tizeri

Kirazli 0-500 m 0-750 m

Bolgesi 500 m tizeri 750 m tizeri

Yukarida ifade edilen mesafe ve kademe kabulleri dogrultusunda olusturulan

sayisal modeller asagida listelenmektedir.

A. Metrokent Bolgesine Iliskin Sayisal Modeller

. Metrokent Mesafe Bazli Model

. Metrokent Yakin Kademe Modeli (0-750 m)

. Metrokent Orta Kademe Modeli (750-1500 m)

. Metrokent Uzak Kademe Modeli (1500 m ve Uzeri)

o A~ W N -

. Kirazli Bolgesine Iliskin Sayisal Modeller

Kirazli Mesafe Bazli Model
Kirazli Yakin Kademe Modeli (0-750 m)
Kirazli Orta Kademe Modeli (750m Uzeri)

0N oo v

. Karma Sayisal Model

8. Mesafe Bazli Karma Model
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olmak tzere 8

farkli model kurulmustur. Boylece farkli sosyoekonomik,

demografik ozellikleri olan ve metro altyapisi bakimindan da farklilasan iki

mekanin metro istasyonu acisindan konut fiyatini etkileme giicii karsilastirmali

olarak irdelenmistir.

Tablo 5.2’de verilmektedir.

Hedonik fiyat modellerinde dikkate alinan degiskenler

Tablo 5.2 Hedonik fiyat modelindeki degiskenler

Analizde kullanilan T Verd eiris tipi Degisken
degiskenler anim eri girig tipi Tipi

1 miei .« Orneklem konutun m? bazinda satis = Bagimh

Birim Fiyat (TL/m?) fiyats Olcek(scale) degisken

D I Orneklem konutun m? cinsinden = Bagimsiz

Biiyiikliik biyiiklagii Olcek(scale) degisken

3 = Siralama Bagimsiz

Oda Sayis1 Orneklem konutun oda sayisi (Ordinal) degisken

4 g Orneklem konutun bulundugu = Bagimsiz

Bina Kat Say1st binadaki kat sayis1 Olgek(scale) degisken

5 Dairenin Kati Orneklerzl konutun hangi katta Olcek(scale) Ba?msm

bulundugu degisken

6 Bina Yagi Orneklem konutun yer aldig1 binanin Olcek(scale) Bag}msu

yast degisken

7 Orneklem konutun kullanimda olup Nominal/ Bagimsiz
Kullanim Durumu < o °.

olmadig1 kukla degisken degisken

8 Orneklem konutun kapali Nominal/ Bagimsiz

Kapali Otopark otoparkinin olup olmadigi kukla degisken degisken

9 Orneklem konutun 1000 m yakininda Nominal/ Bagimsiz
Anaokulu <. >

anaokulu bulunmasi kukla degisken = degisken

10 flkokul Orneklem konutun 500 m yakininda Nominal/ Bagimsiz

ilkokul bulunmasi kukla degisken degisken

11 Ortaokul Orneklem konutun 1000 m yakininda Nomlrla}l/ Ba?msm

ortaokul bulunmasi kukla degisken degisken

12 Lise Orneklem konutun 1500 m yakininda Nominal/ Bagimsiz

lise bulunmasi kukla degisken degisken

13 Orneklem konutun 1000 m yakininda Nominal/ Bagimsiz
Avm . 2.

Avm bulunmasi kukla degisken degisken

14 o y Orneklem konutun 1000 m yakininda Nominal/ Bagimsiz

Saglik Ocag Saglik ocagi bulunmasi kukla degisken degisken

15 Hastane Orneklem konutun 5000 m yakininda Nominal/ Bagimsiz

hastane bulunmasi kukla degisken = degisken

16 . o Orneklem konutun 500 m yakininda Nominal/ Bagimsiz

Otobiis Durag: otobiis duragi bulunmasi kukla degisken degisken

17 . Orneklem konutun kredi kullanimini Nominal/ Bagimsiz

Krediye Uygunluk uygun olup olmadigi kukla degisken degisken

18 istasyona Mesafe aneklem konut}l n.metro . Olgek(scale) Bag}mmz

istasyonuna m cinsinden mesafesi degisken
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5.1 Metrokent Bolgesine iliskin Sayisal Modeller

Metrokent bolgesinde 0-750m, 750m-1500m ve 1500 m ve iizeri olmak tizere
ylirime mesafelerinden olusan 3 kademede, konut satis verileri toplanmistir.
Konut satig verilerinin yaninda herbir 6rneklem icin Tablo 5.2’de verilen
karakteristik veri tipleri de gerek sahada bizzat yerine gidilerek gerekse masabasi
calismalar ile tespit edilmistir. Bu dogrultuda Metrokent bolgesi icin biri genel
licii de kademelerin etkilerini 6lcmek {izere dort farkli sayisal analiz, hedonik
fiyat modeli kurgusuyla ve dogrusal regresyon yontemi ile test edilmistir. Her bir
kademe icin ayr1 ayr1 model kurulmasindaki temel neden, kademelerde
kiimelenmis 6rneklem konut fiyatlarinin, metro istasyonuna mesafe agisindan

toplu bir anlam ifade edip etmedigini sorgulamaktir.
5.1.1 Metrokent Mesafe Bazli Model

Metrokent bolgesinden ii¢ kademede toplanan 209 6rneklemin bazilar1 verilerin
normal dagilima yakinsamasini saglamak amaciyla elenmis olup, bu cercevede
199 veri analiz edilmistir. Bu kapsamda oOzelikle fiyat ve daire biiyiikligi
acisindan ortalama veriden ¢ok biiylik oranda sapan 10 Orneklem verisi “asiri
deger” (outlier) kapsaminda analiz disinda birakilmistir. Buna gore Tablo 5.3’da
Metrokent bolgesinde toplanan verilerin aciklayici istatistik degerleri
verilmektedir. Hedonik fiyat modelindeki tiim parametrelere iliskin korelasyon
katsayilar1 ve anlamlilik degerleri (p) Tablo 5.4’da verilmektedir. Regresyona gore
belirlilik katsayis1 (R*) degeri en yiiksek olan modeldeki (Model 5) katsayilar ile

korelasyon ve anlamlilik degerleri (p)Tablo 5.5te verilmistir.
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Tablo 5.3 Metrokent mesafe bazli modeli i¢in tiim faktorlerin aciklayici

istatistikleri
N Minimum | Maximum Mean S.td‘
Deviation

Biiyiikliik 199 64,0 237,0 140,040 39,0159
Oda Sayis1 199 2,0 6,0 3,985 ,7281
Bina Kat Sayisi 199 2,0 27,0 11,302 4,4312
Dairenin Kati 199 0,0 20,0 6,000 5,2281
Bina Yas1 199 4,0 23,0 11,930 4,1188
Kullanim Durumu 199 0,0 1,0 ,829 ,3905
Kapal1 Otopark 199 0,0 1,0 ,161 ,3683
Anaokulu 199 0,0 1,0 ,53 ,500
Tlkokul 199 0,0 1,0 ,171 ,3773
Ortaokul 199 0,0 1,0 ,482 ,5010
Lise 199 0,0 1,0 ,930 ,2564
Avm 199 0,0 1,0 ,849 , 3587
Saglik Ocag1 199 0,0 1,0 ,417 ,4943
Hastane 199 1,0 1,0 1,000 ,0000
Otobiis Duragi 199 0,0 1,0 ,935 , 2477
Krediye Uygunluk 199 0,0 1,0 ,995 ,0709
Birim Fiyat (TL/m?) = 199 | 3048,0000 A 7886,5979 4779,0691 : 1007,3283
Istasyona Mesafe 199 | 110,7882 2311,3821 1268,9406 576,9742
Gecgerli N (liste) 199
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Tablo 5.4 Metrokent mesafe bazli modeli icin tiim faktorlerin korelasyon ve anlamlilik degerleri

Bi(fliﬂzl/f;%at Biiyiikliik Dairenin Kat1 Bina Yas1 I]gﬂii]:l? Anaokulu Tlkokul Ortaokul Lise Avm Saglik Ocag1 g:ﬁzgf UI;Igel?rijlsk isl\t/?esz:fza

Birim Fiyat (TL/m?) 1,000 ,552 ,459 -,604 ,000 -,056 -,289 -,092 ,152 ,219 ,050 -,018 -,026 -,400

Biiyiikliik ,552 1,000 ,091 -,313 ,108 -,018 -,159 -,200 ,107 ,107 ,264 ,011 -,046 ,039

Dairenin Kat1 ,459 ,091 1,000 -,247 ,035 ,006 -,018 ,118 ,143 ,215 -,203 -,136 -,027 -,393

Bina Yast -,604 -,313 -,247 1,000 5,121 ,172 411 ,178 ,048 -,212 -,149 ,035 ,137 ,375

Kullamim Durumu 000 ,108 035 -,121 1,000 -,105 -,041 ,010 -,070 -,041 ,136 ,145 -,031 ,114

o S Anaokulu -,056 -,018 ,006 ,172 -,105 1,000 ,296 ,047 ,291 277 ,004 ,076 -,067 -,318

8 E ilkokul -,289 -,159 -,018 411 -,041 ,296 1,000 ,470 ,125 ,191 -,059 ,120 ,032 -,045

§ g Ortaokul -,092 -,200 118 ,178 ,010 ,047 ;470 1,000 -,246 -,240 -,551 ,133 -,074 -,350

- 8 Lise 152 ,107 143 ,048 -,070 ,291 ,125 -,246 1,000 653 ,233 ,086 -,020 5121

Avm ,219 ,107 215 -,212 -,041 277 ,191 -,240 ,653 1,000 ,356 ,059 -,030 -,182

Saglik Ocag1 ,050 ,264 -,203 -,149 ,136 ,004 -,059 -,551 ,233 ,356 1,000 ,059 ,060 ,518

Otobiis Durag1 -,018 ,011 -,136 ,035 ,145 ,076 ,120 ,133 ,086 ,059 ,059 1,000 -,019 ,006

Krediye Uygunluk -,026 -,046 -,027 ,137 -,031 -,067 ,032 -,074 -,020 -,030 ,060 -,019 1,000 ,116

Istasyona Mesafe -,400 ,039 -,393 ,375 ,114 -,318 -,045 -,350 121 -,182 ,518 ,006 ,116 1,000

Birim Fiyat (TL/m?) ,000 000 ,000 ,500 ,217 ,000 ,098 ,016 ,001 ,241 ,402 ,356 ,000

Biiyiikliik ,000 100 ,000 ,065 ,400 ,012 ,002 ,067 ,066 ,000 ,440 ,261 ,292

Dairenin Kat1 ,000 ,100 ,000 ,314 ,468 ,401 ,049 ,022 ,001 ,002 ,027 ,351 ,000

Bina Yast ,000 ,000 ,000 ,045 ,007 ,000 ,006 ,251 ,001 ,018 ,311 ,027 ,000

—_ Kullamm Durumu ,500 ,065 ,314 ,045 ,070 ,283 ,442 ,162 ,285 ,028 ,020 ,331 ,055

E Anaokulu ,217 ,400 ,468 ,007 ,070 ,000 ,254 ,000 ,000 ,476 ,144 ,173 ,000

5 ilkokul ,000 ,012 ,401 ,000 ,283 ,000 000 ,039 003 ,204 ,046 ,326 ,264

\‘__I', Ortaokul ,098 ,002 ,049 ,006 ,442 ,254 ,000 ,000 ,000 ,000 ,030 ,151 ,000

20 Lise ,016 ,067 ,022 ,251 ,162 ,000 ,039 ,000 ,000 ,000 ,113 ,392 ,044

@ Avm ,001 ,066 ,001 ,001 ,285 ,000 ,003 ,000 ,000 ,000 ,203 ,337 ,005

Saglik Ocag1 ,241 ,000 ,002 ,018 ,028 ,476 ,204 ,000 ,000 ,000 ,205 ,199 ,000

Otobiis Durag1 ,402 ,440 ,027 ,311 ,020 ,144 ,046 ,030 ,113 ,203 ,205 ,396 ,465

Krediye Uygunluk ,356 ,261 ,351 ,027 ,331 ,173 ,326 ,151 ,392 ,337 ,199 ,396 ,051
Istasyona_Mesafe ,000 ,292 ,000 ,000 ,055 ,000 ,264 ,000 ,044 ,005 ,000 ,465 051




Tablo 5.5 Metrokent mesafe bazli modelindeki korelasyon katsayis1 ve
anlamlilik
Binan e Dairenin Istasyona :
Yas1 Biytikliik Kat1 Mesafe Hkokul
Korelasyon -0,604 0,552 0,459 -0,400 -0,289
Anlamlilik ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

Giiven Araligi: %95, Adjusted R? = 0,636

Anova testi sonuclari Tablo 5.6, faktor katsayilari ise Tablo 5.7’te 6zetlenmektedir.

Tablo 5.6 Metrokent mesafe bazli modelindeki Anova Testi

ANOQOVA?
Model Sum of df Mean Square F Sig.
Squares
Regression 73239199,903 1 73239199,903
1 Residual 127673459,714 197 648088,628 113,008 ,000P
Total 200912659,617 198
Regression 102535616,388 2 51267808,194
2 Residual 98377043,228 196 501923,690 102,143 ,000°¢
Total 200912659,617 198
Regression 122394185,790 3 40798061,930
3 Residual 78518473,827 195 402658,840 101,322 ,000¢
Total 200912659,617 198
Regression 127591174,831 4 31897793,708
4 Residual 73321484,786 194 377945,798 84,398 ,000¢
Total 200912659,617 198
Regression 129550963,992 5 25910192,798
5 Residual 71361695,624 193 369749,718 70,075 ,000f
Total 200912659,617 198
a. Dependent Variable: Birim_Fiyat (TL)
b. Predictors: (Constant), Binanin Yasi
c. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiytiklik
d. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati
e. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, istasyona Mesafe
f. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, istasyona Mesafe, ilkokul
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Tablo 5.7 Metrokent mesafe bazli modelindeki faktor katsayilari

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.
(Constant/Sabit) 4245,130 261,875 16,211 | ,000

Bina Yast -67,859 13,516 -,277 -5,021 | ,000
Biiyiikliik 11,132 1,189 ,431 9,362 | ,000

> Dairenin Kat1 51,199 9,081 ,266 5,638 ,000
Istasyona Mesafe -,372 ,089 -,213 -4,156 | ,000

flkokul -297,600 129,265 111 -2,302 | ,022

5.1.2 Metrokent Yakin Kademe Modeli

Metrokent bolgesi icin kurulan Yakin Kademe Modeli (0-750 m)’nde, 6rneklem

konutlar icerisinden metro istasyonuna 0-750 m yiirlime mesafesi icerisinde

olanlar modele kukla degisken “1” olarak girmekte, bunun disindaki 6rneklemler

ise “0” olarak girmektedir. Buna gore Tablo 5.8’de Metrokent bolgesinde toplanan

verilerin aciklayici istatistik degerleri verilmektedir. Hedonik fiyat modelindeki

tiim parametrelere iligkin korelasyon katsayilar1 ve anlamlilik degerleri (p) Tablo

5.9’da verilmektedir. Regresyona gore belirlilik katsayis1 (R*) degeri en yiiksek

olan modeldeki (Model 4) katsayilar ile korelasyon ve anlamlilik degerleri (p)

Tablo 5.10’da verilmistir.
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Tablo 5.8 Yakin Kademe Modeli (0-750 m) icin tiim faktorlerin aciklayici

istatistikleri
N Minimum | Maximum Mean S.td‘
Deviation

Biiyiikliik 199 64,0 237,0 140,040 39,0159
Oda Sayis1 199 2,0 6,0 3,985 ,7281
Bina Kat Sayisi 199 2,0 27,0 11,302 4,4312
Dairenin Kati 199 0,0 20,0 6,000 5,2281
Bina Yas1 199 4,0 23,0 11,930 4,1188
Kullanim Durumu 199 0,0 2,0 ,829 ,3905
Kapali Otopark 199 0,0 1,0 ,161 ,3683
Anaokulu 199 0,0 1,0 ,53 ,500
Ikokul 199 0,0 1,0 171 ,3773
Ortaokul 199 0,0 1,0 ,482 ,5010
Lise 199 0,0 1,0 ,930 ,2564
Avm 199 0,0 1,0 ,849 , 3587
Saglik Ocag1 199 0,0 1,0 ,417 ,4943
Hastane 199 1,0 1,0 1,000 ,0000
Otobiis Duragi 199 0,0 1,0 ,935 ,2477
Krediye Uygunluk 199 0,0 1,0 ,995 ,0709
Birim Fiyat (TL/m?) = 199 3048, 7886, 4779, 1007,
Istasyona Mesafe 199 110,7 2311,3 1268, 576,9
0-750 m Kademesi 199 0,000 1,000 ,2111 ,40909
Gecgerli N (liste) 199
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Tablo 5.9 Yakin Kademe Modeli (0-750 m) i¢in tiim faktorlerin

korelasyon ve anlamlilik degerleri

Bi(l:g_“]/g%at Biiyiikliik Dairenin Kat1 Bina Yas1 I]gﬂii]:l? Anaokulu Tlkokul Ortaokul Lise Avm Saghk Ocag g;orzgf U‘;;?g:k is]\t/;i:;ofza I?;Zir(:l:;i
Birim Fiyat (TL/m?) 1,000 ,552 ,459 -,604 ,000 -,056 -,289 -,092 ,152 ,219 ,050 -,018 -,026 -,400 ,515
Biiyiikliik ,552 1,000 ,091 -,313 ,108 -,018 -,159 -,200 ,107 ,107 ,264 ,011 -,046 ,039 ,071
Dairenin Kat1 ,459 ,091 1,000 -,247 ,035 ,006 -,018 ,118 ,143 ,215 -,203 -,136 -,027 -,393 ,486
Bina Yas1 -,604 -,313 -,247 1,000 -,121 ,172 411 ,178 ,048 -,212 -,149 ,035 ,137 ,375 -,453
Kullamm Durumu ,000 ,108 035 -,121 1,000 -,105 -,041 ,010 -,070 -,041 ,136 ,145 -,031 ,114 -,121
Anaokulu -,056 -,018 ,006 ,172 -,105 1,000 ,296 ,047 ,291 277 ,004 ,076 -,067 -,318 ,119
8 § ilkokul -,289 -,159 -,018 411 -,041 ,296 1,000 ,470 ,125 ,191 -,059 ,120 ,032 -,045 -,235
g TS Ortaokul -,092 -,200 118 ,178 ,010 ,047 ;470 1,000 -,246 -,240 -,551 ,133 -,074 -,350 ,067
& O Lise ,152 ,107 ,143 ,048 -,070 ,291 ,125 -,246 1,000 ,653 ,233 ,086 -,020 5121 ,142
© Avm ,219 ,107 215 -,212 -,041 277 ,191 -,240 ,653 1,000 ,356 ,059 -,030 -,182 ,218
Saglik Ocag1 ,050 ,264 -,203 -,149 ,136 ,004 -,059 -,551 ,233 ,356 1,000 ,059 ,060 ,518 -,438
Otobiis Durag1 -,018 ,011 -,136 ,035 ,145 ,076 ,120 ,133 ,086 ,059 ,059 1,000 -,019 ,006 -,112
Krediye Uygunluk -,026 -,046 -,027 ,137 -,031 -,067 ,032 -,074 -,020 -,030 ,060 -,019 1,000 ,116 -,137
Istasyona Mesafe -,400 ,039 -,393 ,375 ,114 -,318 -,045 -,350 121 -,182 ,518 ,006 ,116 1,000 -,830
0-750 m Kademesi ,515 ,071 ,486 -,453 121 ,119 -,235 ,067 ,142 ,218 -,438 -,112 -,137 -,830 1,000
Birim Fiyat (TL/m?) ,000 000 ,000 ,500 ,217 ,000 ,098 ,016 ,001 ,241 ,402 ,356 ,000 ,000
Biiyiikliik ,000 100 ,000 ,065 ,400 ,012 ,002 ,067 ,066 ,000 ,440 ,261 ,292 ,160
Dairenin Kat1 ,000 ,100 ,000 ,314 ,468 ;401 ,049 ,022 ,001 ,002 ,027 ,351 ,000 ,000
Bina Yas1 ,000 ,000 ,000 ,045 ,007 ,000 ,006 ,251 ,001 ,018 ,311 ,027 ,000 ,000
Kullamim Durumu ,500 ,065 ,314 ,045 ,070 ,283 ,442 ,162 ,285 ,028 ,020 ,331 ,055 ,044
5 Anaokulu ,217 ,400 ,468 ,007 ,070 ,000 ,254 ,000 ,000 ,476 ,144 ,173 ,000 ,047
;%'f ilkokul ,000 ,012 ,401 ,000 ,283 ,000 ,000 ,039 ,003 ,204 ,046 ,326 ,264 ,000
E Ortaokul ,098 ,002 ,049 ,006 ,442 ,254 ,000 ,000 ,000 ,000 ,030 ,151 ,000 ,172
:; Lise ,016 ,067 ,022 ,251 ,162 ,000 ,039 ,000 ,000 ,000 ,113 ,392 ,044 ,022
@ Avm ,001 ,066 ,001 ,001 ,285 ,000 ,003 ,000 ,000 ,000 ,203 ,337 ,005 ,001
Saglik Ocag1 ,241 ,000 ,002 ,018 ,028 ,476 ,204 ,000 ,000 ,000 ,205 ,199 ,000 ,000
Otobiis Durag1 ,402 ,440 ,027 ,311 ,020 ,144 ,046 ,030 ,113 ,203 ,205 ,396 ,465 ,057
Krediye Uygunluk ,356 ,261 ,351 ,027 ,331 ,173 ,326 ,151 ,392 ,337 ,199 ,396 ,051 ,026
Istasyona_Mesafe ,000 ,292 ,000 ,000 ,055 ,000 ,264 ,000 ,044 ,005 ,000 ,465 ,051 ,000
0-750 m Kademesi ,000 ,160 ,000 ,000 ,044 ,047 ,000 ,172 ,022 ,001 ,000 ,057 ,026 ,000




Tablo 5.10 Yakin Kademe Modeli (0-750 m) modelindeki korelasyon katsayis1 ve

anlamlilik
Bina 1 e 0-750 M Dairenin
Yasi Biytiklik Kademesi Kat1
Korelasyon -0,604 0,552 0,515 0,459
Anlamhlik ,000 ,000 ,000 ,000
Giliven Aralig1: %95, Adjusted R? = 0,636

Anova testi sonuclar1 Tablo 5.11, faktor katsayilari ise Tablo 5.12’de verilmektedir.

Tablo 5.11 Yakin Kademe Modeli (0-750 m) modelindeki Anova Testi

ANOVA?
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
Regression 73239199,000 1 73239199,000
1 Residual 127673459,00 197 648088,000 113,008 ,000°
Total 200912659,00 198
Regression 102535616,00 2 51267808,000
2 Residual 98377043,000 196 501923,000 102,143 ,000¢
Total 200912659,00 198
Regression 122394185,00 3 40798061,000
3 Residual 78518473,000 195 402658,000 101,322 ,000¢
Total 200912659,00 198
Regression 129274873,08 4 32318718,000
4 Residual 71637786,000 194 369266,000 87,521 ,000¢
Total 200912659,00 198
a. Dependent Variable: Birim_Fiyat (_TL/m2 )
b. Predictors: (Constant), Bina_Yasi
c. Predictors: (Constant), Bina_Yasi, Biiyiikliik
d. Predictors: (Constant), Bina_Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kat1
e. Predictors: (Constant), Bina Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, 0-750 m Mesafesi
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Tablo 5.12 Yakin Kademe Modeli (0-750 m) modelindeki faktor katsayilar

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
(Constant/Sabit) 3792,214 268,225 14,138 | ,000
Bina Yas1 -76,114 12,396 -,311 -6,140 | ,000
4 Biiytikliik 10,758 1,172 ,417 9,183 | ,000
Dairenin Kati 44,659 9,475 ,232 4,713 ,000
0-750 m Kademesi 570,055 132,060 ,232 4,317 | ,000

5.1.3 Metrokent Orta Kademe Modeli

Metrokent Bolgesi icin kurulan Orta Kademe Modeli (750-1500 m)’nde, 6rneklem

konutlar icerisinden metro istasyonuna 750m-1500 mesafesi icerisinde olanlar

modele kukla degisken “1” olarak girmekte, bunun disindaki 6rneklemler ise “0”

olarak girmektedir. Buna gore Tablo 5.13’ de Metrokent bolgesinde toplanan

verilerin aciklayici istatistik degerleri verilmektedir. Hedonik fiyat modelindeki tiim

parametrelere iliskin korelasyon katsayilari ve anlamlilik degerleri (p) Tablo

5.14’de verilmektedir. Regresyona gore belirlilik katsayis1 (R?) degeri en yiiksek

olan modeldeki (Model 5) katsayilar ile korelasyon ve anlamlilik degerleri (p)

Tablo 5.15’te verilmistir.
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Tablo 5.13 Orta Kademe Modeli (750 m-1500m) i¢in tiim faktorlerin agiklayici

istatistikleri
N Minimum @ Maximum Mean S‘td.
Deviation

Biiyiikliik 199 64,0 237,0 140,040 39,0159
Oda Sayis1 199 2,0 6,0 3,985 ,7281
Bina Kat Sayisi 199 2,0 27,0 11,302 4,4312
Dairenin Kati 199 0,0 20,0 6,000 5,2281
Bina Yas1 199 4,0 23,0 11,930 4,1188
Kullanim Durumu 199 0,0 2,0 ,829 ,3905
Kapali Otopark 199 0,0 1,0 ,161 , 3683
Anaokulu 199 0,0 1,0 ,53 ,500
Ikokul 199 0,0 1,0 ,171 ,3773
Ortaokul 199 0,0 1,0 ,482 ,5010
Lise 199 0,0 1,0 ,930 , 2564
Avm 199 0,0 1,0 ,849 ,3587
Saglik Ocag1 199 0,0 1,0 417 ,4943
Hastane 199 1,0 1,0 1,000 ,0000
Otobiis Duragi 199 0,0 1,0 ,935 ,2477
Krediye Uygunluk 199 0,0 1,0 ,995 ,0709
Birim Fiyat (TL/m?) 199 3048, 7886, 4779, 1007,
Istasyona Mesafe 199 110,7 2311,3 1268, 576,9
750-1500 m Kademesi . 199 0,000 1,000 ,3719 ,48452
Gecgerli N (liste) 199

121




ccl

Tablo 5.14 Orta Kademe Modeli (750m-1500 m) icin tiim faktorlerin korelasyon ve anlamlilik degerleri

Bi(l:g_“]/g%at Biiyiikliik Dairenin Kat1 Bina Yas1 I]gﬂii]:l? Anaokulu Tlkokul Ortaokul Lise Avm Saghk Ocag g;orzgf U‘?;fg:k is]\t/;iessy:fza 7;2211;:1)25;“
Birim Fiyat (TL/m?) 1,000 552 459 -,604 ,000 -,056 -,289 -,092 ,152 219 ,050 -,018 -,026 -,400 -,269
Biiyiikliik ,5652 1,000 ,091 -,313 ,108 -,018 -,159 -,200 ,107 ,107 ,264 ,011 -,046 ,039 -,153
Dairenin Kat1 459 ,091 1,000 -, 247 ,035 ,006 -,018 118 ,143 ,215 -,203 -,136 -,027 -,393 -,241
Bina Yast -,604 -,313 - 247 1,000 -121 172 411 178 ,048 -,212 -,149 ,035 137 375 ,236
Kullamm Durumu ,000 ,108 ,035 -121 1,000 -,105 -,041 ,010 -,070 -,041 ,136 ,145 -,031 ,114 -,010
Anaokulu -,056 -,018 ,006 172 -,105 1,000 ,296 ,047 291 277 ,004 ,076 -,067 -,318 270
g § Ilkokul -,289 -,159 -,018 411 -,041 ,296 1,000 470 125 191 -,059 ,120 ,032 -,045 397
g TS Ortaokul -,092 -,200 118 178 ,010 ,047 470 1,000 -,246 -,240 -551 ,133 -,074 -,350 ,256
& S Lise 152 107 143 ,048 -,070 ,291 125 -,246 1,000 ,653 ,233 ,086 -,020 -121 ,008
© Avm ,219 ,107 215 -,212 -,041 277 191 -,240 ,653 1,000 ,356 ,059 -,030 -,182 -,054
Saglik Ocagi ,050 ,264 -,203 -,149 ,136 ,004 -,059 -,551 ,233 ,356 1,000 ,059 ,060 ,518 ,024
Otobiis Durag1 -,018 011 -,136 ,035 ,145 ,076 120 ,133 ,086 ,059 ,059 1,000 -,019 ,006 119
Krediye Uygunluk -,026 -,046 -,027 ,137 -,031 -,067 ,032 -,074 -,020 -,030 ,060 -,019 1,000 116 ,055
Istasyona Mesafe -,400 ,039 -,393 375 114 -,318 -,045 -,350 -121 -,182 ,518 ,006 116 1,000 -,052
750-1500 m Kademesi -,269 -,153 -,241 ,236 -,010 ,270 ,397 ,256 ,008 -,054 ,024 ,119 ,055 -,052 1,000
Birim Fiyat (TL/m?) ,000 ,000 ,000 ,500 217 ,000 ,098 ,016 ,001 241 402 ,356 ,000 ,000
Biiyiikliik ,000 ,100 ,000 ,065 ,400 ,012 ,002 ,067 ,066 ,000 440 261 292 ,016
Dairenin Kat1 ,000 ,100 ,000 314 ,468 401 ,049 ,022 ,001 ,002 ,027 ,351 ,000 ,000
Bina Yast ,000 ,000 ,000 ,045 ,007 ,000 ,006 251 ,001 ,018 311 ,027 ,000 ,000
Kullanim Durumu ,500 ,065 314 ,045 ,070 ,283 442 ,162 ,285 ,028 ,020 ,331 ,055 447
o Anaokulu 217 ,400 468 ,007 ,070 ,000 ,254 ,000 ,000 476 144 173 ,000 ,000
..14_"’ Ilkokul ,000 012 401 ,000 ,283 ,000 ,000 ,039 ,003 ,204 ,046 ,326 ,264 ,000
E Ortaokul ,098 ,002 ,049 ,006 ,442 ,254 ,000 ,000 ,000 ,000 ,030 ,151 ,000 ,000
; Lise ,016 067 ,022 251 ,162 ,000 ,039 ,000 ,000 ,000 113 ,392 ,044 453
@ Avm ,001 066 ,001 ,001 ,285 ,000 ,003 ,000 ,000 ,000 ,203 ,337 ,005 ,226
Saglik Ocag1 241 000 ,002 ,018 ,028 476 ,204 ,000 ,000 ,000 ,205 ,199 ,000 ,369
Otobiis Durag1 402 440 ,027 311 ,020 144 ,046 ,030 113 ,203 ,205 ,396 465 ,047
Krediye Uygunluk ,356 ,261 ,351 ,027 ,331 173 ,326 ,151 ,392 ,337 ,199 ,396 ,051 222
Istasyona_Mesafe ,000 ,292 ,000 ,000 ,055 ,000 ,264 ,000 ,044 ,005 ,000 465 ,051 232
750-1500 m Kademesi ,000 ,016 ,000 ,000 447 ,000 ,000 ,000 453 226 ,369 ,047 222 232




Tablo 5.15 Orta Kademe Modeli (750m-1500 m) modelindeki korelasyon
katsayis1 ve anlamlilik

Bina e Dairenin Istasyona -

Yas1 Biytikliik Kat1 Mesafe Hlkokul
Korelasyon -0,604 0,552 0,459 -0,400 -0,289
Anlamlilik ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

Giliven Aralig1: %95, Adjusted R?> = 0,636

Anova testi sonuglar1 Tablo 5.16,faktor katsayilari ise Tablo 5.17 ’da verilmektedir.

Tablo 5.16 Orta Kademe Modeli (750m-1500 m) modelindeki Anova Testi

ANOVA®
f .
Model Sum o df Mean Square F Sig.
Squares
Regression 73239199,903 1 73239199,903
1 Residual 127673459,714 197 648088,628 113,008 ,000P
Total 200912659,617 198
Regression 102535616,388 2 51267808,194
2 Residual 98377043,228 196 501923,690 102,143 ,000¢
Total 200912659,617 198
Regression 122394185,790 3 40798061,930
3 Residual 78518473,827 195 402658,840 101,322 ,000¢
Total 200912659,617 198
Regression 127591174,831 4 31897793,708
4 Residual 73321484,786 194 377945,798 84,398 ,000¢
Total 200912659,617 198
Regression 129550963,992 5 25910192,798
5 Residual 71361695,624 193 369749,718 70,075 ,000f
Total 200912659,617 198
a. Dependent Variable: Birim_Fiyat (TL)
b. Predictors: (Constant), Binanin Yas1
c. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiyiikliik
d. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kat1
e. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, istasyona Mesafe
f. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, istasyona Mesafe, ilkokul
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Tablo 5.17 Orta Kademe Modeli (750m-1500 m) modelindeki faktor katsayilar

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.
(Constant/Sabit) 4245,130 261,875 16,211 | ,000

Bina Yas1 -67,859 13,516 -,277 -5,021 | ,000
Biiyiikliik 11,132 1,189 ,431 9,362 [ ,000

> Dairenin Kat1 51,199 9,081 ,266 5,638 ,000
Istasyona_Mesafe -,372 ,089 -,213 -4,156 | ,000

flkokul -297,600 129,265 -,111 -2,302 | ,022

5.1.4 Metrokent Uzak Kademe Modeli

Metrokent Bolgesi icin kurulan Uzak Kademe Modeli (1500 m iizeri)’nde,

orneklem konutlar icerisinden metro istasyonuna 1500 m iizeri mesafesi icerisinde

olanlar modele kukla degisken “1” olarak girmekte, bunun disindaki 6rneklemler

ise “0” olarak girmektedir. Buna gore Tablo 5.18'de Metrokent bolgesinde

toplanan verilerin aciklayici istatistik degerleri verilmektedir. Hedonik fiyat

modelindeki tiim parametrelere iliskin korelasyon katsayilar1 ve anlamlilik

degerleri (p) Tablo 5.19’de verilmektedir. Regresyona gore belirlilik katsayisi (R*)

degeri en yiiksek olan modeldeki (Model 5) katsayilar ile korelasyon ve anlamlilik

degerleri (p) Tablo 5.20’te verilmistir.
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Tablo 5.18 Uzak Kademe Modeli (1500 m Uzeri) icin tiim faktorlerin aciklayict

istatistikleri
N Minimum | Maximum Mean S‘td.
Deviation

Biiytikliik 199 64,0 237,0 140,040 39,0159
Oda Sayis1 199 2,0 6,0 3,985 ,7281
Bina Kat Sayisi 199 2,0 27,0 11,302 4,4312
Dairenin Kat1 199 0,0 20,0 6,000 5,2281
Bina Yas1 199 4,0 23,0 11,930 4,1188
Kullanim Durumu 199 0,0 2,0 ,829 ,3905
Kapali Otopark 199 0,0 1,0 ,161 ,3683
Anaokulu 199 0,0 1,0 ,53 ,500
Ikokul 199 0,0 1,0 ,171 ,3773
Ortaokul 199 0,0 1,0 ,482 ,5010
Lise 199 0,0 1,0 ,930 , 2564
Avm 199 0,0 1,0 ,849 ,3587
Saglik Ocag1 199 0,0 1,0 417 ,4943
Hastane 199 1,0 1,0 1,000 ,0000
Otobiis Duragi 199 0,0 1,0 ,935 ,2477
Krediye Uygunluk 199 0,0 1,0 ,995 ,0709
Birim Fiyat (TL/m?) 199 3048, 7886, 4779, 1007,
Istasyona Mesafe 199 110,7 2311,3 1268, 576,9
1500 m Uzeri Kademesi | 199 0,000 1,000 ,4171 ,49432
Gecerli N (liste) 199
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Tablo 5.19 Uzak Kademe Modeli (1500 m Uzeri) icin tiim faktorlerin korelasyon ve anlamlilik degerleri

Bi(l.’lifil/i%at Biiyiikliik Dairenin Kat1 Bina Yas1 Ig&f;;l: Anaokulu Tlkokul Ortaokul Lise Avm Saglik Ocag1 ?):fr:gf U‘?;fg:k is]\t/;iessy:fza 15[?;)d:1mii§ieri

Birim Fiyat (TL/m?) 1,000 ,552 459 -,604 ,000 -,056 -,289 -,092 ,152 219 ,050 -,018 -,026 -,400 -,162
Biiytikliik ,552 1,000 ,091 -,313 ,108 -,018 -,159 -,200 ,107 ,107 ,264 ,011 -,046 ,039 ,091
Dairenin Kat1 459 ,091 1,000 -, 247 ,035 ,006 -,018 118 ,143 ,215 -,203 -,136 -,027 -,393 -,166
Bina Yast -,604 -,313 - 247 1,000 -121 172 411 178 ,048 -,212 -,149 ,035 137 375 ,143
Kullanim Durumu ,000 ,108 ,035 -121 1,000 -,105 -,041 ,010 -,070 -,041 ,136 ,145 -,031 ,114 ,109
Anaokulu -,056 -,018 ,006 172 -,105 1,000 ,296 ,047 291 277 ,004 ,076 -,067 -,318 -,363
g § ilkokul -,289 -,159 -,018 411 -,041 ,296 1,000 470 125 191 -,059 ,120 ,032 -,045 -,194
% g Ortaokul -,092 -,200 ,118 178 ,010 ,047 470 1,000 -,246 -,240 -,551 ,133 -,074 -,350 -,307
& 3 Lise ,152 ,107 143 ,048 -,070 ,291 125 -,246 1,000 ,653 233 ,086 -,020 -121 -,126
© Avm ,219 ,107 215 -,212 -,041 277 191 -,240 ,653 1,000 ,356 ,059 -,030 -,182 -,128
Saglik Ocagt ,050 ,264 -,203 -,149 ,136 ,004 -,059 -,551 ,233 ,356 1,000 ,059 ,060 ,518 ,339
Otobiis Durag1 -,018 ,011 -,136 ,035 ,145 ,076 120 ,133 ,086 ,059 ,059 1,000 -,019 ,006 -,024
Krediye Uygunluk -,026 -,046 -,027 ,137 -,031 -,067 ,032 -,074 -,020 -,030 ,060 -,019 1,000 116 ,060
Istasyona Mesafe -,400 ,039 -,393 375 114 -,318 -,045 -,350 -121 -,182 ,518 ,006 116 1,000 ,738
1500 m Uzeri Kademesi -,162 ,091 -,166 ,143 ,109 -,363 -,194 -,307 -,126 -,128 ,339 -,024 ,060 ,738 1,000
Birim Fiyat (TL/m?) ,000 ,000 ,000 ,500 217 ,000 ,098 ,016 ,001 241 402 ,356 000 ,011
Biiytikliik ,000 ,100 ,000 ,065 ,400 ,012 ,002 ,067 ,066 ,000 ,440 261 292 ,101
Dairenin Kat1 ,000 ,100 ,000 314 ,468 401 ,049 ,022 ,001 ,002 ,027 ,351 ,000 ,010
Bina Yas ,000 ,000 ,000 ,045 ,007 ,000 ,006 251 ,001 ,018 311 ,027 000 ,022
Kullamim Durumu ,500 ,065 314 ,045 ,070 ,283 442 ,162 ,285 ,028 ,020 ,331 055 ,062
o Anaokulu 217 ,400 468 ,007 ,070 ,000 ,254 ,000 ,000 476 144 173 ,000 ,000
..14_"’ ilkokul ,000 ,012 401 ,000 ,283 ,000 ,000 ,039 ,003 ,204 ,046 ,326 264 ,003
E Ortaokul ,098 ,002 ,049 ,006 442 ,254 ,000 ,000 ,000 ,000 ,030 ,151 ,000 ,000
; Lise ,016 ,067 ,022 251 ,162 ,000 ,039 ,000 ,000 ,000 113 ,392 044 ,038
@ Avm ,001 ,066 ,001 ,001 ,285 ,000 ,003 ,000 ,000 ,000 ,203 ,337 ,005 ,036
Saglik Ocag1 ,241 ,000 ,002 ,018 ,028 476 ,204 ,000 ,000 ,000 ,205 ,199 000 ,000
Otobiis Durag1 ,402 ,440 ,027 311 ,020 144 ,046 ,030 113 ,203 ,205 ,396 465 ,369
Krediye Uygunluk ,356 ,261 ,351 ,027 ,331 ,173 ,326 ,151 ,392 ,337 ,199 ,396 ,051 ,199
Istasyona_Mesafe ,000 ,292 ,000 ,000 ,055 ,000 ,264 ,000 ,044 ,005 ,000 ,465 ,051 ,000

1500 m Uzeri Kademesi ,011 ,101 ,010 ,022 ,062 ,000 ,003 ,000 ,038 ,036 ,000 ,369 ,199 000




Tablo 5.20 Uzak Kademe Modeli (1500 m Uzeri)modelindeki korelasyon

katsayis1 ve anlamlilik

Bina e Dairenin Istasyona -

Yas1 Biytikliik Kat1 Mesafe Hlkokul
Korelasyon -0,604 0,552 0,459 -0,400 -0,289
Anlamlilik ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

Giliven Aralig1: %95, Adjusted R? = 0,636

Anova testi sonuglar1 Tablo 5.21,faktor katsayilari ise Tablo 5.22 ’da verilmektedir.

Tablo 5.21 Uzak Kademe Modeli (1500 m Uzeri)modelindeki Anova Testi

ANOVA?
Model Sum of df Mean Square F Sig.
Squares
Regression 73239199,903 1 73239199,903
1 Residual 127673459,714 197 648088,628 113,008 ,000°
Total 200912659,617 198
Regression 102535616,388 2 51267808,194
2 Residual 98377043,228 196 501923,690 102,143 ,000°¢
Total 200912659,617 198
Regression 122394185,790 3 40798061,930
3 Residual 78518473,827 195 402658,840 101,322 ,000¢
Total 200912659,617 198
Regression 127591174,831 4 31897793,708
4 Residual 73321484,786 194 377945,798 84,398 ,000¢
Total 200912659,617 198
Regression 129550963,992 5 25910192,798
5 Residual 71361695,624 193 369749,718 70,075 ,000f
Total 200912659,617 198
a. Dependent Variable: Birim_Fiyat (TL)
b. Predictors: (Constant), Binanin Yast
c. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiyiikliik
d. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kat1
e. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, istasyona Mesafe
f. Predictors: (Constant), Binanin Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, istasyona Mesafe, Ilkokul
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Tablo 5.22 Uzak Kademe Modeli (1500 m Uzeri) modelindeki faktér katsayilart

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.
(Constant/Sabit) 4245,130 261,875 16,211 | ,000

Bina Yas1 -67,859 13,516 -,277 -5,021 | ,000
Biiyiikliik 11,132 1,189 ,431 9,362 [ ,000

> Dairenin Kat1 51,199 9,081 ,266 5,638 ,000
Istasyona_Mesafe -,372 ,089 -,213 -4,156 | ,000

flkokul -297,600 129,265 -,111 -2,302 | ,022

Metrokent bolgesi icin yapilan mesafe bazli ilk model sonuglarina gore;

S6z konusu alanda konut fiyatlarini en iyi aciklayan faktor binanin yasi olarak
degerlendirilmektedir. Burada binanin yasi ile birim fiyat1 arasinda bir ters oranti
vardir. Bagka bir ifade ile konut birim m? fiyatlari, binanin yaslandig1 her sene

67 TL azalmaktadir.

Konutun biiyiikliigii ise fiyatlan etkileyen ikinci en 6nemli faktor olarak karsimiza
cikmaktadir. Buna goére konut biiyiikliikleri artinca, m? birim fiyatlarinda da 11
TL'lik bir artis oldugu goriilmektedir. Bunun en 6nemli nedeni, konutlarin biiyiik
m*lere ulastikca kaliteli, liikks ve konforlu kullanima olanak vermesi olarak

degerlendirilebilir.

Dairenin kati da konutlarin fiyatini belirleyen 6nemli parametrelerden biridir.
Ozellikle Basaksehir bolgesinde yiikselen katla birlikte manzaranin artmasi ve dis
ortamdan etkilenme (koku, giiriilti vb) derecesinin azalmasi fiyatlarn artiran
etkiler yaratmaktadir. Buna gore dairenin her bir kat yiikselmesi m* birim fiyati

51 TL artirmaktadir.

Metro istasyonuna yakinlik; konutlarin fiziksel 6zelliklerinden sonra dis unsurlar

kapsaminda degerlendirilebilecek cevresel veya mekénsal imkanlar/olanaklar
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icinde ilk siraya, tiim parametreler acisindan ise 4. siraya oturmaktadir. Buna gore
genel beklentiye ve literatiire pararel olarak Metrokent bolgesindeki konut
fiyatlar1 istasyona yaklastikca artmaktadir. Regresyon sonuclarina bakilirsa,
calisma alanindaki konut m? birim fiyatlar1 metro istasyonuna yaklasilan her 100

m icin yaklasik 37 TL artis saglamaktadir.

Hedonik fiyat tabanli modelin istatistiksel olarak anlamli en son faktorii ise
orneklemlerin 500 m smirinda yer alan ilkokul olanaginin fiyatlara etkisi
bakimindan degerlendirilmesidir. Ilkokul gibi kentsel donati olanaklar
regresyona kukla degisken (dummy) olarak eklenmistir. Buna gore Metrokent
bolgesinde bahsedilen sinirlarda ilkokulun olmasi durumu konut m?* birim

fiyatlar1 pozitif yonde 297 TL etkilemektedir.

Metrokent bolgesindeki konut fiyatlarinin metro hattindan etkilenmesini test
etmek iizere dort model kuruldugundan bahsedilmis idi. Niimerik mesafe bazl
modelin sonuclar1 yukarida 6zetlendi. Bunun disinda, Metrokent bolgesinde
ylrime mesafesi ekseninde olusturulan ii¢ kademeye iliskin sayisal analiz

sonuclari da 6zetle asagida ifade edilmektedir. Buna gore;

Yakin Kademe Model (0-750 m) ciktilarinin konut fiyatlarina oldukc¢a duyarh
oldugu goriilmektedir. Niimerik mesafe bazli ilk modelde konut fiyatini aciklayan
en onemli 4. faktor metro istasyonu iken, yakin mesafe modelde istasyon etki

derecesi artarak en 6nemli 3. faktor olmustur.

Tablo 5.12’de verilen sonuclardan anlasilacag1 {iizere, Metrokent calisma
alanindaki konutlarin istasyona 0-750m mesafede yer almasi durumunda diger
orneklemlere nazaran m?® birim fiyatlarimin 570 TL ‘lik bir artisin olacag
goriilmektedir. Bu deger yakin mesafe etkisinin oldukca baskin bir faktor
oldugunu gostermektedir. Baska bir ifade ile, metro istasyonuna herhangi vasita
kullanmadan yaklastk 10 dklik yiirime mesafesinde olan konut fiyatlar
istasyondan giiclii ve pozitif yonde etkilenmektedir. Bu durum da aktarma
olmadan dogrudan ulasim olanagina erismenin kullanici davranisina etkisini

yansitmaktadir.
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Orta Kademe Model (750 m-1500) i¢cin Tablo 5.17°da sonuclarina bakilirsa, bu
seviye istasyonun konut fiyatina anlamli etkisi oldugunu ancak iliski yoniiniin ters
oldugunu soylemektedir. Yani konutun istasyonda mesafe acgisindan 750 m-1500
m bandinda yer almasi konutun fiyatin1 negatif yonlii olarak etkilemektedir. Bu

kademedeki analiz beklenenin aksine bir sonu¢ vermektedir.

Uzak Kademe Model (1500 m ve iizeri) sonuclarina bakilirsa Tablo 5.22’ye gore,
bu aralikta yer alan konut fiyatlarinin metro istasyonuna yakinlik acisindan hem
istatistiksel olarak hem de klinik olarak anlamli sonuclar vermedigini

anlasilmaktadir.

Bu sonuclar gostermektedir ki, Metrokent ¢alisma alani i¢in 0-750 m mesafede yer
alan konutlardaki kullanicilarin, 10 dk yiirlime mesafesi ile ve herhangi arag
kullanmadan metro hattina ulasabilir olmast  konut fiyatlarin1 acisindan
istatistiksel olarak anlamlidir ve konut fiyatlarini artiran etkiler yaratmaktadir.
Yine Yakin Kademe Model (0-750 m) sonuclarina gére, 100 m?bir konuttun 0-750
m araliginda yer almasi konut fiyatin1 57.000 TL artiracagi sdylenebilir. Bununla
birlikte, konutlarin istasyona uzaklig1 aracsiz yliriime mesafesi limit degerleri
olan 750 m’nin iizerinde ciktiginda, istasyonun fiyatlar1 etkileme giicii giderek
azalmakta, 1500 m’den sonra istatistiksel olarak da anlamsiz sonuclar liretmeye

baslamaktadir.
5.2 Kirazh Bolgesine iliskin Sayisal Modeller

Kirazli bolgesinde yiiriime mesafesi bakimindan iki kademede konut satis verileri
toplanmistir. Konut satis verilerinin yaninda herbir 6rneklem icin Tablo 5.2’de
verilen karakteristik veri tipleri de gerek sahada bizzat yerine gidilerek gerekse
masa basi caligmalari ile tespit edilmistir. Bu dogrultuda Kirazli bolgesi i¢in biri
genel ikisi de kademelerin etkilerini yansitmak {izere ii¢ farkli sayisal analiz,
hedonik fiyat modeli kurgusuyla ve dogrusal regresyon yontemi ile test edilmistir.
Her bir kademe icin ayr1 ayr1 model kurulmasindaki temel neden, kademelerde
kiimelenmis 6rneklem konut fiyatlarinin, metro istasyonuna mesafe acisindan

toplu bir anlam ifade edip etmedigini sorgulamaktir.
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5.2.1 Kirazhh Mesafe Bazli Modeli

Kirazli‘dan toplanan 150 6rneklem asir1 deger icermediginden dolay1 verinin tiimii
regresyona dahil edilmistir. Buna gore Tablo 5.23’de Kirazli bolgesinde toplanan
verilerin aciklayic: istatistik degerleri verilmektedir. Hedonik fiyat modelindeki
tiim parametrelere iligkin korelasyon katsayilar1 ve anlamlilik degerleri (p) Tablo
5.24’te verilmistir. (R®) degeri en yiiksek olan modeldeki (Model 6) katsayilar

ile korelasyon ve anlamlilik degerleri (p) Tablo 5.25’te verilmektedir.

Tablo 5.23 Kirazli mesafe bazli model i¢in tiim faktorlerin aciklayici istatistikleri

N Minimum ;| Maximum Mean Devsiiion

Biiytikliik 150 60,0 250,0 119,593 33,0747
Oda Sayisi 150 2,0 7,0 3,667 ,9317
Bina Kat Sayis1 150 3,0 18,0 6,173 3,7573
Dairenin Kat1 150 0,0 13,0 3,127 3,0659
Bina Yas1 150 1,0 28,0 8,133 8,2971
Kullanim Durumu 150 0,0 1,0 ,627 ,4853
Kapali Otopark 150 0,0 1,0 ,353 ,4796
Anaokulu 150 0,0 1,0 ,91 ,292
Ilkokul 150 0,0 1,0 ,62 ,487
Ortaokul 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Lise 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Avm 150 0,0 0,0 ,00 ,000
Saglik Ocag1 150 0,0 1,0 ,76 ,429
Hastane 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Otobiis Duragi 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Krediye Uygunluk 150 0,0 1,0 ,900 ,3010
Birim Fiyat (TL/m?) 150 1760, 4888, 3271, 778,0
Istasyona Mesafe 150 195,4 1187,2 687,4 220,2
Gecerli N (liste) 150

131




cel

Tablo 5.24 Kirazli mesafe bazli model i¢in tiim faktorlerin korelasyon ve anlamlilik degerleri

Bi(tl{rf/ﬂ%at Biiytikliik Dairenin Kati Bina Yas1 Kullamm Durumu ;| Kapali Otopark Anaokulu Tlkokul Saglik Ocagi Ul;ieg\?rig:k Istasyona Mesafe

Birim Fiyat (TL/m?) 1,000 -,241 ,404 -,625 -,487 711 -,043 ,041 -,149 ,385 ,143

Biiyiikliik -,241 1,000 ,115 -,082 ,018 -,029 ,137 ,044 -,149 ,026 -115

Dairenin Kati ,404 ,115 1,000 -,111 -,315 421 -,114 -,030 -,064 ,123 ,072

Bina Yast -,625 -,082 -,111 1,000 422 -,503 -,039 -,102 -,040 -,433 -,032

g .§ Kullamm Durumu -,487 ,018 -,315 422 1,000 -,583 -,011 ,049 -111 -211 ,019

g 'cT‘é Kapali Otopark ;711 -,029 421 -,503 -,583 1,000 ,045 ,004 -,074 ,246 -,010

& S Anaokulu -,043 ,137 -,114 -,039 -,011 ,045 1,000 -,204 -,180 -,031 -,483

ilkokul ,041 ,044 -,030 -,102 ,049 ,004 -,204 1,000 -,022 ,014 319

Saglik Ocagi -,149 -,149 -,064 -,040 -111 -,074 -,180 -,022 1,000 -,031 -,319

Krediye Uygunluk ,385 ,026 123 -,433 -,211 ,246 -,031 ,014 -,031 1,000 077

istasyona Mesafe ,143 -,115 ,072 -,032 ,019 -,010 -,483 ,319 -,319 ,077 1,000

Birim Fiyat (TL/m?) ,001 ,000 ,000 ,000 ,000 ,302 311 ,034 ,000 ,040

Biiyiikliik ,001 ,081 ,160 411 ,364 ,047 ,298 ,034 ,375 081

Dairenin Kat1 ,000 ,081 ,087 ,000 ,000 ,082 ,356 ,220 ,067 191

o Bina Yast ,000 ,160 ,087 ,000 ,000 ,317 ,107 ,313 ,000 347

= Kullanim Durumu ,000 411 ,000 ,000 ,000 ,448 276 ,088 ,005 ,410

E Kapali Otopark ,000 ,364 ,000 ,000 ,000 ,291 481 ,183 ,001 452

; Anaokulu ,302 ,047 ,082 ,317 ,448 ,291 ,006 ,014 ,355 000

« ilkokul 311 ,298 ,356 ,107 276 ,481 ,006 ,395 434 ,000

Saglik Ocag1 ,034 ,034 ,220 ,313 ,088 ,183 ,014 ,395 ,352 000

Krediye Uygunluk ,000 ,375 ,067 ,000 ,005 ,001 ,355 434 ,352 ,176
istasyona Mesafe ,040 ,081 ,191 ,347 ,410 ,452 ,000 ,000 ,000 ,176




Tablo 5.25 Kirazli mesafe bazli model korelasyon katsayis1 ve anlamlilik

Kapali Bina Kullanim Dairenin Krediye Dairenin
Otopark Yast Durumu Kati Uygunluk = Biiyiikligi
Korelasyon 0,711 -0,625 -0,487 0,404 0,385 -0,241
Anlamlilik ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,001

Gliven Araligi: %95, Adjusted R? = 0,731

Anova testi sonuclar1 Tablo 5.26,faktor katsayilari ise Tablo 5.27’de verilmektedir.

Tablo 5.26 Kirazli mesafe bazli model Anova Testi

ANOVA?
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
Regression 45531945,919 1 45531945,919
; 150,886 ,000°
1 Residual 44660954,622 148 301763,207
Total 90192900,541 149
Regression 54181897,570 2 27090948,785
; 110,588 ,000¢
2 Residual 36011002,971 147 244972,809
Total 90192900,541 149
Regression 60125241,458 3 20041747,153
; 97,317 ,000¢
3 Residual 30067659,083 146 205942,870
Total 90192900,541 149
Regression 63708530,542 4 15927132,636
- 87,200 ,000¢
4 Residual 26484369,998 145 182650,828
Total 90192900,541 149
Regression 66300874,979 5 13260174,996
; 79,921 ,000f
5 Residual 23892025,562 144 165916,844
Total 90192900,541 149
Regression 66950187,146 6 11158364,524
6 Residual 23242713,000 143 162536,000 68,651 ,0008
Total 90192900,000 149
a. Dependent Variable: Birim_Fiyat TL_m2
b. Predictors: (Constant), Kapali Otopark
c. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi
d. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik
e. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kat1
f. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, Saglik Ocag:
g. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, Saglik Ocagi, Krediye
Uygunluk
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Tablo 5.27 Kirazli mesafe bazli model faktor katsayilari

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.
(Constant) 4099,060 211,611 19,371 | ,000

Kapal1 Otopark 599,949 89,453 ,370 6,707 ,000

Bina Yast -38,111 5,086 -,406 -7,493 | ,000

6 Biiyiikliik -7,436 1,032 -,316 -7,207 | ,000
Dairenin Kat1 55,121 12,162 ,217 4,532 | ,000

Saglik Ocag1 -305,909 78,767 -, 168 -3,884 | ,000
Kredi_Uygunluk 244,486 122,322 ,095 1,999 ,048

5.2.2 Kirazh Yakin kademe Modeli

Kirazli Bolgesi i¢in kurulan yakin kademe modeli (0-750 m)'nde, 6rneklem
konutlar icerisinden metro istasyonuna 0-750 m yiirlime mesafesi icerisinde
olanlar modele kukla degisken “1” olarak girmekte, bunun disindaki 6rneklemler
ise “0” olarak girmektedir. Buna gore Tablo 5.28’de Kirazli bolgesinde toplanan
verilerin aciklayic: istatistik degerleri verilmektedir. Hedonik fiyat modelindeki
tiim parametrelere iligkin korelasyon katsayilar1 ve anlamlilik degerleri (p) Tablo
5.29’te verilmektedir. Regresyona gore belirlilik katsayis1 (R*) degeri en yiiksek
olan modeldeki (Model 6) katsayilar ile korelasyon ve anlamlilik degerleri (p)
Tablo 5.30’da verilmektedir.
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Tablo 5.28 Kirazli yakin kademe modeli (0-750 m) icin tiim faktorlerin
aciklayicr istatistikleri

N Minimum : Maximum Mean Devsiiion

Biiytikliik 150 60,0 250,0 119,593 33,0747
Oda Sayis1 150 2,0 7,0 3,667 ,9317
Bina Kat Sayisi 150 3,0 18,0 6,173 3,7573
Dairenin Kat1 150 0,0 13,0 3,127 3,0659
Bina Yas1 150 1,0 28,0 8,133 8,2971
Kullanim Durumu 150 0,0 1,0 ,627 ,4853
Kapal1 Otopark 150 0,0 1,0 ,353 ,4796
Anaokulu 150 0,0 1,0 ,91 ,292
Ilkokul 150 0,0 1,0 ,62 ,487
Ortaokul 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Lise 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Avm 150 0,0 0,0 ,00 ,000
Saglik Ocagi 150 0,0 1,0 ,76 ,429
Hastane 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Otobiis Duragi 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Krediye Uygunluk 150 0,0 1,0 ,900 ,3010
Birim Fiyat (TL/m?) 150 1760, 4888, 3271, 778,0
Istasyona Mesafe 150 195,4 1187,2 687,4 220,2
0-750 m Kademesi 150 0,000 1,000 ,5600 ,49805
Gecerli N (liste) 150
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Tablo 5.29 Kirazli yakin kademe modeli (0-750 m) icin tiim faktorlerin korelasyon ve anlamlilik degerleri

Bi(flixil/s%at Biiytikliik Dairenin Kati Bina Yast I(Dlﬂlir;r: Kapal1 Otopark Anaokulu flkokul Saglik Ocagt UI;?SXEI( is]\t;essy;frela I?z;gi?n:;i

Birim Fiyat (TL/m?) 1,000 -,241 ,404 -,625 -,487 ;711 -,043 ,041 -,149 ,385 ,143 -111
Biiyiikliik -,241 1,000 ,115 -,082 ,018 -,029 ,137 ,044 -,149 ,026 -,115 ,086
Dairenin Kat1 ,404 ,115 1,000 -,111 -,315 421 -,114 -,030 -,064 ,123 ,072 ,046
Bina Yast -,625 -,082 -,111 1,000 422 -,503 -,039 -,102 -,040 -,433 -,032 -,018
- 8 Kullamm Durumu -,487 ,018 -,315 422 1,000 -,583 -,011 ,049 -111 -211 ,019 -,073
8 g Kapal1 Otopark 711 -,029 421 -,503 -,583 1,000 ,045 ,004 -,074 ,246 -,010 ,065
§ % Anaokulu -,043 ,137 -114 -,039 -,011 ,045 1,000 -,204 -,180 -,031 -,483 ,362
O | ilkokul ,041 ,044 -,030 -,102 ,049 ,004 -,204 1,000 -,022 ,014 319 -,307
Saglik Ocagi -,149 -,149 -,064 -,040 -111 -,074 -,180 -,022 1,000 -,031 -,319 ,351
Krediye Uygunluk ,385 ,026 ,123 -,433 -,211 ,246 -,031 ,014 -,031 1,000 ,077 -,027
istasyona Mesafe ,143 -,115 ,072 -,032 ,019 -,010 -,483 ,319 -,319 ,077 1,000 -,806
0-750 m Kademesi -,111 ,086 ,046 -,018 -,073 ,065 ,362 -,307 ,351 -,027 -,806 1,000
Birim Fiyat (TL/m?) ,001 ,000 ,000 ,000 ,000 ,302 311 ,034 ,000 ,040 ,088
Biiyiikliik ,001 ,081 ,160 411 ,364 ,047 ,298 ,034 375 ,081 ,149
Dairenin Kat1 000 ,081 ,087 ,000 ,000 ,082 ,356 ,220 ,067 ,191 ,290
Bina Yast ,000 ,160 ,087 ,000 ,000 317 ,107 ,313 ,000 ,347 413
% Kullamm Durumu 000 411 ,000 ,000 ,000 ,448 ,276 ,088 ,005 410 ,186
?—j Kapali Otopark 000 ,364 ,000 ,000 ,000 ,291 ,481 ,183 ,001 452 214
CI'/ Anaokulu 302 ,047 ,082 317 448 ,291 ,006 ,014 ,355 ,000 ,000
-(%b ilkokul 311 ,298 ,356 ,107 276 ,481 ,006 ,395 434 ,000 ,000
Saglik Ocagi ,034 ,034 ,220 ,313 ,088 ,183 ,014 ,395 ,352 ,000 ,000
Krediye Uygunluk ,000 ,375 ,067 ,000 ,005 ,001 ,355 434 ,352 176 372
Istasyona Mesafe ,040 ,081 ,191 ,347 ,410 ,452 ,000 ,000 ,000 176 ,000

0-750 m Kademesi ,088 ,149 ,290 413 ,186 214 ,000 ,000 ,000 372 ,000




Tablo 5.30 Kirazli yakin kademe modeli (0-750 m) korelasyon katsayisi ve

anlamlilik
Kapali Bina Kullanim Dairenin Krediye Dairenin
Otopark Yast Durumu Kati Uygunluk = Biiyiikligi
Korelasyon 0,711 -0,625 -0,487 0,404 0,385 -0,241
Anlamlilik ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,001

Gliven Araligi: %95, Adjusted R? = 0,731

Anova testi sonuglar1 Tablo 5.31,faktor katsayilari ise Tablo 5.32 ’de verilmektedir.

Tablo 5.31 Kirazli yakin kademe modeli (0-750 m) Anova Testi

ANOVA?
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
Regression 45531945,919 1 45531945,919
; 150,886 ,000°
1 Residual 44660954,622 148 301763,207
Total 90192900,541 149
Regression 54181897,570 2 27090948,785
; 110,588 ,000¢
2 Residual 36011002,971 147 244972,809
Total 90192900,541 149
Regression 60125241,458 3 20041747,153
; 97,317 ,000¢
3 Residual 30067659,083 146 205942,870
Total 90192900,541 149
Regression 63708530,542 4 15927132,636
. 87,200 ,000¢
4 Residual 26484369,998 145 182650,828
Total 90192900,541 149
Regression 66300874,979 5 13260174,996
; 79,921 ,000f
5 Residual 23892025,562 144 165916,844
Total 90192900,541 149
Regression 66950187,146 6 11158364,524
6 Residual 23242713,000 143 162536,000 68,651 ,0008
Total 90192900,000 149
a. Dependent Variable: Birim Fiyat TL_m2
b. Predictors: (Constant), Kapali Otopark
c. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yast
d. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik
e. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kat1
f. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, Saglik Ocag1
g. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, Saglik Ocagi, Krediye
Uygunluk
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Tablo 5.32 Kirazli yakin kademe modeli (0-750 m) faktor katsayilari

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.
(Constant) 4099,060 211,611 19,371 | ,000

Kapali1 Otopark 599,949 89,453 ,370 6,707 ,000

Bina Yast -38,111 5,086 -,406 -7,493 | ,000

6 Biiyiikliik -7,436 1,032 -,316 -7,207 | ,000
Dairenin Kati 55,121 12,162 ,217 4,532 | ,000

Saglik Ocag1 -305,909 78,767 -, 168 -3,884 | ,000

Kredi Uygunluk 244,486 122,322 ,095 1,999 | ,048

5.2.3 Kirazh Orta kademe Modeli

Kirazl1 Bolgesi icin kurulan Orta Kademe Modeli (750m Uzeri)’nde, érneklem
konutlar icerisinden metro istasyonuna 750m iizeri m yiirlime mesafesi icerisinde
olanlar modele kukla degisken “1” olarak girmekte, bunun disindaki 6rneklemler
ise “0” olarak girmektedir. Buna gore Tablo 5.33’de Kirazli bélgesinde toplanan
verilerin aciklayici istatistik degerleri verilmektedir. Hedonik fiyat modelindeki
tlim parametrelere iliskin korelasyon katsayilar1 ve anlamlilik degerleri (p) Tablo
5.34’de verilmektedir. Regresyona gore belirlilik katsayis1 (R*) degeri en yiiksek
olan modeldeki (Model 6) katsayilar ile korelasyon ve anlamlilik degerleri (p)

Tablo 5.35’te verilmektedir.
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Tablo 5.33 Kirazli orta kademe modeli (750 m {izeri) icin tiim faktorlerin

aciklayicr istatistikleri

N Minimum | Maximum Mean Devsiiion

Biiyiikliik 150 60,0 250,0 119,593 33,0747
Oda Sayis1 150 2,0 7,0 3,667 ,9317
Bina Kat Sayisi 150 3,0 18,0 6,173 3,7573
Dairenin Kat1 150 0,0 13,0 3,127 3,0659
Bina Yas1 150 1,0 28,0 8,133 8,2971
Kullanim Durumu 150 0,0 1,0 ,627 ,4853
Kapali1 Otopark 150 0,0 1,0 ,353 ,4796
Anaokulu 150 0,0 1,0 ,91 ,292
Tlkokul 150 0,0 1,0 ,62 ,487
Ortaokul 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Lise 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Avm 150 0,0 0,0 ,00 ,000
Saglik Ocagi 150 0,0 1,0 ,76 ,429
Hastane 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Otobiis Durag: 150 1,0 1,0 1,00 ,000
Krediye Uygunluk 150 0,0 1,0 ,900 ,3010
Birim Fiyat (TL/m?) 150 1760, 4888, 3271, 778,0
Istasyona Mesafe 150 195,4 1187,2 687,4 220,2
0-750 m Uzeri Kademesi =~ 150 = 0,000 1,000 »4400 49805
Gecgerli N (liste) 150
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Tablo 5.34 Kirazli orta kademe modeli (750m Uzeri) icin tiim faktorlerin korelasyon ve anlamlilik degerleri

B?FDSZ)M Biiyiikliik Dairenin Kat1 Bina Yas1 I(Dlﬂ:ir;r: Kapali Otopark Anaokulu ilkokul Saglik Ocag1 UI;rges:li]Ek is]\t;essy;frela 7;2£§:;ﬂ

Birim Fiyat (TL/m?) 1,000 -,241 ,404 -,625 -,487 ,711 -,043 ,041 -,149 ,385 ,143 ,111
Biiyiikliik -,241 1,000 ,115 -,082 ,018 -,029 ,137 ,044 -,149 ,026 -,115 -,086
Dairenin Kat1 ,404 ,115 1,000 -,111 -,315 ,421 -,114 -,030 -,064 ,123 ,072 -,046
Bina Yast -,625 -,082 111 1,000 ,422 -,503 -,039 -,102 -,040 -,433 -,032 ,018
- g Kullamm Durumu -,487 ,018 -,315 ,422 1,000 -,583 -,011 ,049 111 -,211 ,019 ,073
2 g Kapali Otopark ,711 -,029 ,421 -,503 -,583 1,000 ,045 ,004 -,074 ,246 -,010 -,065
E} % Anaokulu -,043 ,137 -,114 -,039 -,011 ,045 1,000 -,204 -,180 -,031 -,483 -,362
O | ilkokul ,041 ,044 -,030 -,102 ,049 ,004 -,204 1,000 -,022 ,014 ,319 ,307
Saglik Ocag1 -,149 -,149 -,064 -,040 -,111 -,074 -,180 -,022 1,000 -,031 -,319 -,351
Krediye Uygunluk ,385 ,026 ,123 -,433 -,211 ,246 -,031 ,014 -,031 1,000 ,077 ,027
Istasyona Mesafe ,143 -,115 ,072 -,032 ,019 -,010 -,483 ,319 -,319 ,077 1,000 ,806
750 m Uzeri Kademesi ,111 -,086 -,046 ,018 ,073 -,065 -,362 ,307 -,351 ,027 ,806 1,000
Birim Fiyat (TL/m?) ,001 ,000 ,000 ,000 ,000 ,302 ,311 ,034 ,000 ,040 ,088
Biiyiikliik ,001 ,081 ,160 ,411 ,364 ,047 ,298 ,034 ,375 ,081 ,149
Dairenin Kat1 ,000 ,081 ,087 ,000 ,000 ,082 ,356 ,220 ,067 ,191 ,290
Bina Yast ,000 ,160 ,087 ,000 ,000 ,317 ,107 ,313 ,000 ,347 ,413
% Kullamm Durumu ,000 ,411 ,000 ,000 ,000 ,448 ,276 ,088 ,005 ,410 ,186
TE Kapali Otopark ,000 ,364 ,000 ,000 ,000 ,291 ,481 ,183 ,001 ,452 214
CI'/ Anaokulu ,302 ,047 ,082 ,317 ,448 ,291 ,006 ,014 ,355 ,000 ,000
-(%b ilkokul ,311 ,298 ,356 ,107 ,276 ,481 ,006 ,395 ,434 ,000 ,000
Saglik Ocagi ,034 ,034 ,220 ,313 ,088 ,183 ,014 ,395 ,352 ,000 ,000
Krediye Uygunluk ,000 ,375 ,067 ,000 ,005 ,001 ,355 ,434 ,352 ,176 ,372
Istasyona Mesafe ,040 ,081 ,191 ,347 ,410 ,452 ,000 ,000 ,000 ,176 ,000

750 m Uzeri Kademesi ,088 ,149 ,290 ,413 ,186 ,214 ,000 ,000 ,000 ,372 ,000




Tablo 5.35 Kirazli orta kademe modeli (750m Uzeri) korelasyon katsayis1 ve

anlamlilik
Kapali Bina Kullanim Dairenin Krediye Dairenin
Otopark Yast Durumu Kati Uygunluk = Biiyiikligi
Korelasyon 0,711 -0,625 -0,487 0,404 0,385 -0,241
Anlamlilik ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,001

Gliven Araligi: %95, Adjusted R? = 0,731

Anova testi sonuglar1 Tablo 5.36,faktor katsayilari ise Tablo 5.37 ’de verilmektedir.

Tablo 5.36 Kirazli orta kademe modeli (750m Uzeri) Anova Testi

ANOVA?
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
Regression 45531945,919 1 45531945,919
; 150,886 ,000°
1 Residual 44660954,622 148 301763,207
Total 90192900,541 149
Regression 54181897,570 2 27090948,785
; 110,588 ,000¢
2 Residual 36011002,971 147 244972,809
Total 90192900,541 149
Regression 60125241,458 3 20041747,153
; 97,317 ,000¢
3 Residual 30067659,083 146 205942,870
Total 90192900,541 149
Regression 63708530,542 4 15927132,636
. 87,200 ,000¢
4 Residual 26484369,998 145 182650,828
Total 90192900,541 149
Regression 66300874,979 5 13260174,996
; 79,921 ,000f
5 Residual 23892025,562 144 165916,844
Total 90192900,541 149
Regression 66950187,146 6 11158364,524
6 Residual 23242713,000 143 162536,000 68,651 ,0008
Total 90192900,000 149
a. Dependent Variable: Birim Fiyat TL_m2
b. Predictors: (Constant), Kapali Otopark
c. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yast
d. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik
e. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kat1
f. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, Saglik Ocag1
g. Predictors: (Constant), Kapali Otopark, Bina Yasi, Biiyiikliik, Dairenin Kati, Saglik Ocagi, Krediye
Uygunluk
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Tablo 5.37 Kirazli orta kademe modeli (750m Uzeri) faktor katsayilar:

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.
(Constant) 4099,060 211,611 19,371 | ,000

Kapali1 Otopark 599,949 89,453 ,370 6,707 ,000

Bina Yast -38,111 5,086 -,406 -7,493 | ,000

6 Biiyiikliik -7,436 1,032 -,316 -7,207 | ,000
Dairenin Kati 55,121 12,162 ,217 4,532 | ,000

Saglik Ocag1 -305,909 78,767 -, 168 -3,884 | ,000

Kredi Uygunluk 244,486 122,322 ,095 1,999 | ,048

Kirazli bolgesi icin kurulan iic model de, metro istasyonunun konut fiyatlarina
etkimesi bakimindan literatiirle 6rtiismeyen sonuclar iiretmistir. Bunun sebepleri

bu boéliimde yorumlanacaktir.

Kirazli bolgesinde yapilan sayisal analiz sonuclarina gore, konut fiyatlarini
belirleyen en 6nemli faktor “kapali otopark” tir. Bu durum ilk bakista garip gibi
goriinse de, lokasyondaki konutlarin diizensiz ve eski olmasi, parsel bazinda
yap-sat yontemiyle yeniden yapilmasi ve imar yonetmeligi geregi yeni binalarda
kapali otopark olmasi zorunlulugu binanin yeni olmasina pararel olarak otoparkin
etkisini en iist seviyeye cikarmaktadir. Otopark da bir kukla degisken olarak
regresyona girmistir ve var olmasi durumunda konut m? birim fiyatin1 600 TL

artirmaktadair.

Regresyona gore en onemli ikinci faktor olan binanin yasi da daha once ifade
edildigi gibi konut fiyatin1 ters yonlii etkilemekte ve her ilave yasta konut birim

fiyat1 38 TL azalmaktadir.

Kirazl’daki konut fiyatin1 etkileyen bir baska oOnemli faktér de konutun

biiytikliigiidiir. Metrokent’ten farkli olarak burada konutun biiyiikligii arttikca
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fiyat1 da m* basina 7,5 TL'lik bir azalmadan bahsetmek miimkiindiir. Bunun da en
onemli sebeplerinden biri bu lokasyondaki dubleks evlerdir. Dubleks evin iist kat
birim fiyati normal kata goére diisiiktiir. Orneklemlerdeki dubleks daireler
biiyiikliik acisindan 6ne cikmakla birlikte ortalama birim fiyatlar1 tek kattaki
normal dairelere gore diisiik kalmaktadir. Bu durum da regresyona ters yonlii etki

olarak yansimaktadir.

Dairenin kat seviyesiyle ilgili faktor ise Metrokent’e ve genel kaniya paralel olarak
seyretmektedir. Buna gore dairenin katinin artmasi konut birim fiyatin1 55 TL

artirmaktadair.

Kirazli bolgesindeki 6rneklem konutlarin 1000 m yakinindaki yer alan saglik
ocag1 fonksiyonu ise konut birim fiyatin1 305 TL azaltan bir etki yaratmaktadir.
Normalde bu tip kentsel donatilarin kullanici agisindan pozitif etki yaratmasi
beklenir ancak beklenenin tersine bir sonu¢ cikmistir. Kirazli’da oldukca sikisik
olan fizik mekanin saglik ocagi gibi yogun bir kullanimla ele alinmasi, konutun

yakinindaki hasta hareketliliginin olumsuz etkisi olarak yorumlanabilir.

Son olarak Kirazli bolgesi i¢in yapilan ve belirlilik katsayisi (R*) en yiiksek olan
modele (Model 6) gore krediye uygunluk durumu da konut fiyatin1 artiran ve
istastistiksel olarak anlamli olan faktorler arasindadir. Kirazli bolgesindeki
konutlarin 6nemli bir kisminda iskan veya kat irtifaki yoktur. Bu sebeple bircok
daire krediye uygun degildir. Dolayisiyla konutun krediye uygun olma durumu da

birim fiyatlar1 244 TL diizeyinde artiran etkiler yaratmaktadir.

Kirazl1 Bolgesi icin de konut fiyatlar1 mesafe bazli modelle birlikte iki kademeye
ayrilarak incelenmistir. Hem yakin kademe hem de orta kademe model sonuglari
mesafe bazli model ile pararel sonuclar vermektedir. Bu durumu su sekilde
aciklamak miimkiindiir. Kirazli semti hem mevcut metro hatlar1 hem de insaati
devam eden metro hatlar1 sebebiyle rayl sistem altyapisi acisindan oldukca iyi
durumdadir. Semtin hemen her yerinde yiiriime mesafesinde rayli sisteme erisim
olanag bulunmaktadir. Bu sebeple calisma alami icerisinde yer alan konutlar
metro istasyonu etkisiyle zaten fiyatlanmistir. Yani her taraftan rayli sisteme

erisim imkani oldugundan dolay:1 rayl sistem faktorii konut fiyat bilesenleri
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bakimindan daha alt siralarda yer almakta hatta istatistiksel olarak anlaml
diizeyde etki yapmamaktadir. Bu sebeple binanin yasi, dairenin biiytikligii,
krediye uygunlugu gibi faktorler cok daha baskin sekilde konut fiyatimi

belirlemektedir

5.3 Karma Sayisal Model

Karma sayisal model, Metrokent bolgesi ve Kirazli Bolgesinde sirasiyla 199 ve 150
olan Orneklem konutlarin birlikte ele alinarak olusturulan hedonik fiyat tabanli
regresyon sonuglarini icermektedir. S6z konusu model 349 veriyi icermekte olup,
her iki calisma alaninin ortak sonugclarini yansitmaktadir. Boylece kendi icinde
oldukca homojen olan calisma alanlarinin bir araya geldiklerinde olusturacaklari
karma etkinin faktorlerde nasil degisiklikler yaratacagi gozlemlenecektir. Buna
gore Tablo 5.38’de her iki Metrokent ve Kirazli calisma alaninda toplanan verilerin
acgiklayic1 istatistik degerleri verilmektedir. Hedonik fiyat modelindeki tiim
parametrelere iliskin korelasyon katsayilar1 ve anlamlilik degerleri (p) Tablo
5.39’de verilmektedir. Regresyona gore belirlilik katsayis1 (R*) degeri en yiiksek
olan modeldeki (Model 9) katsayilar ile korelasyon ve anlamlilik degerleri (p)
Tablo 5.40’da verilmektedir. Anova testi sonuglar1 Tablo 5.41 ve faktor katsayilari

ise Tablo 5.42 ’da verilmektedir.

144



Tablo 5.38 Karma model icin tiim faktorlerin aciklayici istatistikleri

N Minimum | Maximum Mean Devsiiion
Biiyiikliik 349 60,0 250,0 131,252 37,9109
Oda Sayis1 349 2,0 7,0 3,848 ,8355
Bina Kat Sayis1 349 2,0 27,0 9,097 4,8662
Dairenin Kat1 349 0,0 20,0 4,765 4,6482
Bina Yas1 349 1,0 28,0 10,298 6,5322
Kullanim Durumu 349 0,0 1,0 ,742 ,4446
Kapali Otopark 349 0,0 1,0 ,244 ,4298
Anaokulu 349 0,0 1,0 ,69 ,463
flkokul 349 0,0 1,0 ,36 ,482
Ortaokul 349 0,0 1,0 ,70 ,457
Lise 349 0,0 1,0 ,96 ,197
Avm 349 0,0 1,0 ,48 ,500
Saglik Ocag1 349 0,0 1,0 ,56 ,497
Hastane 349 1,0 1,0 1,00 ,000
Otobiis Durag: 349 0,0 1,0 ,96 ,190
Krediye Uygunluk 349 0,0 1,0 ,954 , 2094
Birim Fiyat (TL/m?) 349 1760,0 7886,59 4131,21 1181,07
istasyona Mesafe 349 110,78 2311,38 1019,03 541,544
Gecgerli N (liste) 349
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Tablo 5.39 Karma model icin tiim faktorlerin korelasyon ve anlamlilik degerleri

B?FDSZ)M Biiytikliik Bé‘:}ﬁft Dali(r;?in Bina Yast I(Dlﬂ:ir;r: OKtzgzlrlk Anaokulu ilkokul Ortaokul Lise Avm ?)i%él: gg;;f Ul;rgeiiﬁk isl\t/?esg:;r;a

Birim Fiyat (TL/m?) 1,000 ,385 ,688 ,520 -,226 -,007 ,332 -,294 -,391 -,404 -,016 ,608 -,229 -,119 ,294 ,147

Biiyiikliik ,385 1,000 ,152 ,170 -,077 ,123 -,018 -,088 -,180 -,279 ,034 ,270 ,014 -,037 ,065 ,149

Bina Kat Says1 ,688 ,152 1,000 ,652 -,069 -,019 ,482 -,178 -,314 -,177 -,014 ,516 -,347 121 ,182 -,044

Dairenin Kat1 ,520 170 ,652 1,000 -,051 -,009 ,385 -,141 -,159 -,090 ,065 ,357 -,250 -,166 ,113 -,097

Bina Yast -,226 -,077 -,069 -,051 1,000 ,278 -,526 -,063 -,074 -,092 -,029 ,188 5171 -,033 -,257 ,290

Kullamm Durumu -,007 ,123 -,019 -,009 ,278 1,000 -,377 -,151 -,097 -,121 -,086 ,175 -,055 ,056 -,096 ,184

- g Kapali Otopark ,332 -,018 ,482 ,385 -,526 -,377 1,000 ,134 ,029 ,206 ,116 -,122 -,134 -,065 ,124 -,518

2 E Anaokulu -,294 -,088 -,178 -,141 -,063 -,151 ,134 1,000 ,274 ,260 ,305 -,220 ,100 ,130 -,117 -,477

§ g ilkokul -,391 -,180 -,314 -,159 -,074 -,097 ,029 274 1,000 ,489 ,155 -,328 ,124 ,149 -,090 -,211

- S Ortaokul -,404 -,279 5177 -,090 -,092 121 ,206 ,260 ,489 1,000 -,100 -,580 -,150 ,204 -,142 -,531

Lise -,016 ,034 -,014 ,065 -,029 -,086 ,116 ,305 ,155 -,100 1,000 ,198 ,233 ,114 -,045 -,190

Avm ,608 270 ,516 ,357 ,188 ,175 -,122 -,220 -,328 -,580 ,198 1,000 -,143 -,112 ,185 ,369

Saglik Ocag1 -,229 ,014 -,347 -,250 171 -,055 -,134 ,100 ,124 -,150 ,233 -,143 1,000 ,102 -,082 ,082

Otobiis Duragi -,119 -,037 121 -,166 -,033 ,056 -,065 ,130 ,149 ,204 ,114 -,112 ,102 1,000 -,043 -,086

Krediye Uygunluk ,294 065 ,182 ,113 -,257 -,096 ,124 -,117 -,090 -,142 -,045 ,185 -,082 -,043 1,000 ,163

Istasyona Mesafe ,147 149 -,044 -,097 ,290 ,184 -,518 -477 -,211 -,531 -,190 ,369 ,082 -,086 ,163 1,000

Birim Fiyat (TL/m?) 000 ,000 ,000 ,000 ,447 ,000 ,000 ,000 ,000 ,382 ,000 ,000 ,013 ,000 ,003

Biiyiikliik ,000 ,002 ,001 ,074 ,011 ,366 ,051 ,000 ,000 ,262 ,000 ,397 ,243 ,112 ,003

Bina Kat Sayis1 ,000 ,002 ,000 ,099 ,362 ,000 ,000 ,000 ,000 ,398 ,000 ,000 ,012 ,000 ,207

Dairenin Kat1 ,000 ,001 ,000 ,170 ,437 ,000 ,004 ,001 ,047 ,112 ,000 ,000 ,001 ,018 ,036

Bina Yast ,000 ,074 ,099 ,170 ,000 ,000 ,118 ,084 ,043 ,296 ,000 ,001 ,271 ,000 ,000

Kullamm Durumu ,447 ,011 ,362 ,437 ,000 ,000 ,002 ,035 ,012 ,055 ,001 ,154 ,148 ,036 ,000

%\ Kapali Otopark ,000 ,366 ,000 ,000 ,000 ,000 ,006 ,297 ,000 ,015 ,011 ,006 ,114 ,010 ,000

TE Anaokulu ,000 ,051 ,000 ,004 ,118 ,002 ,006 ,000 ,000 ,000 ,000 ,032 ,007 ,014 ,000

EI/ ilkokul ,000 ,000 ,000 ,001 ,084 ,035 ,297 ,000 ,000 ,002 ,000 ,010 ,003 ,046 ,000

-(%b Ortaokul ,000 ,000 ,000 ,047 ,043 ,012 ,000 ,000 ,000 ,031 ,000 ,002 ,000 ,004 ,000

Lise ,382 ,262 ,398 ,112 ,296 ,055 ,015 ,000 ,002 ,031 ,000 ,000 ,017 ,202 ,000

Avm ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,001 ,011 ,000 ,000 000 ,000 ,004 ,018 ,000 ,000

Saglik Ocag1 ,000 ,397 ,000 ,000 ,001 ,154 ,006 ,032 ,010 ,002 ,000 ,004 ,029 ,063 ,063

Otobiis Durag1 ,013 ,243 ,012 ,001 ,271 ,148 ,114 ,007 ,003 000 ,017 ,018 ,029 ,211 ,054

Krediye Uygunluk ,000 ,112 ,000 ,018 ,000 ,036 ,010 ,014 ,046 ,004 ,202 ,000 ,063 ,211 ,001
Istasyona Mesafe ,003 ,003 ,207 ,036 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 000 ,000 ,000 ,063 ,054 ,001




LY1

Tablo 5.40 Karma model korelasyon katsayis1 ve anlamlilik

Bina Kat Avm Dairenin = Ortaokul = Ilkokul Biiyiikliik Kapali Krediye Anaokulu Saghk Bina Yas1
Sayisi Kat1 Otopark Uygunluk Ocag1
Korelasyon 0,688 0,608 0,520 -0,404 -0,391 0,385 0,332 0,294 -0,294 -0,229 -0,226
Anlamlilik ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,001 ,000 ,000

Giiven Araligi: %95, Adjusted R? = 0,702




Tablo 5.41 Karma model Avova Testi

ANOVA?
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
Regression 229725728,219 1 229725728,219
1 | Residual 255712036,771 347 736922,296 311,737 000"
Total 485437764,990 348
Regression 272137444,631 2 136068722,315
2 |Residual 213300320,360 346 616474014 | 207 000"
Total 485437764,990 348
Regression 306426689,139 3 102142229,713
3 | Residual 179011075,852 345 s18872,684 | 008 /000"
Total 485437764,990 348
Regression 323754664,973 4 80938666,243
4 Residual 161683100,018 344 470009,012 172,207 ,000¢
Total 485437764,990 348
Regression 332574546,483 5 66514909,297
5 Residual 152863218,507 343 445665,360 149,249 ,000f
Total 485437764,990 348
Regression 336924605,427 6 56154100,904
6 Residual 148513159,564 342 434249,005 129,313 ,0008
Total 485437764,990 348
Regression 340827337,089 7 48689619,584
7 Residual 144610427,901 341 424077,501 114,813 000"
Total 485437764,990 348
Regression 342869580,780 8 42858697,597 )
8 |Residual 142568184,210 340 419318180 | 102210 000
Total 485437764,990 348
Regression 344567776,580 9 38285308,509 )
9 |Residual 140869988,410 339 415545,689 92,133 000
Total 485437764,990 348

a. Dependent Variable: Birim Fiyat (TL/m?)

b. Predictors: (Constant), Bina Kat Sayisi

c. Predictors: (Constant), Bina Kat Sayisi, Avm

d. Predictors: (Constant), Bina Kat Sayisi, Avm, Bina Yasi

e. Predictors: (Constant), Bina Kat Sayisi, Avm, Bina Yasi, Biiyiiklitk

f. Predictors: (Constant), Bina Kat Sayisi, Avm, Bina Yasi, Biiyiikliik, Anaokulu

g. Predictors: (Constant),Bina Kat Sayisi, Avm, Bina Yas1, Biiyiikliik, Anaokulu, ilkokul

h. Predictors: (Constant), Bina Kat Sayisi, Avm, Bina Yagi, Biiyiikliik, Anaokulu, ilkokul, Kapah
Otopark

i. Predictors: (Constant), Bina Kat Sayisi, Avm, Bina Yasi, Biiyiikliik, Anaokulu, ilkokul, Kapal
Otopark,Lise

j. Predictors: (Constant), Bina Kat Sayis;, Avm, Bina Yasi, Biiyiikliik, Anaokulu, ilkokul, Kapali
Otopark, Lise, Dairenin Kati
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Tablo 5.42 Karma model faktor katsayilar

Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients

Model B Std. Error Beta t Sig.
(Constant/Sabit) 3285,986 248,494 13,224 | ,000
Bina Kat sayis1 61,322 12,869 ,253 4,765 ,000
Avm 976,014 103,429 414 9,437 | ,000
Bina Yas1 -37,149 6,553 -,205 -5,669 | ,000
Biiytiikliik 5,682 ,969 ,182 5,866 | ,000
Anaokulu -281,877 84,054 -,110 -3,354 | ,001
flkokul -262,907 80,602 -,107 -3,262 | ,001
Kapali Otopark 417,862 132,337 ,152 3,158 | ,002
Lise -475,787 203,178 -,079 -2,342 | ,020
Dairenin Kat1 20,315 10,049 ,080 2,022 ,044

Karma model sonuclarindan goriilecegi tizere, verilerin mekénsal olarak
farklilasmasi ve heterojen yapida analiz edilmesi durumunda bagimli degisken
olan konut birim fiyati cok daha fazla faktorle aciklanabilmekte, énemli faktor
bilesenlerinin sayis1 artmaktadir. Bir bagka deyisle, baskin parametreler 6nemini
kaybetmekte, daha fazla bagimsiz degisken R? degerini maksimize eden modele

dahil olmaktadir.

Metrokent bolgesindeki iist kat daire fiyatlarinin manzara, mahremiyet gibi
etkilerden kaynaklanan yiiksek fiyatlar1 bu modelde etkisini gostermistir. Tablo
5.40’a bakilirsa kat sayis1 ve binanin bulundugu kat konut fiyatlarini belirleyen en
onemli parametre olarak karsimiza cikmaktadir. Yine ilkokul ve ortaokul egitim
olanaklarinin bahsedilen mesafe limitlerinde olmasi fiyatlar1 6nemli seviyede
etkilemektedir. Bununla birlikte Tablo 5.42’e bakilirsa karma modelde, metro

istasyonunun konut fiyatlarina etkisi istatistiksel olarak anlamli seviyede degildir.
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5.4 Bulgular

Bu calismada, “ Metro Istasyonlarinin Konut Fiyatlarina Etkisi: Istanbul Ornegi”
baslikli doktora tezi kapsaminda yer alan Metrokent ve Kirazli bolgelerindeki
konut orneklemlerinin hedonik fiyat modeli ile test edilerek, konut fiyatlarinin
metro istasyonu ile iliskisi irdelenmistir. Saha ¢alismasi yapilan alan belirlenirken
tipik karakter sergileyen lokasyonlarin secilmesine dikkat edilmistir. Bu cercevede
Kirazli-Basaksehir-Olimpiyat metrosu tizerinde kendi icinde homojen ve

karakteristik 6zellik sergileyen iki farkli mekan irdelenmistir. Bunlar;

1. Metrokent bolgesi; Yasal siirec icerisinde diizenli kentlesen toplu konut alani,
sosyoekonomik ve egitim seviyesi yiiksek, sehrin ceperinde toplu tasima

bakiminda kisitli imkanlara sahip,

2. Kirazli Bolgesi: Sonradan yasal duruma gelmis ve diizensiz biiylimiis,
sosyoekonomik ve egitim seviyesi nispeten diisiik, sehrin merkezine daha yakin

ve toplu tagima imkanlar1 bakimindan daha fazla olanaga sahip

Bu cercevede Metrokent bolgesinde, metro istasyonuna 0-1500 m mesafede ii¢
kademede toplanan 199 konut satis verisi, Kirazli1 bolgesinde ise 0-750 m arasinda
iki kademede degisen 150 konut verisi, metro istasyonunun konut fiyatina etkisini
O0lcme ekseninde incelenmistir. Genel olarak ifade edilecek olursa Metrokent
bolgesindeki ciktilar literatiirle pararel sonuclar ortaya koymustur. Bir baska ifade
ile metro istasyonlan literatiirde yapilan calismalarda agirlikli olarak konut
fiyatlarim1 artiran etkiler yaratmaktadir, Metrokent’te de benzer sonuclar ortaya
cikmistir.  Kirazli bolgesinde ise metro istasyonlar1 literatiiriin aksine konut
fiyatina istatistiksel olarak anlamli seviyede artis veya azalis yoniinde etki

yapmamaktadir. Bu ¢ercevede ortaya cikan sonuclar1 6zetlemek gerekirse;
Metrokent bolgesinde;

Konut fiyatlarini en iyi aciklayan faktor binanin yasi olarak degerlendirilmektedir.
Burada binanin yasi ile birim fiyat1 arasinda bir ters orant1 vardir. Baska bir ifade

ile konut birim m?* fiyatlari, binanin yaslandigi her sene 67 TL azalmaktadir.
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Konutun biiyiikl{igi ise fiyatlar etkileyen ikinci en 6nemli faktor olarak karsimiza
cikmaktadir. Buna gore konut biiyiikliikleri artinca, birim fiyatlarinda da 11 TL'lik
bir artis oldugu goriilmektedir. Bunun en 6nemli nedeni, konutlarin biiyiidiikce
kaliteli, liiks ve konforlu kullanima imkan vermesi olarak degerlendirmek gerekir.
Dairenin kati da konutlarin fiyatini belirleyen 6nemli parametrelerden biridir.
Ozellikle Basaksehir bolgesinde yiikselen katla birlikte artan manzara ve azalan
dis ortamdan etkilenme derecesi fiyatlari artiran etkiler yaratmaktadir. Buna gore

dairenin her bir kat yiikselmesi m?* birim fiyat1 51 TL artirmaktadir.

Metro istasyonuna yakinlik faktorii; konutlarin fiziksel 6zelliklerinden sonra tiim
kentsel donati olanaklar1 icinde ilk siraya, genel olarak ise 4. siraya oturmaktadir.
Buna gore genel beklentiye ve literatiire pararel olarak Metrokent bolgesindeki
konut fiyatlar1 istasyona yaklastikca artmaktadir. Regresyon sonuglarina gore,
Metrokent bolgesindeki konut m? birim fiyatlar1 metro istasyonuna yaklasilan her

100 m icin yaklasik 37 TL artis saglamaktadir.

Hedonik fiyat tabanli modelin istatistiksel olarak anlamli en son faktorii ise
orneklemlerin 500 m simirinda yer alan ilkokul olanaginin fiyatlara etkisi
bakimindan degerlendirilmesidir. Ilkokul gibi bir kentsel donati  olanag:
regresyona kukla degisken (dummy) olarak eklenmistir. Buna gore Metrokent
bolgesinde bahsedilen sinirlarda ilkokulun olmasi durumu konut m? birim

fiyatlan pozitif yonde 297 TL etkilemektedir.
Kirazli1 Bolgesinde;

Metro istasyonunun konut fiyatlarina etkisi olduke¢a kisith goriinmektedir. Kirazls,
merkeze daha yakin olmakla birlikte toplu tasima altyapisi agisindan oldukga
gelismis bir semttir. Sekil 4.49’dan anlasilacag {izere Kirazli bolgesinde herhangi
bir noktadan metro istasyonu erisme olanagi semtin hemen her yerine dengeli
olarak dagilmasi bolgedeki konutlarin hemen hepsi i¢cin benzer derecede fayda
liretmesine neden olmustur. Semtin konut alanlarinin biiyiikk kismi yiiriime
mesafesinde rayl sisteme erisim olanagina sahiptir. Bu sebeple calisma alani
icerisinde yer alan konutlar metro istasyonu etkisiyle zaten fiyatlanmistir. Rayl

sisteme erisimde yasanan bu kolaylik, metronun yakin cevresinde konut fiyatlarini
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yliksek seviyede etkilememektedir. Rayl sistem faktordi, konut fiyat bilesenleri
bakimindan daha alt siralarda yer almakta olup, hatta istatistiksel olarak anlamli
diizeyde etki yapmamaktadir. Bu sebeple binanin yasi, dairenin biiyiikligd,
krediye uygunlugu gibi faktorler cok daha baskin sekilde konut fiyatimi
belirlemektedir.

Kirazli bolgesinden derlenen verilere gore, konut fiyatlarini belirleyen en 6nemli
faktor “kapali otopark” tir. Bu bolgedeki konutlarin diizensiz ve eski olmasi, alan
bazli kentsel doniisiim yaklasimi yerine parsel bazli bireysel yik-yap yontemiyle
yeniden yapilmasi, acik/kapali ya da yol iistii otoparklarin yetersizligi ve imar
yonetmeligi geregi yeni binalarda kapali otopark olmasi zorunlulugu binanin yeni
olmasina kosut olarak otoparkin etkisini en iist seviyeye ¢ikarmaktadir. Otopark
da bir kukla degisken olarak regresyona girmistir ve var olmas1 durumunda konut
m? birim fiyatin1 600 TL artirmaktadir.

Binanin yasi konusu da otopark bulunma durumuna pararel olarak Kirazli
bolgesinde konut fiyatlarini etkileyen en 6nemli ikinci parametredir. Regresyon
sonuglarina gore binanin yasi da daha 6nce ifade edildigi gibi konut fiyatini ters
yonli etkilemekte ve her ilave yasta konut birim fiyat1 38 TL azalmaktadir. Baska
bir ifade otopark olmasi durumu ve bina yasindan hareketle 1970’li yillarla
birlikte yapilasmis oldukca eski bir yap1 stogu bulunan Kirazli bolgesinde yer alan
binalarin yenilenmesi islemi, fiyatlarini belirleyen en 6nemli unsur olarak 6ne

¢ikmaktadir.

Kirazl’daki konut fiyatin1 etkileyen bir baska oOnemli faktér de konutun
biiyiikliigiidiir. Metrokent’ten farkli olarak burada konutun biiyiikligii arttikca
fiyat1 da m* basina 7,5 TL'lik bir azalmadan bahsetmek miimkiindiir. Bunun da en
onemli sebeplerinden biri bu lokasyondaki dubleks evlerdir. Dubleks evin iist kat
birim fiyati normal kata goére diisiiktiir. Orneklemlerdeki dubleks dairelerin
ortalama birim fiyatlar tek kattaki normal dairelere gore diisiik kalmaktadir. Bu

durum da regresyona ters yonlii etki olarak yansimaktadir.

Dairenin kat seviyesiyle ilgili faktor ise Metrokent’e ve genel kaniya paralel olarak
seyretmektedir. Buna gore dairenin katinin artmasi konut birim fiyatin1 55 TL
artirmaktadir.
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Kirazli bolgesi icin yapilan ve belirlilik katsayisi (R*) en yiiksek olan modele
(Model 6) gore “krediye uygunluk”ta konut fiyatini artiran ve istastistiksel olarak
anlamli olan faktorler arasindadir. Kirazli bolgesindeki konutlarin 6énemli bir
kisminda iskan veya kat irtifaki yoktur. Bu sebeple bir cok daire krediye uygun
degildir. Dolayisiyla konutun krediye uygun olma durumu da birim fiyatlar1 244
TL diizeyinde artiran etkiler yaratmaktadir. Bir baska ifade ile konutun yasal
statiisiiyle birlikte insa edilmis olmasi, fiyatini etkileyen 6nemli parametreler

arasinda sayilmaktadir.

Kirazli Bolgesi icin de konut fiyatlar1 mesafe bazli modelle birlikte iki kademeye
ayrilarak incelenmistir. Hem yakin kademe hem de orta kademe model sonuglari
mesafe bazli model ile pararel sonuclar vermektedir. Bu durumu su sekilde
aciklamak miimkiindiir. Kirazli semti hem mevcut metro hatlari hem de insaati
devam eden metro hatlar1 sebebiyle rayl sistem altyapisi agisindan oldukca iyi
durumdadir. Semtin hemen her yerinde ylirlime mesafesinde rayli sistem erisimi
bulunmaktadir. Bu sebeple calisma alani icerisinde yer alan konutlar metro
istasyonu etkisiyle zaten fiyatlanmistir. Yani her taraftan rayl sisteme erisim
imkani oldugundan dolay1 bu faktér konut fiyat bilesenleri bakimindan daha alt
siralarda yer almakta hatta istatistiksel olarak anlamli diizeyde etki
yapmamaktadir. Bu sebeple binanin yasi, dairenin biytikligii, krediye uygunlugu

gibi faktorler ¢cok daha baskin sekilde konut fiyatini belirlemektedir.

Karma model sonuclarinda ise, mekansal verilerin farklilasmasi ve heterojen
yapida analiz edilmesi durumunda bagimli degisken olan konut birim fiyati1 cok
daha fazla faktorle aciklanabilmekte, Onemli faktor bilesenlerinin sayisi
artmaktadir. Bu bakisla metro istasyonuna yakin olma durumu, karma modelde

istatistiksel agcidan anlamli sonuglar yaratmamustir.
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6

SONUGC VE ONERILER

6.1 Analiz Sonuclarinin Degerlendirilmesi

Son yillarda kentlerin niifusunun artmasi ve kentlerin biiytimesi beraberinde
otomobil sahipliliginin de artmasini getirmistir. Ancak otomobile bagimli ulasim
bicimi zaman icinde kentlerde olumsuz sonuclar iiretmis, bu nedenle
degistirilmesi istenen bir sorun alani durumuna gelmistir. Gelismis iilkelerde
yaygin olan raylh toplu tasima sistemleri yiiksek kapasiteli yolcu tasinmasina
imkan veren yapisiyla kentlerdeki otomobil kullanimini azaltabilecek ¢6ziim yolu
olarak kabul edilmektedir. Ozellikle 2020 yilinda baslayan Covid-19 salgin
nedeniyle, toplu tasimadaki kapasite kullanim oranlarinin sinirlandirilmasi, metro
gibi teorik kapasitesi yiliksek sistemleri One cikararak kullanilabilirligini
artirmaktadir. Bu noktada sundugu diizenli servis sikligi, konforu ve giivenlik
diizeyi ile rayh sistemler, yukarida da ifade edildigi gibi, kentlerdeki erisim

problemlerine olumlu katkida bulunmaktadir.

Literatiir boliimiinde o6zetlendigi sekliyle, ulasim altyapisinin gayrimenkul
fiyatlartyla iliskisini irdeleyen calismalarin bircogunda, rayli sistem olanaginin
erisilebilirlik marifetiyle konut fiyatlarin1 artiran yonde etkiler yaptigi
degerlendirilmektedir. Bu yoniiyle konutun erisim imkaninin artmasi fiyatina
olumlu sekilde yansimaktadir. Ancak tersi de miimkiindiir. Konut ile ulasim
altyapist iliskisinin diizgiin kurgulanmamasi durumunda; hava kirliligi, giiriiltii
veya asayis problemleri gibi sebeplerle ulasim altyapilari konut fiyatlarini olumsuz
yonde de etkileyebilmektedir. Bu durumda; literatiirdeki arastirmalar
gostermektedir ki; her bir gayrimenkul ile ulasim altyapisini iligkisi; kendi iirettigi
fayda veya zarar ile icerisinde bulundugu kosullara gore “biricik”tir. Baska bir
ifade ile teorik anlamda kurulan modeller form olarak benzese de, saha

dinamikleri agisindan bambaska sonuclar iiretebilmektedir.
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Calisma kapsaminda, M3-Kirazli- Basaksehir-Olimpiyat Metro Hatt1 koridorunda
yapisal anlamda kendi icinde homojen nitelik gosteren Metrokent ve Kirazlh
bolgeleri, metro hattinin konut fiyatlarina etkimesi bakimindan incelenmistir. Bu
cercevede Istanbul élceginde bir genelleme amaclanarak biri ana dérdii alt olmak

lizere toplam beg hipotez sinanmustir.

Birinci alt hipotezde; “H,,: Istanbul'da metronun konut fiyatlar tizerindeki etkisi,
konutlarin fiziksel 6zelliklerine bagli olarak farklilasmaktadir.”denilmektedir. ilk
alt hipotez konutun biiyiikligii, oda sayisi, bina kat sayisi, daire kati, bina yasi,
kullanim durumu gibi fiziksel 6zelliklerinin metro istasyonu ekseninde konutun
fiyatini ne sekilde etkiledigi 6lciilmeye calismistir. Analiz sonuclar1 ayni faktorlerin
farkli mekanlarda degisen tepkilerini ortaya koymustur. Sonug olarak ilk alt
hipotezin dogrulandig1 gorilmektedir.

Ikinci alt hipotezde ise; “H.- Istanbul'da metronun konut fiyatlan tlizerindeki
etkisi, konutlarin sahip olduklari donati alanlarina bagli olarak farklilasmaktadir.”
denilmektedir. Burada ise anaokulu, ilkokul, ortaokul, lise, AVM, saglik ocag1 ve
hastane gibi kentsel donat1 alanlarinin metro istasyonu ekseninde konutun fiyatini
ne sekilde etkiledigi ol¢iilmeye calismistir. Analiz sonuclar ilk hipoteze benzer
sekilde ayni faktorlerin farkli mekanlarda degisen tepkilerini ortaya koymustur.

Bu yontiyle ikinci alt hipotezin de dogrulandig1 anlasiimaktadir.

Uciincii alt hipotezde “Hs: Istanbul'da metronun konut fiyatlar iizerindeki etkisi,
ana karayolu ve toplu tasima duraklarina olan mesafesine bagl olarak
farklilasmaktadir.” ifadesi ge¢mekte olup dordiincii alt hipotezde ise benzer bir
yaklasimla ” H,,: Istanbul'da metronun konut fiyatlar {izerindeki etkisi, metro
istasyonlarina olan mesafesine bagli olarak farklilagsmaktadir.” denilmektedir.
Esasinda iiclincli ve dordiincii alt hipotezler calismada asil test edilmek istenen
arastirma sorularidir. Bu bakisla besinci boliimde cikan sonuclar Kirazli ve
Metrokent bélgeleri acisindan metro istasyonunu konut fiyatina farkli sekilde
yansidigini  gostermektedir.  Ozetle ana  hipotezde ifade  edilen;
“H,: Istanbulda metro hatlari, hizmet alaminda yer alan konut fivatlarini

etkilemektedir.” onermesi alt hipotezleriyle dogrulanmistir.
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Bu cercevede, M3-kirazli-Basaksehir-Olimpiyat metro hattinin hizmet alaninda yer
alarak baskin karakteristik sergileyen ve tez calismasinin da sinirlarini olusturan
Metrokent ve Kirazl istasyonlari ¢cevresindeki konut fiyatlarini daha 6nce de ifade

edildigi gibi farkli sekillerde etkilemistir.

Metrokent; Istanbul’da uydukent niteliginde bir yerlesim yeridir. Yasal bir gelisme
siireci ile yapilasmasi biiylik oranda tamamlanmistir. Yiiksek katli, ¢cok bloklu
siteler biciminde gelismis bir yerlesim alanidir. Yasayanlar genellikle orta ve orta
tistii gelir diizeyindedir. Sehir merkezinden uzakta olusu nedeniyle ulasim
olanaklar1 kismen kisitlidir. Bu nedenle metro istasyonunun o6zellikle hemen
yakinindaki konut fiyatlari, kademeli olarak metrodan daha c¢ok etkilenmekte,
istasyondan uzaklastikca metronun etkisi azalmaktadir. Metrokent bolgesinde
istasyonuna yakinlik; konutlarin fiziksel 6zelliklerinden sonra hastane, okul, AVM
gibi dis unsurlar kapsaminda degerlendirilebilecek cevresel olanaklar icinde ilk
siraya oturmaktadir. Buna gore literatiire paralel olarak Metrokent bolgesindeki
konut fiyatlar1 istasyona yaklastikca artmaktadir. Hedonik fiyat modeli
sonuglarina gore, calisma alanindaki konut m? birim fiyatlar1 metro istasyonuna

yaklasilan her 100 m i¢in yaklasik 37 TL artis saglamaktadir.

Kirazl1 6rnegi; Metrokent’ten farkli sonuglar sunmaktadir. Kirazli, Metrokent’e
gore gore sehrin merkezinde yer alan ve 1970’li yillarda yasal olmayan yollarla
gelisen, sonradan yasallasan bir yapilasma hikayesine sahiptir. 1970’lerden
itibaren; (Istanbul’da diger yasal olmayan konut alanlarinda oldugu gibi) yerel
yonetimlerin organize ve planli toplu tasima sisteminden yoksun, daha cok
dolmus-minibiis gibi coziimlerle kentle baglantisin1 kuran bir ulasim sisteminden
sOz edilebilir. Yasallastiktan sonra ise, mahallede bulunan niifusa hizmet etmesi
icin, kamu yatirimlar ile rayl sistem ekseninde bir ulagim kurgusu gelismistir. Bu
sebeple gerek lastik tekerlekli gerek rayli sistem acisindan daha cok cesit sunan
bir ulasim agina sahiptir. Orta ve orta-alt1 gelir diizeyinden sosyal kesimin
yasadigr alanda; cesitlenen toplu tasima olanaklari yogun bicimde
kullanilmaktadir. Diger taraftan Ikitelli sanayi bolgesi ile Kirazli semti arasinda
kurulan konut-igyeri iliskisindeki yerlesik otobilis ve minibiis eksenli ulasim
aliskanliklar1 da, hareketliligin metro kullanimina yonelmesini tesvik etmemistir.
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Bu sartlarda; yeni bir metro istasyonunun konut fiyatlarina etkisi oldukga kisith
goriinmektedir. Kirazli bolgesinde herhangi bir noktadan metro istasyonuna
ylirliyerek erisim saglanabilmektedir. Bu erisim olanagi, bolgedeki konutlarin
hemen hepsi icin benzer derecede fayda iiretmesine neden olmustur. Baska bir
ifade ile semtteki konutlarin biiyiik kismi ylirime mesafesinde herhangi rayl
sisteme erisim olanagina sahip oldugundan dolay1 metro istasyonu etkisiyle zaten
fiyatlanmistir. Bu cercevede rayli sisteme erisimde yasanan bu kolaylik, metronun
yakin cevresinde konut fiyatlarini istatistiksel olarak anlamli diizeyde
etkilememistir. Bu bolgede fiyatlar1 etkileyen baska baskin faktorler
bulunmaktadir. Ornegin binanin yeni olmasi, krediye uygunlugu gibi
parametreler biiyiik oranda fiyati belirlemektedir. Dolayisiyla yeni bir metro ile
ulasim olanaklarinin artmasi bélgede yasayanlar acgisindan yiiksek bir marjinal

fayda iiretmemistir.

Metro altyapt olanaklarinin farklilasmasi cercevesinde, calismaya konu olan
Metrokent ve Kirazli bolgelerinde metro istasyonlarinin konut fiyatlarini farkl
sekilde etkilemesi, konunun genellestirilerek yorumlanmasi1 yoniindeki
yaklasimlar1 sinirlamaktadir. Bu bakimdan her lokasyonun kendi dinamikleri
icinde ve degisen kosullara gore irdelenmesi gerekmektedir. Analiz sonuclari
ozetle, Metrokent bolgesinde literatiirle pararel sonuclar ortaya koymus ve metro
istasyonu, Metrokent bolgesinde yer alan konut fiyatlarini artirmistir. Ancak
Kirazli bolgesinde ise bunun aksine metro istasyonlar1 konut fiyatina istatistiksel

olarak anlamli seviyede etki yapmamuistir.

Rayli sistemlerin 6zellikle de metro hatlarinin yapim maliyetleri oldukca yiiksektir.
Bu yoniiyle kentsel ulasimda yaygin sekilde kullanilmasi biiyiik biitceli ve uzun
vadeli yatirim siireci gerektirmektedir. Kisith maddi olanaklar sebebiyle metro
yatirimlarinin tiimiiyle devlet eliyle yapilmasi zamansal ve parasal agidan
siirdiiriilebilir degildir. Metro yatirimlarinin finansmanina yonelik alternatif
arayislar, kaynak problemlerinin derinlesmesiyle birlikte artis gostermistir. S6z
konusu alternatif finansman arayislarindan biri de rayl sistem yatirimiyla ortaya

c¢iktig1 diisliniilen rantin, belli Ol¢iide yine rayli sistemin finansmaninda
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kullanilmasina yonelik modellerden olusmaktadir. Bir sonraki boliimde bu

finansman modellerine yonelik bir politika demeti sunulmustur.
6.2 Politika Onermeleri

Insanlara hizli, konforlu ve giivenilir bir hizmet saglayan metro hatlarnin yapimi
km basina ortalama 40 milyon EUR’luk bir biitce gerektirmektedir. Bu derece
yliksek maliyetli bir hizmet olmasi, bu hizmetten fiziksel olarak yararlanan ve
gayrimenkuliinde deger artis1 olarak fayda goren kentlilerin finansmana paydas

olarak katilmasi konusunu giindeme getirmektedir.

Rayli sistemlerin yapim ve isletme maliyeti kamu biitcesinde cok Onemli yer
tutmaktadir. Bu sebeple hem yatirim kararlarinin alinmasi hem de uygulanmasi
karar makaminda olan yoneticileri oldukca zorlamaktadir.  Sinirli kamu
kaynaklari, ulasim projelerinin seciminde ve onceliklendirilmesinde zorlayici
olabilmektedir. Gliniimiizde kentler, gerek devlet politikalar1 gerek sermayenin
talepleri gerekse de toplumun ihtiyaclari dogrultusunda her gecen giin degismekte
ve gelismektedir. Bu durum, artan kentsel yatirnmlari da beraberinde
getirmektedir. Ancak, 6zellikle yerel yonetimler, artan kentsel hizmetler i¢cin mali
kaynak olusturmakta zorlanmaktadir. Bu nedenle, kamunun yaptig1 yatirimlardan
veya aldig1 plan kararlarindan da kamuya bir kazanim saglanmasi giindeme
gelmektedir. Arazi deger artisinin kamuya kazanimi, kamu organi tarafindan
yapilan bir altyapi1 yatirimi sonucu veya yapilan bir plan degisikligi ile degisen
arazi kullamim karar1 sonucu artan degerden kamuya da kazanim saglamayi
amaclamaktadir (Tarak¢t & Tiirk, 2021). Bu durumda kit kaynaklar1 olan kamu,
dogal olarak farkli finansman arayislarina yonlenmektedir. Son yillarda; 6zellikle
ulastirma projelerini hayata gecirirken ortaya ¢ikan rantin kamuya kaynak olarak
dondiirtilmesi konusu tartisilmakta ve diinyanin farkli yerlerinde buna yonelik
uygulamalarin yapildig1 goriilmektedir. Bu sayede ulasim altyapi hizmetlerinin bir
Olciide kendi kendini finanse etmesi yolundaki alternatif arayislar hiz kazanmastir.
Rayl sistemler, finansman teminine yonelik konularin yogun olarak tartisildigi
ulasim tiirii olup, gerek yatirim maliyeti, gerek sundugu kapasite ve gerekse ortaya

¢ikardigi biiyilik sosyal faydalar nedeniyle 6n plana ¢ikmaktadir. Rayli sistemlerin
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irettigi en temel fayda, erisebilirlik marifeti ile mevcut rant egrisine ¢ogunlukla
pozitif yonde etki etmesidir. Buna gore erisebilirligi artan alanlarda yapi ve niifus
yogunlugu da artis egilimi gostermektedir. Ozellikle metro hatlar1 gibi kapasitesi
yliksek, giivenilir ve hizli toplu tasima sistemlerinin {irettigi sosyal faydalari
gayrimenkul kullanicisi ve sahiplerini oldukca etkilemektedir. Bu durum ise metro
hatt1 cevresinde konumlanma beklentilerini artirmakta ve bunun sonucu olarak

gayrimenkul fiyatlarini yiikselten etkiler yaratmaktadir.

ABD, avrupa iilkeleri ile gelismis uzak dogu iilkelerinde rayl sistem altyapisiyla
ilgili calismalar 19. yy’in sonlarinda pararel olarak baslamistir. Kamunun ulasim
altyapisini belirli bir seviyeye getirmesinden sonra parasal kaynaklarin verimli
degerlendirilmesi adina rayli sistemlerin yapilmasina yonelik alternatif finansman

arayist 1950’li yillarla birlikte tartisilmaya baslanmistir.

Rayli sistem hatlarinin, gayrimenkul yatirimlari ile desteklenerek finanse edilmesi
konusundaki tartismalar 20. yy ortalarina kadar gitmektedir. Yatirim maliyeti
acisindan oldukga yiiksek parasal kaynak gerektiren bu tiir altyap: hizmetleri i¢in
biitceden kaynak ayirmak oOzellikle gelismekte olan iilkeler icin ciddi zorluklar

barindirmaktadir.

Rayli sistem projesinin gayrimenkul fiyatlarini her sartta pozitif yonde
etkileyecegini sOylemek miimkiin degildir. Dolayisiyla bu tir altyap:
yatirnmlarindan ortaya cikacak rantin dogru tahmin edilebilmesi icin 6ncelikli
olarak ihtiyaclar, sosyoekonomi, demografi, imar veya miilkiyet gibi faktorlerle
birlikte degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu sekilde ortaya c¢ikan rant,
Boratav (2000)’e gore devletin cesitli uygulamalarla bireysel, endiistriyel veya
sektorel olarak 6zel tesebbiis lehine herhangi bir ¢ikar avantaji yaratmasi; bu
avantajin realizasyonu ve paylasimidir. Rant, genel olarak haksiz elde edilen bir
kazang oldugu icin ideal sartlarda istenmeyen bir iiriindiir ancak uygulamalar
sonucu ortaya ¢ikan rant varsa, bunun en kazanch sekilde kamuya dondiiriilmesi
konusu da o derece 6nemli bir konudur. Ciinkii altyap: yatirimlari toplumun tiim
kesimleri tarafindan fonlanmakta olup, bu projeler sebebiyle ortaya cikan ve sinirli

bir kesim tarafinda kullanilan rantin uygun bir modelle ve adil bir sekilde kamuya
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arzi saglanmalidir. Bagka bir ifade ile, toplumun sinirli kesimine hizmet eden bir
rayli sistem projesinin, toplumun tiimii tarafindan degil de sadece bu altyapidan
faydalananlar nispetince finanse edilmeye calisilmasi daha adil bir yaklasim olarak
diisiiniilmelidir. Bu felsefenin pratik hayattaki izdiisimii de, rayli sistemin etki
alanindaki gayrimenkul sahiplerinin bu altyapinin yatirim maliyetine uygun bir

modelle katilim saglamasi olarak ele alinabilir.

Rayli sistem koridorlarindaki gayrimenkul gelisimi arazi kullanimi, yapi
yogunlugu, cevresel iliskiler, mevcut ulasim olanaklari, imar projeksiyonlar1 gibi
farkli faktorlerden beslenerek kurgulanmaktadirlar. Kamu yatirimlari sebebiyle
ortaya cikan rantin, yine kamu yatirimlar1 cercevesinde kullanilmasina yonelik

finansman modelleri iki grupta toplanabilir. Bunlar;
1. Vergi diizenlemeleri
2. Gayrimenkul gelistirme projeleri

“Vergi diizenlemeleri” ile gelir elde edilmesi, yerel yonetimlerin en 6nemli gelir

kaynaklaridir. 5393 sayili Belediye Kanunu’'nda, emlak vergisinden elde edilen
gelirleri toplama sorumlulugu ilce belediyelerine verilmistir. Belediye Kanunu'nun
“i” bendinde ise bu diizenleme “Biiyiiksehir belediyelerinde biiyiiksehir sinirlari ve
miicavir alanlar1 i¢cinde belediyelerince tahsil edilen emlak vergisi tutarinin
tamam: ilgili ilce ve ilk kademe belediyeleri tarafindan alinir. Bunlardan
biiyiiksehir belediyesine veya ozel idareye ayrica pay kesilmez.” seklinde acikca
ifade edilmektedir. Kanunun bu maddesi, biiyliksehir belediyeleri
sorumlulugunda olan rayl sistem altyap: yatirimlari i¢in emlak vergisi kaynakl
finansman temininde yasal diizenleme gerekliligini ortaya koymaktadir.
Halihazirda biiyiiksehir belediyeleri tarafindan yapilan yol, su, kanalizasyon gibi
altyap: hizmetlerinden alinan katilim paylari, bahsi gecen altyap: yatirimlarindan
faydalananlara yonelik olarak uygulanmaktadir. Ancak bu uygulama, kanunda
ifade edilmediginden dolay1 rayli sistemlere isaret edecek sekilde
genisletilememektedir. Bir yerlesim alaninda herkesin kullanimina sunulan temel
altyapilarin finansmani icin alinan harg, vergi gibi 6demeler olabildigince adil

sekilde kullanicilardan tahsil edilirken, rayli sistem gibi toplu tasima yatirimlari
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ancak erisebilir oldugu alanlarda fayda iiretmektedir ve bir yoniiyle bu tiir
yatirimlarin finansmanina toplumun tiim kesimleri istem dis1 katki vermektedir.
Dolayisiyla bu tiir altyapi yatirimlarindan dogrudan faydalanan toplum kesiminin,
altyap: finansmanina katki saglamasi acisindan degerlendirilmesi gerekmektedir.
Ancak iilkemizde biiyiiksehir ve ilce belediyelerinin sorumluluk alanlar1 ve gelir
paylasimi gibi konularda yer alan mevcut diizenlemeler bu yoOntemin
uygulanabilirligini zayiflatmaktadir. Bunun yaninda vatandasin kazanilmis
haklar1 tizerinden geriye dogru gidisi 6ngoren vergi diizenlemesi metoduna gore
politika tiretmek ve uygulamaya gecirmek sonu¢ almak bakimindan kolayca
yapilabilir goriinmemektedir. Ancak yine de tezin cgercevesi ile iliskilendirmek
gerektiginde Metrokent tarafinda rayli sistemden kaynakli deger artisinin belirgin
bir sekilde ortaya ciktig1 tespit edilmistir. Objektif 6l¢ciim kriterleri ile yapilabilecek
rayic bedel diizenlemeleri ile serefiye bedeli alinmasi veya emlak vergi
diizenlemesi gibi araclarla deger artisinin gayrimenkul sahiplerine yansitilarak
kamuya dondiiriilmesi saglanabilir. Nitekim kamuoyunda “rant vergisi” adiyla
bilinen taslak diizenleme calismalar1 siklikla giindeme gelmekte olup bugiine
kadar yasal bir zemine oturtulamamuistir. Gelecege yonelik olarak bu tiir deger
artislarinin hem altyap: projeleri anlaminda hem de imar plan revizyonlari

acisindan tekrardan ele alinip tartisilmasi gerekmektedir.

“Gayrimenkul gelistirme projeleri” ile rayl sistem finansmani konusu daha 6nce

de bahsedildigi gibi 20. yyin ortalarindan beri diinyanin cesitli yerlerinde
tartisilmis ve uygulanmis bir yontemdir. Burada kurgulanan modeller iki baslikta

ele alinabilir;
a. Gayrimenkul yatirim ortakligi
b. Isletme hakk: devri

Gayrimenkul yatirim ortakliginda bir kamu miilkiyeti iizerinde istasyonla birlikte
sekillenen gayrimenkul projesinde elde edilen gelirlerin, rayli sistem
finansmaninda kullanilmas: saglanmaktadir. Isletme hakki devrinde ise
miilkiyetten bagimsiz olarak istasyona endekslenen yapinin belirli siireligine

imtiyaz hakkinin kiralanarak diizenli gelir elde edilmesi hedeflenmektedir. Her iki

161



senaryoda da kentsel bliyiime ve gelisme, toplu tasima ekseninde sekillenen bir
modelden tiiretilmektedir. Bu tiir gayrimenkul gelistirme veya isletme hakki devri
projeleri mevcut bir ulagim yatirimi etrafindan noktasal diizeyde ele alinabilir veya
toplu tasima odakli gelisme felsefesiyle kentin biiylimesini yoOnetirken de

diistiniilebilir.

Bu asamada, rayl sistemlerin finansmaninda gayrimenkul gelistirme projeleri ile

politika ve gelir tireten dort {ilkeden dort farkli 6rnek sunulacaktir.

Bunlardan ilki bir uzak dogu iilkesi olan Hong Kong’aa uygulanan rayl sistem +
gayrimenkul (Rail+Property) is modelidir. Kentsel biiyiime ve rayli sistem
iliskisinin biitiinlesik sekilde yorumlandigi ve uygulandigi en énemli 6rnekler bu
lilkede basariyla hayata gecirilmistir. Kent yiiksek yogunluklu yapilarla rayh
sistem entegrasyonunun miithis derecede kurgulandigi bir yapida gelismistir

(Cervero & Murakami, 2008).

Kurguya gore, sehrin mevcut arazi kullanimi, imar plani projeksiyonlari ve mevcut
ulasim altyapis1 dikkate alinarak merkezi yerlerdeki potansiyel gayrimenkul
gelistirme alanlar ile sehrin ceperlerindeki potansiyel yerlesmeler toplu tasima
odakli gelisme (TOD-Transit Oriented Development) stratejisi ile
belirlenmektedir. Sehir planlama ve ulasim planlama gruplar1 potansiyel proje
alanlarindaki teknik yapilabilirligi inceledikten sonra bu alanlar kamu otoritesi
tarafindan Once projelendirmeye sonra yapima yonelik ihaleler yapilmakta ve en
uygun teklif tercih edilerek hem gayrimenkul hem de rayl sistem projeleri

uretilmektedir.

Projenin uygulanacag1 parsellerin miilkiyet durumlarina goére yolcu garantisi,
gayrimenkul satis1 veya kiralamasi1 gibi farkli kombinasyonlar1 barindiran
finansman modelleri {izerinden degerlendirme yapilmaktadir. Bu siirecin
ardindan kamu otoritesi, ekonomik ve yapilabilirlik acisindan en uygun teklifi
sunan firma ile anlasarak proje alanindaki gayrimenkul gelistirme projelerinden
elde edilecek satis veya kira gelirlerine ortak olmaktadir. Yiiklenici firma ise bu
gayrimenkullerden elde edilecek gelirler karsiliginda proje konusu rayli sistem

hattinin yapiminin tamamini veya bir kismini iistlenmektedir. Rayli sistem +
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gayrimenkul is modeli 6zetle bu sekilde calismaktadir. Ancak yerel dinamikler,
arsa degeri, yolcu potansiyeli, Ongoriilen insaat alani, imar izinleri gibi konular
modelin farkli formlarda yapilmasina sebep olmaktadir. Bu modelle kamu
otoritesi, rayli sistem yatirimlarini hem planl bir kentsel makroformu gozeterek

hayata gecirmekte hem de 6nemli bir finansal yiikten kurtulmaktadir.

Ornegin, Hong Kong’daki Tung Chung veya Maritime Square projeleri yukaridaki
is modeli icin iyi birer 6rnek niteligi tasitmaktadir. Bu cercevede binlerce konut,
ofis ve ticari {inite lretilmis ayrica bolgeye rayli sistem hizmeti getirilmistir.
Burada aymi zamanda kent merkezini de rahatlatacak bir aksiyon alinarak
desentralizasyon hedeflenmistir. Rayli sistem+ gayrimenkul is modeli veya
tlirevleri kent 6lceginde biiylik doniisiim projelerinde uygulanabildigi gibi mikro
olcekte de ela almabilmektedir. Ornegin yine Hong Kong ‘da Hung Hom
istasyonunda biiyilik bir otopark yapilarak park-et devam et uygulamasiyla hem
rayl sistem 6zendirilmekte hem de elde edilen gelir ile rayl sistem yapimi veya

isletmesi mali yonden desteklenmektedir.

Tez calismasit kapsamindaki Metrokent bolgesinde deger artisi agikca
goriilmektedir. Bu yOniiyle Metrokent gibi sehrin uydu kesimlerinde yapilacak
rayli sistemlerin olusturuldugu deger artiglarinin Hong Kong 6rneginde oldugu
gibi rayli sistemin finanse edilmesi basliginda degerlendirilmesi diisiiniilebilir.
Rayl sistem+ gayrimenkul modeli sehir plancisi ve ulasim plancisi otoritelerin
koordinasyonlu bir sekilde calisilmasi durumunda Istanbul icin uygulanabilir bir
yapidadir. Metrokente benzer sekilde Kayasehir, Bahgesehir, Cekmekdy veya
Kurtkoy gibi sehrin ¢eper kesimlerinde bir cazibe olusturmak, merkezdeki niifusu
olabildiginde bu kesimlere kaydirmak agisindan oldukg¢a faydali olabilecek bir
formdadir. Ancak bu uygulamanin yapilabilmesi icin kent yonetiminde farkl
sorumluluklar1 olan sehir planlama, ulasim planlama, finans gibi disiplinler

arasinda giiclii bir koordinasyon gerekmektedir.

Rayli sistemi merkeze alan gayrimenkul gelistirme projeleri ile ilgili siradaki
uygulama ise Seul’deki bir 6rnegi konu almaktadir. Seul sehri, Gliney Kore’nin

baskenti olup, yerlesik niifusu 10 milyon diizeyindedir ancak gelismis rayli sistem
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agindan dolayr kentin banliyd kesimlerine erisimi ¢ok giiclii oldugundan,
fonksiyonel sinirlariyla sehrin niifusu 25 milyon seviyesine ulasmaktadir. Seul’de
330 km’si metro hatti1 olmak iizere 1000 km’ye yakin rayl sistem ag1 (banliyo
dahil) bulunmakta olup, verimli bir rayli sistem isletmeciligi yapilmaktadir.
Seul’de yer alan merkez istasyon ¢ metro hattinin, banliy6 hatlarinin ve hizli tren
hatlarinin kesistigi bir durak niteligindedir. Istasyon bélgesinde giinliikk 100.000
yolcunun {iizerinde bir haraketlilik yasanmaktadir. Sehrin en yogun istasyonlari
arasinda sayilan Seul Istasyonu, 2013 yilinda yenilenerek biiyiik bir AVM ile
birlikte insa edilmistir.Seul istasyonunun insaati kamu ve 6zel sektor ortakligi ile
yapilmis olup hem rayl sistem hatlar1 acisindan 6nemli bir aktarma merkezidir
hem de sehrin tam odak noktasinda insa edilen ticari tinitelerle merkezi bir

perakende ¢ekim noktasidir.

Benzer bir 6rnek te Almanya’nin baskenti Berlin’de hizmet veren Hauptbahnhof
(merkez) tren istasyonudur. S6z konusu istasyon 1871 yilinda ilk olarak hizmet
vermeye baslamistir. Ikinci diinya savasindan sonra hasar alan béliimleri
diizenlense de bugiinkii halini 2006 yilinda tamamlanan kapsamli degisiklikle
almistir. Tiimiiyle yikilip yeniden yapilan istasyon bir gayrimenkul gelistirme
projesi goziiyle de ele alinmistir. 6’s1 banliy6, 2’si metro ve 8’i ana hat olmak tizere
toplam 16 rayl sistem hattina hizmet vermektedir. Bircok katta kesisen raylh
sistemlerden aktarma yapan yolcular AVM mantigi ile tasarlanmis ortak alanlarda
cok farkli yelpazede alisveris ihtiyacglarini karsilayabilmektedir. Uzun bir kullanim
doneminin ardindan yeni bir bakis acisi ile yikilip tekrardan yapilarak hizmete
alinan istasyon sadece rayh sistem kullanimiyla giinliik 350.000 yolcuya hizmet
vermektedir. Bu hareketliligin yaratacag1 ticari aktivite potansiyeli, AVM
yaklasimiyla kurgulanarak oOnemli bir ekonomik kazan¢c saglanmasi

hedeflenmistir.

Tez calismasindaki Kirazli istasyon bolgesi nokta bazli gelir elde etmeye uygun bir
ornek olabilirdi. Merkezi bir lokasyonda yer alan Kirazli’da noktasal anlamda
yapilacak plan diizenlemeleri ile proje iiretilerek alternatif finansman secenegi
kurgulanabilirdi. Kent ve ulasim planlamasi basliklarinin esgiidiim halinde ele
alinmasi gereken bu yapida ihtiyaclar1 da gozeterek ada veya parsel bazli imar
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diizenlemeleri yapilarak  kamunun 06zel sektor veya sahislarla anlasmasi
saglanabilir. Bu anlamda, gayrimenkul gelistirme projesi ile rayli sistem
hizmetinin bir mekanda coziimlendigi &rneklerin Istanbul’da yapilmasinin
oniinde engel yoktur. Ornegin Bakirkdy-Incirl’de mevcut Yenikapi-Havalimani
Metrosu, ingaat halindeki Bakirkoy-Kirazli metrosu ve yapimi planlanan Yenikapi-
Incirlli-Beylikdiizii metro hatlarinin istasyonlar1 bulunmaktadir. Bu bélgeye hizh
tren istasyonunun da gelmesi hedeflenmektedir. S6z konusu kamusal alan Botanik
park ile birlikte disiiniildigiinde 150.000 m® lik bir proje alanina sahip
olabilmektedir. Boylesine biiyiik bir alanda rayli sistem ile kesisen herhangi bir
gayrimenkul gelistirme projesi tiretilmemistir. Buna benzer sekilde mevcut trafige
ve imar durumlarina etkisi de gozetilerek Kagithane, Kayasehir veya Samandira’da
rayl sistemin etkin sekilde entegrasyon sagladigi mekanlarda kamu miilkleri
kullanilarak 6zel sektor ile finasman tedarigi noktasinda isbirlikleri yapilabilir.
Besinci boliimde detayli sekilde islenen analiz sonuclarinda da ifade edildigi gibi
her yerlesmenin icsel veya digsal dinamikleri rayli sistemlerin gayrimenkul
fiyatlarina etkimesini farklilastirmaktadir. Dolayisiyla alternatif finansman
temininde bakis acis1 bu dinamikleri diisiinerek ve kentin makroformunu da
bozmadan hem islev hem de gelir anlaminda en fazla faydayi elde edecek sekilde

olmalidur.

Rayl sistem-gayrimenkul gelistirme projesi iliskisini kurarken elde edilebilecek
bilet dis1 gelirleri konu alan bir baska tema ise istasyon ici fonksiyon
diizenlemeleridir. Bu yontem daha once sayilan kapsamli ve biiyiik 6nermelerin
yaninda kolayca hayata gecirilebilir bir uygulama olup irili ufakli bircok 6rnegi
bulunmaktadir. Bu uygulamay1 konu alan basarili bir 6rnek de New York
metrosunun Grand Central Istasyonu’dur. New York Metrosu 1904 yilindan beri
hizmet vermektedir ve toplam uzunlugu 1370 km olan rayl sistem aginda 472
istasyon yer almaktadir. Isletmeci firma olan Metropolitan Transit Authority
(MTA), tarafindan bilet dis1 gelirlerin artirilmasi amaciyla istasyon ici alanlar
farkli kullanimlara yoOnelik olarak kiralanmakta ve buradan  gelir elde
edilmektedir. Burada istasyon ici mekanlar market, manav, kitapevi, teknoloji

satis yeri gibi farkli konseptlerde hizmet vermektedir. Bu ornek iizerinden
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hareketle 6zellikle Istanbul gibi arazi yapisinin degisken oldugu bir sehirde metro
istasyonlar1 mecburen derin sekilde tasarlanmaktadir. Bu durum istasyon icin
kullanilacak teknik hacimlerin disinda oldukca genis rezerv alanlar ortaya
cikarmaktadir. Tasarim siirecinde rezerv mekanlarin kiralanabilir {initelere
hizmet verecek sekilde planlanmasi ve projelerinin bu bakisla hazirlanmasi
halinde bilet dis1 gelirlerde mevcut duruma gore oldukca yiiksek gelirler elde

edilmesi saglanabilir.

Rayli sistemlerin finanse edilmesinde kullanilan yontemlerden olan (1) vergi
diizenlemesi ve (2) gayrimenkul gelistirme projeleri basliklar1 altinda incelenen
orneklerden de anlasilacag1 tizere farkli uygulamalar yapilabilmektedir. Bu
cercevede bu tiir yatinmlarin ortaya ¢ikaracagi etkilerin hesaplanmasi amprik bir
takim yaklasimlar veya varsayimlar yerine, bilimsel dayanag olan, yerel
dinamikleri, ihtiyaclari, hedefleri iyi tarifleyen ve olabildigince tiim parametreleri
yansitan sayisal modellerle yapilirsa daha objektif sonuclarin elde edilmesi
miimkiin olacaktir. Ozellikle karar vericilerin uygulama esnasinda dikkate aldig:
parametrelerin objektif olmas1 ve yanliliktan miimkiin mertebe uzak olmasi,
yatirimlarin yapilma gerekcelerini de topluma seffaf ve acgik sekilde anlatilmasi

bakimindan da 6nem tasimaktadir.

Bu cercevede tez kapsaminda yapilan calismalarin, izlenen metodun ve ortaya
¢ikan analiz sonuglarinin kamu politikasina yon verme veya farkindalik olusturma

anlaminda etkileri olabilecektir. Bunlar;

a) Rayl sistemler planlanirken sehrin de biiylimesi ve gelismesi birlikte ele

alinarak biitiinciil planlamay: tesvik etmesi

b) Potansiyel rant {iretecek alanlarin 6nceden belirlenerek burada ortaya cikacak

degerin olabildigince kamuya dondiiriilmesi

c¢) Kamu vyatirnmlarinin ikincil faydalarindan dogrudan yararlanabilme

olanaklarinin arastirilmasi
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d) Karar vericilerin bir projeye karar verirken eldeki sayisal modelin ciktilarini
dikkate alarak daha objektif ve bilimsel altliklara gore karar vermesinin

saglanmasi

e) Ozel sektorle isbirligi yapilarak ézel sektériin operasyon ve finasman temin

kabiliyetinden faydalanilmasi

f) Ozellikle vergilendirme ve harclarin diizenlenmesi metodunda ortaya ¢ikmasi

beklenen rantin daha adil paylasilmasi

g) Milli Emlak Genel Midirliigiiniin kamusal alanlardaki ticari faaliyetlerinin

ontini acacak ve tesvik edecek sekilde mevcut kanuni diizenlemeleri revize etmesi

Buraya kadar tartisilan onermeler dogrultusunda, Istanbul’a 6zgii bir kurgu
yapilirsa, kent cekirdeginin cok yogun oldugu bir sehir yapisinda toplu tasima
odakli biiytime (TOD) stratejisi ile kenti daha yasanabilir hale getirmek amaciyla
desentralizasyon yontemlerine agirlik verilebilir. Dolayisiyla sehrin biiyiimesi hem
planli ve kontrollii bir sekilde gerceklesecek hem de kamu miilkiyetindeki alanlar
kamu yararina degerlendirilebilecektir. Bununla birlikte 6zel miilkiyetteki
alanlarda istasyon planlanarak ortaya cikan gelir, kamu 6zel isbirligi modelleri ile
kamuya kazandirilabilecektir. Boylece hem planli bir kentsel biiyime saglanacak
hem de alternatif finansman kaynaklar1 canlandirilabilecektir. Sinirli kamu
kaynaklarinin en etkin sekilde yonetilebilmesi ve alternatif finansman temini
konusu oOnemlidir. Basta rayli sistemler olmak iizere altyap: yatirimlarinin
gayrimenkul fiyatlarini ne sekilde etkileyebilecegi ile ilgili konular, ihtiyaclar ve
kentlerin 6znel kosullar1 ¢ercevesinde dogru tahmin edilerek uygun finansman

temin aracina doniistiiriilebilir.

Tez calismasinda islenen metro istasyonlarinin konut fiyatlarina etkimesi konusu,
sayisal analizleriyle ve farkli bircok yoniiyle tartisilmistir. Bu calismanin ileride
Istanbul’un farkli bir yeri veya anadoluda bir sehir icin yapilabilecek benzer temali

calismalara ufuk acici olmasi beklenmektedir.
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system in Sydney, Australia Veriler RP Data'dan temin edilmistir.
Regresyon)
Hedonik Fiyat
Yontemi
Basit Dogrusal Aralik2004 Ekim 2005 tarihlerini kapsayan ve
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Ekonometrik kullanilarak analiz yapilmustir.

Regresyon Cografi
Agirlikli Regresyon




LLT

Sira | Yayin . Yayin N s
Calismanin Adi Yazar Tiird . Calisma Alani Yontem Veri Seti
No | Yili Yeri
Istanbul Metrosu'nun etkilerini makro, mezo ve
Are wider economic impacts of transport infrastructures .. . mikro diizeyde incelemeyi amaclamaktadir.
- . o . . Oncesi&Sonrasi . B . )
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