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iZMIiR METROSUNUN KONUT FiYATLARI UZERINDEKi ETKIiLERININ
HEDONIK FiYAT YONTEMI iLE MODELLENMESI

Ugur YANKAYA * H. Murat CELIK **

OZET

Bu ¢alismada Izmir metrosu orneginde, metro yatirimimin konut-yerlesim
birimlerinin degeri iizerine etkileri incelenmektedir. Yer secimi teorisi, bir kentte
ulagim altyapisindaki yatirinin gayrimenkul degerleri iizerine kapitalize olacagini
soylemektedir. Buna gore, bir ulasum yatirnmi, ev ile is arasinda gidip gelme
zamaninda ve ulagim maliyetinde azalmaya neden olmast beklenmektedir.
Dolayisiyla, transit istasyonuna yakin konumlanmis gayrimenkul birimlerinin
degerinin, artan erisilebilirlik  faktériinden dolayi daha yiiksek olmasi
beklenmektedir. Calismada hedonik fiyat modeli, ulasim yatiruminin konut fiyatina
olan etkisinin élciilmesinde kullanilmistir. Model iki farkl fonksiyonel form altinda
(lineer ve log-lineer) uygulanmigtir. Model sonuclart ulasim altyapisinda ki yatirnmin
konut fiyatlarini, etki alani icinde arttirdigini géstermektedir.

Anantar Kelimeler : Konut Piyasasi, Hedonik Fiyat Modeli, Ulagim
Yatirnmlarmmin Ekonomik Etki Analizi, Erisilebilirlik, Izmir Metrosu.

1. Giris

Ulasim yatirmlarinin etkileri, teorik ve pratik agidan sehir plancilarim
ve kamu sektorii karar vericileri yakindan ilgilendirmelidir. Ciinkii bu etkilerin
tamami, s6z konusu yatirimlarin birer kamu yatirimi olmasindan hareketle,
toplumsal refah1 ve kalkinma iizerinde dogrudan rol oynar. O nedenle, olasi
etkilerin tamami, bu yatinmlarin fayda-maliyet analizleri i¢inde yer almalidir.
“Ulagim altyapisina yonelik herhangi bir yatirimin, kisa dénemli bir kismi
kentsel denge icinde arsa degerlerine kapitalize olacagi” (Alonso, 1964; Muth,
1969; Mills, 1972) yoniindeki teorik sav, pek ¢ok arastirmaci tarafindan farkli
ampirik calismalarda, degisik teknikler kullanilarak test edilmistir. S6z konusu
ulasim altyapilari, mevcut ulasim agindaki kapasite artirnmlarini, yeni karayolu
yatirimlarini, yeni toplu tasima olanaklarini ve mevcut toplu tasima stokundaki
farkli diizenlemeleri igermektedir. Bu yatirimlarin etkileri (sanayi, ticaret, ofis
ve degisik konut alanlar1 gibi) farkli kentsel sektorlerde gelir, istihdam, niifus,
arazi kullamg, yogunluk ve parasal degerlerde meydana gelen degisimler
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perspektifinden, kisa ve uzun dénemli etkiler planlama ve ulasim literatiiriinde
yogun olarak incelenmistir. Bu literatiiriin en yalin bigimde gézden gegirilmesi
bile biiylik bir yer tutar. Dolayisiyla, ¢aligmanin konusu géz oniine alinarak,
tartisma sadece rayli sistem yatirimlarinin konut degerleri iizerine olan etkisini
hedonik fiyat modeli ile inceleyen literatiir icinde ele alinmustir.

Rayli sistemlerin kentler iizerindeki etkilerini calisan arastirmacilar,
bulgularinda farklilagsa da, incelenen kentsel cevreler belirli benzerlikler
tagimaktadir. Birincisi, literatiirde yer verilen kentsel alanlar, gelismis iilkelerde
yer almaktadir ve Kuzey Amerikan sehirlerinin baskinligi dikkat cekicidir
(Cambridge Systematics Inc., 1998). Bunlarin baslicalar1 San Francisco
(Cervero and Landis, 1997; Knight and Trygg ,1977), Los Angles (Cervero and
Duncan, 2002), Atlanta (Bollinger and Ihlanfeldt, 1997; Cervero, 1994),
Washington D.C. (Cervero, 1994), Miami (Gatzlaff and Smith, 1993), Toronto
(Dewees, 1976; Bajic 1983), ve Portland’dir (Al Mosaind et al, 1993; Chen et
al, 1997). Hong Kong (So et al, 1997; Chau and Ng, 1998), Manchester (Forrest
et al, 1996), Sheffield (Henneberry, 1998), ve Helsinki (Laakso, 1992) kentleri,
rayli sistem yatirimlarinin incelendigi diger gelismis lilke kentleridir. Bu
baskiligin en biiyiikk nedeni, siiphesiz ki bu tiirden yatirimlarn ilk yatirim
maliyetlerinin yiiksek olmasi ve bu yiizden rayll sistem yatirimlarimin
cogunlukla zengin gelismis {lilkelerde goriilmesidir. Rayli sistem ulasim
endiistrisi, artan 6l¢ek ekonomisi ile karakterize olur. Bu nedenle, kisa dénemli
karlilig: kirilgandir ve kamu sektorii kaynagina gereksinme duyar. Geligmekte
olan iilkelerin kamu sektoriindeki diisiik sermaye birikimi g6z Oniine
alindiginda, rayli sistem gibi pahali altyap1 yatirimlari, genellikle elverisli bir
finans kaynagi bulunana kadar goz ardi edilerek, ertelenir. Bdylelikle kamu
sektorii toplu tasima hizmetini, kisa donemli yiliksek maliyet yerine, kisa
donemde daha diisiik maliyetleri olan, otobiis ve minibiis gibi alternatifleri
kullanarak sunar ki, bu alternatifler de sabit ya da azalan Glgek ekonomileri
altinda galigir ve ekonomik verimsizlige sahiptir. Sonugta, uzun dénemde toplu
tagima hizmeti ¢ok daha pahali olarak sunulmus olur.

Ulkemizde kamu sektdriiniin, yatirimlari ve yatirim kararlar1 konusunda
hesap vermekten uzak bigimde kurgulanmis olmasi, karar vericileri kararlari
konusunda rasyonel davranmak zorunlulugundan uzaklastirmis, bu da Tirk
planlama sisteminin daha cok fiziksel planlamanin bir bigimi olan “Imar
Planlamasi” diizeyinde giidiiklesmesi sonucunu dogurmustur (Celik, 2003).
Oysa, genelde “planlama”, 6zelde “kent planlamasi” kamu yonetiminin ve
toplumsal kalkinmanin en Onemli aracidir. Bu anlamdaki bir planlama
yaklasiminda “etki analizleri” her boyutta vazgegilmezdir ve saglikli veri
tabanlarmin olusturulmasini  gerektirir. Bu anlamdaki veri tabanlarmin
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iilkemizde yaygin olmamasi da, etki analizlerinin iilkemizde yeterince
yapilamamasinin bir baska nedenidir. Bu calisma, Izmir Metrosunun konut
fiyatlar1 iizerinde yarattigi degisimi analitik olarak modelleyerek, iilkemizdeki
etki analizi ¢aligmalarina katkida bulunmayi amaglamaktadir. Bu baglamda,
calismanin Ozgiinliigii, kentsel ekonomik teorinin ¢ok bilinen ve yukarida
belirtilen bir savinin farkli bir sosyo-ekonomik, cografik ve geometrik
niteliklere sahip kentsel alanda, bir kez daha ampirik olarak smanmasidir.
Teorinin sinanmasindan bagka, konut fiyatlar1 lizerinde, metro disinda da etkisi
olan degiskenlere ait esneklikler de parametrik olarak hesaplanmistir. Bu
parametrelerin, karar vericilerin ulagim yatinmlarinda kullanacaklar fayda-
maliyet analizlerinde, emlak sektorii yatirimeilarina, planci ve akademisyenlerin
gelecekte yapacaklart karsilagtirmali bilimsel ¢aligmalarda yararli olacagi
beklenmektedir. Ayrica, gayri-menkul deger kapitalizasyon teknigi, is amach
tagit-dist ulagim zamaninin degerini bulmak i¢in kullanilmistir. Calismanin
basinda belirtildigi gibi, bu konu iizerinde tiim diger gelismekte olan {ilkeler
gibi lilkemizde de biiyiik bir bilgi boslugu bulunmakta ve bu ¢aligmanin gelecek
benzer c¢aligmalara 151k tutmasi umulmaktadir. Calismanin bir sonraki
boliimiinde ilgili literatiiriin degerlendirilmesi yapilmaktadir. Kullanilan modele
ticlincli boliimde yer verilmistir. Dordiincii kisim ¢aligma alanini ve ¢aligmada
kullanilan veriyi agiklamaktadir. Calismanin bulgulart besinci bdliimde
acgiklanirken, altinci boliimde ¢alismanin sonuglarini tartismaktadir.

2. Literatiir Taramasi

Kent ekonomisindeki teorik caligmalar, ulasim yatirimlari ve kentsel
striiktiir arasindaki iliski ve etkilesim uzun siiredir tartisilmaktadir. Alonso
(1964), Muth (1969) ve Mills (1972) tek merkezli bir kenti modellemekte,
biitlin  istthdamin kent merkezinde yer aldigin1 varsaymaktadir. Bu
konfigiirasyon iginde, ev ile is arasinda gidip gelme zamaninda ki degisim, kent
rant1 egrisinin énemli bir belirleyicisi olmaktadir. Ev-is arasinda gidip gelme
zamaninda olusan tasarruflar kent topragi rantina yansimaktadir. Buna gore en
yliksek rant merkezde -¢iinkii kent merkezinde ulasim maliyeti en disiiktiir-, en
diisiik rant da kent ¢eperinde tesekkiil edecektir. Bu durumda bireyler fayda
fonksiyonuna bagli olarak, merkezle geper arasinda yer se¢imi yapmaktadir ve
tiim bireylerin faydalar1 difransiyel ranta bagh olarak esittir. Bu modeller, her
ne kadar basit ve stilize olursa olsun, kentsel rantin, ulasim maliyetiyle olan
temel iligkisini anlamamizda yardimci olmaktadir. Ayrica ulagim altyapisindaki
herhangi bir yatirnmin, ulasim maliyetinde azalmaya neden olacagindan
hareketle, her seyin sabit kalmasi kosuluyla, arsa degerlerinde artis
beklenmelidir. Her seyin sabit kalmasi1 kosulu, kisa donemli bir kismi dengeye
vurgu yapmaktadir. Ote yandan, her seyin degisken oldugu uzun dénemli bir
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denge ise ¢ok daha belirsiz ve modellenmesi zordur (Henderson, 1988 ve Fujita,
1989). Ornegin bu modele gore, niifusun sabit kalmasi kosulu ve kent
smirlarinin gelisebilecegi varsayimiyla, ulasim altyapisindaki bir iyilestirmenin
arsa arzindaki artisa neden olacagi ve arsa rantinin uzun donemli kent genel
dengesi icinde azalacagi beklenmelidir. Nitekim bu modeller, farkli
varsayimlarla ¢esitlendirilerek yeterince tartisilmaktadir.

Kisa donemli etkiler, kentin ranti egrisindeki degisimler izlenerek
kolayca olgiilebilirken, ulagim yatiriminin uzun dénemli etkileri arazi kullanim,
yogunluk, niifus, istihdam, gelir ve kent gelisimiyle ilgili gdstergelere
yansiyacaktir. Ayrica bu faktdrlerin hepsinde olusacak degisimlerin diga
vurumu, farli kentsel alanlar i¢in farkli olabilir. Her seye karsin, kentlerde farkl
perspektiflerden transit yatirimlarin uzun donemli etkilerini incelenmistir.
Cervero ve Landis (1997) San Francisco kentinde BART (Bay Area Rapid
Transit) sistemin uzun donemli etkilerini degerlendirmislerdir. Atlanta’da,
Bollinger ve Ihlanfeldt (1997), MARTA (Metropolitan Atlanta Rapid Transit
Authority)’nin, Cervero (1984) Washington D. C. ve MARTA o6rneginde rayh
sistem toplu tasima yatirimlarinin uzun doénemli etkilerini analiz etmiglerdir.
Degisimleri inceleyen bu galismalar, toplu tagima istasyonlar1 veya koridorlari
etrafindaki arazi kullanim, niifus, istihdam, gelisme degisimlerini
incelemektedir. Ancak, bu c¢aligmalardan hi¢ biri uzun doénemde rayli sistem
yatirimlarinin - uzun  donemli  etkilerini  kesin  bir bigimde ortaya
koyamamaktadir. Sistem etrafinda belirli gelisme etkileri olsa bile, bu
gelismeler zayif bir bicimde rayli yatirimlarla iligkilendirilmistir. Bu sonuglar
daha ¢ok sezgisel olup analitik ispati zordur. Ciinkii, bu yatirimlarin
yapilmamasi durumunda, gelisim ve degisimin ne sekilde olusacagini kestirmek
miimkiin degildir. Bu nedenle, rayli sistem yatirimlarinin uzun dénemli etkileri
iizerinde yapilacak caligmalarin cevaplamasi gereken pek c¢ok soru
bulunmaktadir.

Hedonik fiyat modeli kullanan kisa donemli etki ¢aligmalari, genellikle
rayli sistem toplu tasima yatirimlarindan dogan arsa ranti degisikliklerini
incelemektedir. Modelde, bagimli degisken satig fiyatidir. Modele bagimsiz
degisken olarak giren ii¢ degisken vektorii ise gayri-menkuliin kendi nitelikleri,
semt karakteristikleri ve erisim veya konum degigkenlerini igerir. Erisilebilirlik
degiskenleri ii¢ genel form i¢inde tanimlanmaktadir: tasima hattina veya
duragina olan mesafe (Hennebery, 1998; Chen ve digerleri, 1997; Al-Mosaind
ve digerleri, 1993; Gatzlaff ve Smith, 1993), gayri-menkuliin rayli sistem
istasyonu veya giizergahina gore konumlandigi mesafeyi tarifleyen bir kukla
degisken (Forrest ve digerleri, 1996; Laakso, 1992; Chao ve Ng, 1998; Al-
Mosaind ve digerleri, 1993; So ve digerleri, 1997; Cervero ve Duncan, 2002)
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veya duraga ve gidilecek son duraga olan toplam seyahat zamanidir (Dewees,
1976; Bajic, 1983). Teorik yorum, gayri-menkul degerinin fiziksel mesafe ve
seyahat zaman1 degiskenleri ile negatif, kukla degisken ile Olciilen mesafe ile
pozitif iligkili olmasi gerektigini vermektedir. Kukla bir degisken, rayli sistem
etkilerini ayrimsal olarak tariflerken, fiziksel mesafe veya seyahat zamani
degiskenleri ise karar vericilere, hem kararlarinda kullanacaklar1 parametrik
esneklikleri, hem de kent i¢i seyahate atfedilen ulagim degerinin
hesaplanmasina izin vermektedir.

Teorinin ampirik testi, hesaplanan parametrelerin istatistiklerinin
anlamlilik olasiliklar1 uyarinca yapilmaktadir. Buna gore, biitiin ¢alismalarda
teorinin dogrulanmadigini sdylemek miimkiindiir. Bazi ¢aligmalar, rayli sistem
toplu tagima yatinmlarmin gayri-menkul degeri {izerinde pozitif etkisini
bulurken (Chen ve digerleri, 1997; Al-Mosaind ve digerleri, 1993; Chao ve Ng,
1998; So ve digerleri, 1997; Dewees, 1976; Bajic, 1983; Laakso, 1992), bazi
aragtirmacilar ise anlamli pozitif etkiler bulamamiglardir (Gatzlaff ve Smith,
1993; Henneberry, 1998; Forrest ve digerleri, 1996). Calismalarda secilen
baslica fonksiyonel formlar lineer ve log-lineer formlardir. Bazi durumlarda
Box-Cox (Chao ve Ng, 1998) spesifikasyonlari da kullanilmistir. Modellerin
gozlenen dataya uyum kalitesini 6lgen determinasyon katsayist R*, 0,52 (So ve
digerleri, 1997) ve 0,94 (Laakso, 1992), arasinda degismektedir. Bu oran
genelde 0,70 civarindadir. Genel bir degerlendirme olarak c¢aligmalarda
kullanilan parasal birimler, zaman periyotlar;, bagimli degiskenlerdeki
spesifikasyonlar ve fonksiyonel formlar farkli oldugu i¢in, ¢aligmalar arasinda
parametre ve esneklik kargilagtirmalar1 yapmak miimkiin degildir. Bu baglamda
rayli sistem yatirrmlariin kisa dénemli etkileri benzerlik gdstermemekte, yerel
kosullara bagh olarak degisim gdsterebilmektedir. Ayrica, gelismis {ilke
kentleri, 6zellikle Kuzey Amerika sehirleri, kendi aralarinda bir takim benzerlik
gosterirken, bu durum gelismekte olan {ilkelerin sehirlerinden farklidir.
Gelismis iilkelerin sehirleri cografik olarak daha yayilmis ve toplu tagima
sistemlerinin de buna bagli olarak yaygin olmasi talep edebilir. Oysa, bizim
kentlerimiz, bu kentlere kiyasla olduk¢ca kompak olup daha yiiksek
yogunluklara yerlesmistir. Ulkemiz kentlerinin gelisimi bunlarin aksine sigrama
yapmaz ve yag lekesi seklinde gegisimli olarak gelisir. Bu nedenle, uzun
donemli bir etki bile olsa, rayli sistem yatirimlarinin bizim iilkemizde arazi
kullanim degisiklikleri yapmasini pek olasi goriilmemelidir. Bu farklar, kisa
donem etkilerinin degisik bir kentsel ortamda teorinin bir kez daha stnanmasim
degerli yapmaktadir.
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3. Model

TCRP 35 nolu Raporu (Cambridge Systematics Inc., 1998) rayli toplu
tastma yatirimlarmin  etkilerini {ic bashk altinda smiflamistir. Uretken
(generative), ilestiren (redistributive) ve mali aktarim (financial transfer)
etkileridir. Bu rapor, etki analizi yontemlerini anlatmaktadir. Bu teknikler; (1)
Coklu Regresyon ve Ekonometrik Modeller, (2) Kapsamli Ulasim Modelleri,
(3) Fayda-Maliyet Analizleri, (4) Girdi-Cikt1 Analizleri, (5) Ekonomik
Tahminleme ve Benzetim Modelleri, (6) Istatistiksel ve Istatistiksel olmayan
Kargilagtirmali Modeller, (7) Etki Gruplar1 Anket Metotlari, (8) Fiziksel Durum
Analizi, (9) Gayrimenkul Piyasa Analizi, (10) Mali Etki Analizleridir. Gayri-
menkul degeri lizerindeki etkiler, liretken etkiler olarak kabul edilebilir ve ¢coklu
regresyon, ekonometrik modeller ve istatistiksel karsilagtirma modelleri, bu
etkileri 6l¢mek igin tavsiye edilen tekniklerdir.

Istatistiksel karsilastirmali teknikler, giivenilir zaman serisi datasi,
duragan ekonomik ¢evre ve gayri-menkul piyasalarnt gerektirir. Gayri-
menkullere yonelik zaman serisi verilerinin, Tiirkiye’de temin edilmesi zordur.
Ayrica, 1999 ve 2000 yilindaki makro ekonomik krizler biitiin ekonomiyi
etkilemistir. Tiirk lirasindaki siddetli devaliiasyon, ozellikle gayrimenkul
piyasalar1 basta olmak {izere biitiin piyasalardaki fiyatlarin dengelerini alt-iist
etmistir. O nedenle, istatistiksel olarak yatinm Oncesi ve yatirim sonrasi
karsilagtirmay1 yapabilmek gilivenilir veri olsa bile bu kosullar altinda ekonomik
soklarin bugiine kadar siirmesi nedeniyle anlamli olmayacaktir.

Bu nedenle diger biitiin etkileri izole etmek i¢in bu ¢alismada, Coklu
regresyon ve ekonometrik modellerin 6zel bir formu olan yatay-kesitli (cross-
sectional) bir hedonik fiyat modeli kullanilmaktadir. Konut talebi hesaplamasi
icin hedonik fiyat modelin kullanimi, ilk olarak Rosen (1974) tarafindan
savunulmustur. Ampirik olarak erisilebilirlikteki degisimin fiyat {izerindeki
etkisinin Ol¢iilmesinde hedonik fiyat modeli, en yaygmn kullanilan analiz
teknigidir. Model genel olarak, kentsel rantin tespitinde ve 6zelde ise ulagim
altyapisindaki yatirmrmin emlak degerleri {izerine etkilerinin modellenmesinde
kullanilan istatistiksel bir tekniktir (Wrigley ve Wyatt, 2001). Modele yonelik
ilk ¢aligmalar, fiyat tizerinde kalite faktoriiniin degisiminin etkisini istatistiksel
olarak analiz eden caligmalardir (Waugh,1929; Court, 1939; Griliches, 1961).
Rosen’ in teorisinde konutun, farkli 6zelliklerin bir araya gelmesinden olusan
heterojen bir mal oldugu varsayimi vardir. Heterojen bir mali olusturan
karakteristiklerin her birinin fiyat {lizerindeki etkisi tanimlanabilir. Buna gore
bilesik bir malin fiyati, onu olusturan farkli niteliklerin piyasada verilen
fiyatlarinin toplamidir. Dolayisiyla, hedonik fiyat modeli heterojen bir mali
olugturan farkli  &zelliklerin  zahiri fiyatlarin1  tahmin etmek igin
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kullanilmaktadir. Literatlirde, gayrimenkul, otomobil, bilgisayar gibi bir ¢ok
alanda uygulanmistir. Model konut piyasasina uygulandiginda, emlak
vergilendirme sisteminde bedel beyanlar1 vatandasa birakilmadan bu tip
regresyon modeli yardimi ile ¢ikarilabilinir ve etkin olarak kullanilabilir.
Boylece, bir kamu ulagim yatinmindan dogan rantin belirli sahislarda
toplanmas1 yerine kamuya geri doniigii saglanabilecektir.  Hedonik fiyat
modeline gore, konut degeri; gayri-menkul, semt ve erisilebilirlik nitelikleri gibi
ii¢ ana set degisken grubu yardimiyla agiklanir.

P=f(H,N,L,j,¢) (M

Yukaridaki denklemde, P gayri-menkuliin fiyatini, H gayri-menkul
niteliklerini tarifleyen degiskenler vektorii, N miilkiyetin iginde bulundugu
semtin karakteristiklerini tanimlayan degiskenler vektori, L miilkiyetin
konumunu tanimlayan degiskenler vektorii, § hesaplanan parametreler vektorii
ve ¢ rastlantisal hata terimidir. {1k ¢aligmalar da genellikle lineer veya log-lineer
(tistel) fonksiyonel formlar kullanilmigtir (Henneberry, 1998). Spesifik bir
degiskendeki bir birimlik degisiminin fiyat {iizerindeki marjinal etkisi, o
degiskenle ilgili olarak denklemin kismi tiirevi alinarak bulunur. Lineer formda
bu tlirev degiskenin hesaplanan parametresine esittir.

=5 @)

Diger bir deyisle, lineer formda hesaplanan parametre gayri menkuliin
spesifik bir niteliginin ilgili fiyatidir. Bu lineer bir 6l¢iimdiir ve biitiin gayri-
menkuller i¢in ayn1 oldugu varsayilmaktadir. Ancak, bazi durumlarda bu lineer
varsayim gergeklesmeyebilir. Onem diizeyi yiiksek bir niteligin, fiyati marjinde
emlak’in degeri oraninda degistirmesi beklenebilir. Bu gibi durumlarda, log-
lineer ya da iistel form, analizciye Ol¢iimii yapilan niteligin marjinde fiyat
iizerinde ne kadar etkisi oldugunu emlak’in kendi degeri bagl olarak hesaplama
imkani verir.

oP
—=pP 3
o, s, G)

Calismada, bu iki geleneksel fonksiyonel formu kullanilmaktadir:

Lineer ve log-lineer. Benzer iki semt incelendigi i¢in, semt karakteristiklerini

Olcen degiskenler modele dahil edilmeyerek, sadece Gayri-menkul ve konumsal

degiskenleri igeren iki degisken seti kullanilmigtir. Gayri-menkuliin niteliklerini

Olcen degiskenler ii¢ siirekli degiskeni icermektedir: dairenin biiytikligi

(biiyiikliik), binanin yasi (vas), kat sayis1 olarak bina yiiksekligi (kat), ve iig
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kukla degisken: dairenin kose bir binada yer alip almadigi (kése), dairenin
kalorifer sistemine sahip olup olmadig1 (kalorifer), ortalamanin iizerinde bir
mimari kaliteye sahip olup olmadig1 (kalite). Modele dahil edilen degiskenler
aslinda data setinin tamamini olusturmamaktadir. Ancak, ilk analizlerde
istatistiksel olarak anlamli olmayan degiskenler modelden, parametrik
verimlilik saglayabilmek amaciyla ¢ikarilmis, final modellerde yalnizca anlam
diizeyi yiiksek degiskenler kullanilmistir. Modeller iki erisim degiskeni
igermektedir: metre biriminden en yakin metro istasyonuna olan yiiriime
mesafesi (metro), ve metro ile rekabet eden geleneksel toplu tasima araci olarak,
en yakin otobiis duragina olan yiirime mesafesi (otobiis). Erigim
degiskenlerinin fiyat ile negatif iliskisi olmasin1 beklerken, emlak niteliklerini
Olcen binanin yast (yas) disinda biitiin degiskenlerin fiyat ile pozitif iligkisi
olmasint 6n sav olarak beklemekteyiz. Sonug¢ olarak, calismada kullanilan
modeller asagidaki gibi ifade edilebilir:

P = B, + B, *metro + B, * otobiis + p, * biiyiikliik + B, * yas + p; * kat +
B *kose+ pB, * kalorifer + B, * kalite

“)
LnP = B, + B, * metro + B, * otobiis + [, * biiyiikliik + B, * yas + [ * kat +
B¢ * kose+ B, * kalorifer + f; * kalite

&)

4. Calisma Alaninin Tanimi ve Kullanmilan Veri

Calisma alaninin iginde yer aldig1 Izmir kenti; Istanbul ve Ankara’dan
sonra Tirkiye’nin en biiyiik ii¢lincii kentidir. Biitiin Tiirkiye sehirlerinde toplu
tasima genelde, otobiis filosu ve minibiisler ile saglanmaktadir. Tiirkiye son
zamanlarda toplu tasim politikasinda, rayli sistemleri tercih etmeye baglamistir
ve bu servislerinin en azindan ilk asamasii 2000°1i yillarda {i¢ metropolde
tamamlamis durumdadir. izmir sehrinin mevcut niifusu yaklasik 2,8 milyondur.
2010 yilinda metropolitan alan i¢inde 4 milyonluk niifus projekte edilmis ve bu
niifusun %47’si sehir merkezine giinliikk olarak is seyahatleri yapmasi
beklenmektedir. Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin 1992 yilinda hazirladig1 rayh
sistem master plani dort dig ilgeyi baglayan 50 km’lik bir metro hatti proje
etmektedir: Narlidere, Buca, Bornova ve Cigli ilgelerini birbirlerine ve kent
merkezinin yer aldig1 Konak’a baglayacaktir (Sekil 1).
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Sekil 1. izmir Metrosu i¢in mevcut ve dnerilen giizergahlar
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[Ik asamanin yapimi 1993 yilinda baslatilmis ve 2000 yilmin Agustos
aymnda tamamlanmistir. Bu hattin uzunlugu 11,7 km’dir ve Ugyol’daki yerlesim
birimlerini kent merkezine ve Bornova ilgesine baglamaktadir. Metro giizergahi
iizerinde 10 istasyon bulunmaktadir: Ugyol, Konak, Cankaya, Basmane, Hilal,
Halkapinar, Stadyum, Sanayi, Bolge ve Bornova. Metro gilizergah1 kent i¢inde
biiylik is yerlerini, sanayi ve yerlesim birimlerini baglamaktadir (Sekil 2).
Biiyiikk konut alanlari, emlakgilarla ve gayrimenkul sirketleri ile anketlerin
yapildigi Ugyol ve Bornova bélgelerinde yogunlasmaktadir. Giizergahin etki
alan1 i¢inde kalan toplam niifus yaklasik 422 bindir ve mevcut metro hatt1 1,435
hektarlik yerlesim birimine hizmet etmektedir. Kuzey Amerika kentleri ile
karsilagtirildiginda oldukga yiiksek yogunluktaki bu alanda yerlesim yogunlugu
300 kisi/hektardir. Bu niifusun biitiinii ¢ok kath (3-11) apartmanlarda ikame
etmektedir. Ayrica, bliylikk sanayi, ticaret ve egitim zonlar1 da metro
giizergahindan servis almaktadir ve bu bdlge icinde yaklasik olarak 500 hektar
sanayi alani, 257 hektar ticaret alan1 (141 hektar1 kent merkezinde), 300 hektari
Ege Universitesinin Bornova ilgesinde ki kampiisii, 236 hektar1 kamu
kurumlarinin alanlari, 50 hektar1 Uluslararasi fuar alani ve bir stadyum alani
mevcuttur.
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Sekil 2. Mevcut metro hattinin ¢evresindeki arazi kullanim yapisi
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isttihdam alanlar1 bulunmaktadir. Metro dort yildan uzun bir siiredir hizmet
vermektedir. Bu zaman rayli hattin kisa donem etkilerinin vuku bulmasi igin
yeterince uzun bir zamandir. Rayli hat etrafinda alan, yogun bir yapida oldugu
icin kisa donem arazi kullanim ve yogunluk degisimlerini belirlemek olasi
degildir. Bu nedenden dolay1 beklenen en acil etki kentsel rant egrisindeki
degisimi olmasidir.

Calismada kullanilan veri seti Aralik 2003 ve Mart 2004 tarihleri
arasinda, Tirkiye’de gayrimenkul kayitlar1 ile ilgili giivenilir data kaynagi
olmadig i¢in, ¢aligma alanimiz ve ¢evresindeki biitiin emlak¢ilardan anketlerle
toplanmistir. Tapu senedi kayitlarindan gayrimenkul kayitlari izlenebilmesi
miimkiin olabilir, ancak bu data kaynagi yanlis beyanlardan o6tiirii giivenilir
degildir. Ayrica ¢alisma icin gerekli biitiin degiskenleri temin etmek de bu
kayitlardan olas1 degildir. Bu yiizden, metro istasyonlarinin 1 kilometrelik ¢ap
ici ve yakin g¢evresinde yer alan emlakgilar odasina kayitli emlakgilar ile
goriisiilerek veriler anket yontemi ile toplanmistir. Emlak biirolar1 ile yapilan
ylizyiize goriismeler sonucunda toplam da 360 anket yapilmistir. Buna gore,
biitiin alanda toplanan gozlem sayisi 360, Bornova bdlgesinde 187 ve Ugyol
bolgesinde 173 “diir.

[zmir metrosunun yakin cevresindeki arazi kullanima bakildiginda
(Sekil 2) sanayi, iiniversite, konut ve ticari kullanimlarin yogunlastigi
goriilmektedir. Calisma metro yatirnminin konut fiyatlari tizerine etkisini analizi
ile sinirlandirilmig, anket ¢aligmalarina yalnizca konut birimlerinin satig fiyati
dahil edilmistir. Bu yiizden anket calismalari Ugyol, Bolge ve Bornova
istasyonlarinin etki alani i¢inde kalan konut birimlerine yoneliktir. Bu alanlar da
yer alan konutlar apartman tipi ¢ok katli konutlardir. Anket c¢alismalarinda
miistakil konutlar dikkate alinmamistir. Ayrica konut fiyatlarinin satin alinmaya
yonelik piyasa da gercek degerleri toplanmistir.

Bagimli degisken tam olarak gozlenemeyen kayitli fiyatlara nazaran,
evlerin gergek deger iizerinden piyasada ki satis fiyatidir. Bu fiyatlar
uluslararas1 karsilastirmaya olanak saglamak {izere Amerikan dolarina
donistirilmistiir. Dort ay boyunca giinliik ortalama doviz kuru, bir Amerikan
dolar1 i¢in 1,350,670 TL’dir. Bu kura gore, ortalama fiyatlar biitiin alan i¢in
37610 dolar, Bornova bélgesi icin 43,122 dolar, ve Ugyol bolgesi igin 31,652
dolardir. Emlak degiskenleri anketler yolu ile temin edilirken, mesafe
degiskenleri alanin dijital haritas1 kullanilarak cografi bilgi sistem
yazilimlarindan biri olan Maplnfo yardimi ile hesaplanmistir. Denklemlerde
kullanilan degiskenlerin tanimlayici istatistikleri Tablo 1 de sunulmaktadir.
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Tablo 1. Calisma Alaninin Tanimlayici Istatistikleri

Biitiin Alan
N Ortalama St. En Az En Cok
Sapma
fiyat 360 37610,31 14439,04 8096,15 | 69921,32
metro 360 535,21 323,99 20,00 1610,00
otobus 360 208,52 119,86 15,00 736,00
biiyiikliik 360 112,34 23,46 65,00 186,00
yas 360 16,97 7,25 2,00 35,00
kat 360 6,08 1,56 3,00 11,00
Bornova Bolgesi
fiyat 187 43121,76 12391,40 22080,00 | 69921,00
metro 187 696,78 323,92 119,00 1610,00
otobus 187 238,8 119,28 40,00 736,00
biiyiikliik 187 119,12 23,02 70,00 180,00
yas 187 13,74 5,04 2,00 34,00
kat 187 6,41 1,41 3,00 10,00
Ucyol Bolgesi

fiyat 173 31652,85 14155,79 8096,15 | 69921,00
metro 173 360,56 215,79 20,00 824,00
otobus 173 175,80 111,93 15,00 586,00
biiyiikliik 173 105,02 21,71 65,00 186,00
yas 173 20,46 7,64 2,00 35,00
kat 173 3,24 2,06 1,00 8,00

5. Model Bulgular1

Calismada her iki model; lineer ve log-lineer formlar {i¢ alan igin ayri
ayr1 olarak hesaplanmustir, ikisi Ugyol ve Bornova bélgeleri igin ve digeri biitiin
alan i¢in. Model sonuglar1 Tablo 2 ve Tablo 3 de gosterilmektedir. Katsayilarin
isaretleri bizim 6n savimizdaki beklentilerimizi dogrulamaktadir. Hesaplanan
parametrelerin cogu %95 giiven aralifinda anlamlidir. Lineer modele gore,
degerin en onemli belirleyicisi daire biiyiikliigiidiir. Lineer modele gore, daire
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biiyiikliigiinde ilave her bir m? lik birim, fiyatta yaklasik olarak 250 veya 300
dolarlik bir artis yaratmaktadir. Dairelerin yasi, fiyat ile negatif iliskilidir. Bina
yaginda meydana gelecek bir yillik artis fiyati yaklasik olarak 195 $
azaltmaktadir. Yiiksek katl binalarda yer alan apartman daireleri daha yiiksek
fiyathidir. Aymi sekilde yap1 adasi1 kdsesinde konumlanan binalarda yer alan
daireler digerlerine gore 3151 dolar daha yiiksektir. Ayrica, yiliksek kaliteli
malzemeler fiyat1 5507 ve kalorifer tesisati fiyat1 4684 dolar yiikseltmektedir.

Tablo 2. Lineer Model Sonuglari

Lineer Model
Bagimli Degisken: Konut Satis Fiyat:

Biitiin Alan Bornova Bolgesi Ucyol Bolgesi
Degiskenler beta t beta t beta t
Sabit -6435,00 -1,86 | 13054,00 2,71 632,16 0,13*
Metro -4,76 -3,24 -5,19 -3,27 -18,70 -6,17
Otobiis -1,80 -0,46* -6,79 -1,50* -12,42 -2,22
Biiytiklik 297,98 13,76 267,44 9,81 252,98 8,78
Yas -195,42 -2,95 -177,00 -1,66* -47,31 | -0,60*
Kat 1759,55 5,53 -128,49 -0,33* 1810,22 4,04
Kose 3151,04 3,45 1977,52 1,76 2112,82 1,78
Kalorifer 4684,26 4,39 4450,96 3,77 4379,38 2,88
Kalite 5506,69 5,79 6381,12 5,73 4255,59 3,35
N (Ornek 360 187 173
sayis1)

R’ 0,70 0,73 0,75
Farkh

Varyans icin 0,0020 0,0128 0,188
White Testi

* (0,05 de istatistiksel olarak anlamsizdir.
Temel Sinif: Kose daire degil, kaloriferli degil, kaliteli degil.

Calismanin ana bulgusu, en yakin metro istasyonuna olan yiiriime
mesafesinin fiyat ile negatif iliskisi ve bu iliskinin biitiin denklemlerde yiiksek
anlam diizeyine sahip oldugudur. Metro istasyonundan ilave her bir metre
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uzaklik fiyati biitiin alan i¢inde 4,76 dolar, Bornova bolgesinde 5,19 dolar ve
Ugyol bolgesinde 18,70 dolar etkilemektedir. Bir baska deyisle tiim nitelikleri
ayni, fakat metro istasyonuna 100 metre daha yakin bir apartman dairesi tiim
alanda 476 dolar, Bornova’da 519 dolar ve Ugyolda 1870 dolar daha pahaldir.
Bornova bdlgesi ve biitiin alanda bu duyarlilik birbirine yakin olurken, Ugyol
bolgesindeki gayri-menkuller mesafeye dort kat daha fazla duyarlilik
gostermektedir. Bu durumun iki agiklamasi miimkiin olabilir. Birincisi,
gozlemlerin % 68’1 bir istasyondan 575 metre iginde konumlanmisken, biitiin
alan i¢in bu durum 855 metredir, ve Bornova bolgesi i¢in 1020 metreye
cikmaktadir. Bagka bir ifade ile, Ugyol bdlgesi mekansal konfiigiirasyon olarak,
metro istasyonu etrafinda daha toplanmis yani daha kompaktir. Bir diger olasi
aciklama ise Ugyol bolgesindeki metro kullanimi diger alanlarma gére, daha
fazla olabilecegidir. Otobiis duragina olan mesafe degiskeninin isareti biitlin
esitliklerde negatiftir. Otobiis ulasimi daha eski olmasina ragmen, gayri-menkul
degerleri iizerinde Ugyol bolgesi disinda, anlamli bir etki gdstermemektedir.
Erisim degiskenleriyle iliskili bu bulgular log-lineer model tarafindan
dogrulanmaktadir ve burada bir kez daha belirtmeye gerek yoktur. Tablo 3 de
log-lineer model sonuglarina yer verilmistir. Modelin uyumunu gdsteren
determinasyon katsayis1 (R?) istatistigi 0,70 ve 0,75 arasinda degismektedir. Bu
daha onceki ¢aligmalara gore karsilastirildiginda yiiksek bir degerdir.
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Tablo 3. Log-lineer Model Sonuglari

Log-Linear Model

Bagimli Degisken: Konut Satis Fiyatinin logaritmasi

Biitiin Alan Bornova Bolgesi Ucyol Bolgesi
Degiskenler beta t beta t beta t
Sabit 9,1868 87,88 9,8477 90,99 9,3953 62,29
Metro -0,0001 -2,66 -0,0001 -3,74 | -0,0005 -6,00
Otobiis -5,86 -0,51* -0,0001 -1,13* | -0,0005 -3,09
Biiyiikliik 0,0084 12,96 0,0066 10,92 0,0081 8,76
Yas -0,0062 -3,14 -0,0028 -1,18* | -0,0026 -1,04%*
Kat 0,0547 5,7 -0,0012 -0,14* 0,0429 2,98
Kose 0,0997 3,62 0,0348 1,38* 0,0872 2,29
Kalorifer 0,1152 3,58 0,1030 3,87 0,1420 2,90
Kalite 0,1466 5,11 0,1555 6,21 0,1313 3,22
N (Ornek 360 187 173
say1s1)

R’ 0.70 0,75 0,74
Farkh

Varyans icin 0,012 0,050 0,818
White Testi

* 0,05 de istatistiksel olarak anlamsizdir.
Temel Sinif: Kose daire degil, kaloriferli degil, kaliteli degil.

Veri ve caligma eksikliginden dolayi, kent i¢i seyahatlere atfedilen
zamani degeri Tiirkiye sehirleri i¢in simdiye degin herhangi bir ¢alismada
belirtilmemistir. Belirli varsayimlar altinda, biitiin alana ait log-lineer modelin
parametreleri ve ortalama degerler kullanilarak is seyahatleri igin tasit disi
seyehat zaman1 degerini hesaplamak miimkiindiir: Caligma alaninda, ortalama
gayri-menkul degeri 37, 610 dolardir. Calisma siiresi olan 4 ay icinde Merkez
Bankas1 ortalama dolar faizi % 4.123 dir. Bu rakam bizi ortalama fiyattaki
gayrimenkuliin yillik kapitalizasyon degeri olarak (37.610 * 0,04123 =) 1551
dolara ve (37,710/1551 =) 24 yi1l 3 aylik kapitalizasyon siiresine ulastirir. Metro
istasyonuna olan ortalama yiiriime mesafesi 535.21 metredir. Bir yilda ortalama
250 giin ¢alisan bir insan (Dewees, 1976) 24.25 yillik kapitalizasyon periyodu
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siiresince toplamda 6.490 kmlik mesafe yiiriimektedir. Saatte 4-5 kilometre
yiirliyen bir yetigkin bu toplam mesafeyi 1623 ile 1298 saatte yiiriiyebilecektir.
3 numarali denklem kullanarak, log-lineer modelde bir metrenin marjinal
katkis1 biitiin alan i¢in ortalama gayri-menkul icin (0.00118221*37,610=) 4,
446 dolara yaklagmaktadir. Buna gore kapitalizasyon periyodu siiresince
ortalama yliriime mesafesinin toplam degeri (4,446*535.21 =) 2,380 dolardur.
Bu toplam yiirlime degerini, hesapladigimiz toplam yiirlime zamanina
boliindiiglinde, tasit dis1 seyahat zamanin degeri saat basina 1,47-1,83 dolara
tekabiil etmektedir. Bu sonug, daha hassas bir hesaplama igeren calisma
yapilincaya kadar wulasim planlamasi c¢aligmalarinda ve fayda-maliyet
analizlerinde dogrulukla kullanilabilecek diizeyde makul goriinmektedir.

6. Sonucg

Bu calismanin sonucu, bir rayli sistem toplu tagima yatiriminin, onu
cevreleyen semtlerin rant egrisini degistirdigini ortaya koymaktadir. Bu
baglamda, kisa donemli bir kentsel kismi denge iginde, ulagim altyapisindaki bir
iyilestirmenin arsa degerlerine kapitalize oldugu teorik savi Izmir drneginde de
anlamli olarak dogrulanmaktadir. Ayrica, gayri-menkul degerleri iizerinde
otobiis ulasimin anlamli bir etkisi bulunamamistir. Rayli toplu tagima sistemin
Oncesi ve sonrasma iliskin bir analiz yapamadigimiz igin, otobiis ulagiminin
metro Oncesi gayri-menkul degerleri iizerine herhangi bir etkisinin olup
olmadigii bilememekteyiz. Bir bagka degisle, metronun otobiisiin degerleme
etkisini mi aldigin1 ya da otobiisiin gayri-mekiil fiyatlar1 {izerinde ge¢miste de
herhangi bir etkisi olup olmadigi konusunda emin olunamamaktadir. Bu
noktanin aydinlatilmasi, izmir metrosunun farkli semtleri igin giizergahimin
tamamlanmasindan sonra daha genis bir data seti ile gelecekte yapilacak
caligmalara ihtiyaci gostermektedir. Ayrica, izmir metrosunun uzun dénemli
etkileri rant egrisinin yaninda arazi kullanis, yogunluk, istihdam, niifus, kentsel
yenileme ve ekonomik gelisme ile izlenebilmesi miimkiindiir.  Ornegin,
metronun uzun donemde, Kadifekale kentsel ¢okiintii bdlgesi iizerinde
doniistiiriicii bir etkisi merak edilmesi ve izlenilmesi gereken bir konudur.

Bu c¢alismada, ulasim yatirimlarinin etki analizlerinde rahatlikla
kullanilabilecek bir ydntem Onerilmektedir. Benzer ¢alismalarin Istanbul,
Ankara, Eskigehir kentlerimizdeki etkilerin arastirmasi ve sonuglarini
tartigmaya sunmast meslek camiamiza faydali olacaktir. Ayrica, hedonik fiyat
yontemi, emlak vergilerindeki deger belirlenmesinde kullanilabilecek etkili ve
adil bir ara¢ olma sansina sahiptir. Yerel yonetimlerce hesaplanan modeller,
maliklerden alinacak nitelik bilgilerinin modele girmesiyle deger belirlemeleri
%70 ile %90 degisen dogrulukla yapabilecek, bu konudaki kisisel gorecelilikler
ortadan kaldirilacaktir.
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