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Oz

Ulasim sistemlerine yakinlik ve ulasim modlariin entegrasyonu, gayrimenkuliin degeri ve
kullanim olanaklarini etkilemektedir. Gerek ulagim yatirimlarinin yapilmasi, gerekse yerlesim
ve konut politikalarinin olusturulmasinda, ulagim projesinin gayrimenkuliin degerine etkisinin
yonii ve etkinin biyiikliigiiniin bilinmesi 6nem tasimaktadir. Bu calismada rayli sistem
projelerinin konut degerleri iizerine etkisi, drnek proje alaninda (Ankara M4 Kegiéren Metro
Hatt1 gilizergdhinda) yapilan saha calismalarinin sonuglarina gore irdelenmistir. Bu calismada,
sistematik ve tabakali 6rnekleme yontemi kullanilarak 6rneklem uzayindan 6rnek olarak 698
konut secilmigtir. Konut sakinlerine metro hattinin agiliginin giindeme geldigi ve metronun
acildig1 zamanlarda; konutlarin satig, kira ve aidat degerlerine iliskin sorular yoneltilmis ve
ayrica emlak ofisleri ile de gdriigme yapilarak toplanan verilerle kontrol islemi gerceklesmistir.
Saha caligmalariin sonuglarina gére metro hattinin insa edilip isletmeye agilmasindan sonraki
dénemde konut satis degerlerindeki artis oranimnin %17,40 ve kira gelir artisin ise %13,19
oldugu ve iki gostergede de artisin ayni diizeyde oldugu gozlenmistir. Ayn1 zamanda metro
yapilacagi giindeme geldiginde konut satig degerlerindeki artis beklentisinin metro yapildiktan
sonra karsilandigi da goriilmiistiir. Proje diizeylerinde ulasim yatinmlarinin gayrimenkul
degerlerini ne oOlgiide etkilediginin politika yapicilar tarafindan bilinmesi, yatirmrmin kent ve

bolge ekonomisine katkisi ve yatirim kararlarinin ekonomik analizi ve yapilabilirligini
etkilemesi yoniinden 6nem tagimaktadir.
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Abstract

The proximity of transportation systems and its integration of transportation modes affect the
value and usage of real estate. It is important to know the direction and magnitude of the impact
of the transportation project on the value of real estate in order to make transportation
investments and to formulate settlement and housing policies. In this study, the effect of the rail
system projects on the residential property value was examined according to the results of the
field studies conducted in the sample project area (Ankara M4 Keciéren Metro Line route). In
this study, 698 residential properties were selected from the sample area by using systematic
and stratified sampling method. In the case of the opening of the metro line comes to the effect
from the agenda and the after opening the metro line, questions regarding the sales, rent and
service charge of the residential properties were asked to the residences and the data were
controlled after interviewed with real estate offices. According to the results of the field studies,
it has been observed that housing sales were increased 17.40% and rent were increased 13.19%
and both indicators were increased same level in the period after the construction and operation
of the metro line. At the same time, it has been observed that the expectations of the increase in
the value of housing sales were met after the the subway construction came to the agenda. It is
important for policy-makers to know about what extent of impacts of transportation investments
at the project levels affect the real estate values, the contribution of the investment to the city
and regional economy, and the economic analysis in investment decisions and its impact on
feasibility.

Keywords: Metro Systems, Transportation Projects, Investmet Impacts, Real Estate Investment
and Residential Property values
Jel Codes: 018, Q28, R31, R41, R53
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Extented Absract

The proximity of real estate to transportation systems has significantly affects the value of such assets.
Now a days, the accessibility level, value, ownership and usage of the property may change with the
increased transportation projects. The degree and direction of this impact is important in order to take
into account in the policy development process. The potential impact of the rail systems which are
generally used in transportation with high investment cost, low operating cost and risks can be defined
as an underground or overground rail system and can be developed from tram to high speed train
modes based on real estate value and usage patterns that have been investigated in this study.

In this study, the field survey has been carried out in Ankara M4 Keciéren Metro Line covering 9,220
meters long and nine stations between Kecioren and Atatirk Cultural Center (AKM) stations. The
target group in the survey is the residents near the Ankara M4 Kegioren Metro Line passing from
Kegidren and Altindag districts. The list of residential properties on the route and distances to the
nearest metro station were obtained from various public institutions and mapping companies. The
residential properties on the route were taken into consideration based on the station and examined in
two layers: close and distant. The distance of the metro stations to the residential properties in the
study area was obtained from differnt development plans, GPS data, Google Maps Housing
Informations and other map based applications. In addition to these, transportation data and statistics
from Turkish Statistical Institute (TUIK) and the Ankara Public Transportation Authority’s (EGO) ave
been utilized.

The sample model consists with two layers. In the first layer, the residential properties up to 100
meters from the metro stations were examined and in the second layer, the residential properties
between 101 meters and 370 meters were examined. These distances have emerged with close-distant
prediction by the researchers. 81 buildings and 1,041 residential properties were 100 metres away
from the metro stations and 1,025 buildings and 16,890 residential properties were between 101
metres and 370 metres from the metro stations. The calculation of this ratio by square root distribution
was considered appropriate according to the characterstics of the universe. In addition, lack of
response rate was estimated 10% and therefore the survey was conducted based on this response.

In this study, it has been reached to 698 residents by using systematic and layered sample model with
its identified space. Face to face interview technique and survey method were used for collecting field
level data. After inaguration and formally opening the metro system, it was asked to the residents
whether there was an increase in the sales, rent values and service charge of the residential properties
and future expectations of the sales value, rent and service charge of the residential properties are
measured. The collected primary data was used together with existing data and official data obtained
by the measurement on the map. Therefore, 10% of the survey of residents were confirmed for control
purposes in three real estate offices in the region. The opinions of the real estate office were also
included in the analysis.

Considering that, the survey has been applied in the selected residences and around 49.13% of the
respondents are housewife and marked as first respondent, therefore it can be stated that one of the two
persons were surveyed in this study are housewife. The remaining 4.48% respondents were students,
17.77% were employed, 25.58% were retired professionals, 1.59% were unemployed and 1% were
unemployed due to some unavoidable reasons. It is noteworthy that 82.23% of the first respondents
living in the houses in the surveyed area does not work for a variety of reasons. Around 4.84% of the
respondent identified as the second person was found students, 26.71% of them were housewives,
44.74% of them were employed, 21.70% were retired profesionals, 1% unemployed or job seeker, and
remaining 1% were not employed for various reasons.

It has been found that 65.04% of the surveyed population had a monthly income of 1,301-2,800 TL,
and 9.31% had a monthly income of 1,300 TL and below, and 21.63% had a monthly income ranges
from 2,801 to 4,300 TL, and 3.01% had a monthly income ranges from 4,301 to 5,800 TL, and 0.86%
had a monthly income ranges from 5,801 to 7,300 TL. In this case, it is noteworthy that there is a low
income sample population with a low income level and the rate of those who were receiving more than
7,300 TL was only 0.01%.
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The perceptions of housing residents regarding transportation modes were also measured in this study
and the availability of the housing facilities they are currently using was evaluated by using the Likert
Scale. 13.51% of the residents who were considered close to the metro station identified as bad
transportation facilities, 59.46% as normal, 24.32% as good and the remaining 2.7% are very good.
3.13% of the residents who were considered far from the metro station are identified as bad, 25.34% as
normal, 59.48% as good and 10.62% as very good facilities. Residents who are living far from the
metro station are satisfied with the transport facilities while residents who are close to the residential
properties are less satisfied with the transportation facilities.

As a result of this research, it has seen that the housing sales value incresed to 17.40%, the rent value
increased to 13.19% and service charge of the house increased only 1.64%. According to the views of
the residents and real estate offices, it has been determined that there is a difference in the sales values
of the houses which are close to and distant from the metro station. The sales value of the residences
far from the metro station has increased by 17% and the sales value of the residences closer to the
metro station has increased to 26% after the underground station has been opened. According to the
opinon of the real estate offices, the sales value of the houses far from the Metro has increased to 20%
and the sales value of the houses closer to the Metro has increased to 21% after opening the Metro.
According to the distance from the metro station as per satellite distance, the views of the residents in
terms of housing values, there is a statistically significant difference between the times has been found.
It is determined that the average value of the sales is about 188,000 TL and the average sales value
before the subway construction was approximately 146,000 TL. It is noteworthy that the housing sales
value of those close to the satellite distance is significantly lower than the time after the construction
of the metro. There is a statistically significant difference in terms of residential property values
according to the views of the host in the houses with remote satellite distance. While the average sales
value of the houses which are far from the metro station was approximately 218,000 TL, the average
of the sales values before the metro construction was determined to be approximately 186,000 TL. The
sales value of the residential properties that are far away is significantly lower than the time after
metro construction.

89.19% of the residents who are considered to be close to the metro station and 71.47% of the
residents who are considered as distant think that there is an increase in the value of housing sales
when the metro will be built. 91.89% of the residents who are considered to be close to the metro
station and 76.33% of the residents who are considered as distant, think that there is an increase in the
value of residential property sales after the metro has been opened.

The perception of whether the residents are expected to increase the value of residential property after
the construction of the metro and its opening has also been measured in this study. 72.41% of the
residents stated that they will increase their residential property values, and 77% of the residents who
are close to M4 Kegioren Metro Line have responded “positively” and the value of the residential
property has increased and 23% responded “negatively” and the value of the residential property has
not increased thereby.

In the study, it was found that the housing values differ from the station base when the metro stations
were reached one meter away. As a result of the studies carried out in the stations with sufficient data,
the sales value of the house in every meter approached to the station increased by approximately 142
TL in the Dutluk Station, 3 TL in the Kuyubas1 Station and 249 TL in the Sehitler Station.

In addition, when the average in M4 Kecioren Metro Line stations is examined, it is determined that
there is an increase of approximately 168 TL in residential property sales value as 1 meter distance
approached to the station. When other factors are excluded, it has been found that this ratio is not very
low due to the fact that the sales value of residential property increases by 0.1% as it approaches 1
meter from the the station and the proximity to the metro line is observed together with the crowd,
noise and other negative effects.

The use of urban space and real estate value have seen as a delicate balance that can be affected by
many elements, and the value of the factors that affect the external factor is considered as accessibility.
The effect of the distance of the real estate to the transportation facilities and the transportation lines
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have been subject to lawsuits many times and expert reports taken by the courts show that lack of
scientific studies on the degree of impact and direction of the effect of the real estate transportation
lines, transactions are conducted based on general opinion. According to the results of research, it is
stated that transportation investment affects demand, real estate value and rent value of real estate.
Therefore, technical, financial, economic, social and environmental valuation reports and social
benefit-cost analysis studies from the decision making bodies it is possible for the study results to form
a base. The central government bodies and local administrations involved in transportation
investments and management, the employment of experts from the undergraduate and graduate
programs of real estate development and management departments with expertise in urban space
economics, project development and valuation, can contribute significantly to the work of these
institutions and provide alternative financing to the projects.
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GIRIS

Gayrimenkul degeri {izerinde bir¢cok ekonomik, sosyal, mekansal ve ¢evresel parametre etkili
olmakta ve bu etki yerlesim yerlerine gore de degisim gostermektedir (Tanrivermis, 2017).
Gayrimenkul yatirim karariin rasyonel bir karar olabilmesi icin karar1 destekleyecek bazi
unsurlara ihtiya¢ bulunmakta olup, bunlar; konum, yasal ve fiziksel 6zellikler olmak Uzere ¢
ana grupta toplanabilir (Atik vd., 2015). Yatirim kararlar1 ve degerini etkileyen faktorlerin
basinda konum ve erisilebilirlik gelmektedir. Gayrimenkuliin degerini ve kullanimini
etkileyen ulasim projeleri; karayolu projeleri, sehirlerarast ve sehir igi rayl sistem projeleri,
havayolu projeleri ve teleferik projeleri olarak siralanabilir. Rayli sistem projelerinin
gayrimenkul degerine etkisini inceleyen c¢alismalarin sinirlt oldugu (Yankaya ve Celik 2005;
Debrezion 2006, Damm vd., 1980; Debrezion, 2007; Cervero, 2004, Mohammed vd., 2017
Agostuni ve Palmucci, 2008; Forrest vd., 1996; Smith ve Gatzalf 1993) gorilmekte olup,
caligmalarin, tek metro istasyonunun gayrimenkul degerine etkisi, bir metre metro
istasyonuna yaklastikga gayrimenkuliin degerindeki degisim ve heniiz metro yapilmadan
projenin gayrimenkul degerine etkisine iligkin algisinin Ol¢lilmesi konularinda yogunlastigi

gorulmektedir.

Kamu yatirimlarinin, yakin ¢evresinde yer alan isyeri, konut, arsa ve arazi gibi tasinmazlarin
degerleri ve kentin genel gelisim yonii lizerine dnemli etkilerinin oldugu bilinmektedir. Bu
nedenle yatirim kararlarinin verilmesinde, s6z konusu etkilerin mutlaka g6z oniine alinmasi
ve artan toplumsal ve ekonomik ihtiyaglar i¢in 6nemli ve kit bir kaynak olan arazinin
kullanim ve planlamasinda etkin bir arazi yonetimi ilkeleri uygulanmasi gerekir (Erdem,
2016). Onceki caligmalarin sonuglari ile drnek ulasim projesi hattinin ¢evresinde yapilan saha
caligmasinin bulgulari, ulasim akslarina yakinlik nasil 6lgiiliirse Ol¢iilsiin, ulasim alaninda
hangi bir unsurdan s6z edilmesi ile gayrimenkulin s6z konusu hatta yakinligina bagli olarak
degeri ve kullanim bi¢iminin etkilendigini gostermektedir (Cervero 2003; Yankaya ve Celik
2005; Debrezion, 2006; Tanrivermis, 2017). Bu etkinin projenin mali ve ekonomik analizi ve
Ozellikle sosyal fayda-masraf analizinde dikkate alinmasi ve projenin toplumsal karliliginin
tespitinin rasyonel olarak yapilabilmesi miimkiin olacaktir. Ankara Batikent-Sincan-Torekent
Rayli Sistem Projesi drneginde rayli sistem projelerinde yatirimin geri doniis siiresinin ¢ok
uzun ve i¢ getiri oranin da ortalama sermaye maliyetinin altinda kaldig, biiyiik 6lgiide sabit
sermaye yatirimi gerektiren altyapi projelerinin, kamu garantisinin verilmemesi durumunda,
ozel sektor tarafindan yap-islet-devret ve diger proje finansman modelleri ile

gerceklestirilmesinin miimkiin olamayacagi, yatirim biiytikliigii, teknoloji ve finansman talebi
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dikkate alindig1 zaman belediyelerin birgogunun bu tiir projeleri i¢ ve dis kaynaklar ile finanse
etme olanaklarinin oldukca zayif oldugu ortaya konulmustur (Aliefendioglu ve Bostanci,
2018). Kent i¢ci rayli sistem yatirnmlarinin maliyetli olmasi, s6z konusu yatirimlarin
cogunlukla zengin ve gelismis tilkelerde yapilmasinin nedenleri arasinda sayilmaktadir. Raylt
sistem ulasim endiistrisi, artan O0lgek ekonomisi ile karakterize olmakta ve bu nedenle kisa
donemli karliligr kirilgan ve genellikle bu yatinmlar kamu sektorii kaynagina gereksinim

duymaktadir (Yankaya ve Celik, 2005).

Bu arastirmada sahada toplanan birincil veriler, harita tizerindeki 6l¢lim ile elde edilen veriler
ve resmi veriler birlikte kullanilmistir. Saha verilerinin toplanmasinda yiiz yiize goriigme
teknigi ve anket yontemi kullanmilmistir. Caligma alanindaki metro istasyonlarinin konutlara
uzakliklari; imar planlari, kiiresel konumlama sistemi (GPS) verileri ve Google Haritalar
konut bilgileri ve diger harita altliklardan 6lgme yoluyla elde edilmistir. Bu verilere ilave
olarak Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) ulasim istatistikleri ve EGO Genel Miidiirliigii
ulagim verilerinden de yararlanilmistir. Bunlarin disinda kamu ulagtirma yatirimlariin
analizine iliskin onceki c¢aligma sonuclar1 ve ulagim master plani calismalar1 da dikkate
alinarak her bir kamu ulagim yatirimlarinin gayrimenkul degeri ve kullanim bigimlerine
etkilerinin analizi yapilmistir. Metro giizergahi tizerinde mevcut olan konutlarin listesi ve en
yakin metro istasyonuna mesafeleri cesitli kamu kurumlarimin kayitlar1 ve haritalama
sirketlerinden temin edilen sayisal altliklarin analizi ile yapilmis olup, hat iizerindeki konutlar
istasyon diizeyinde yakin ve uzak olacak sekilde iki tabakada incelenerek yatirimin
gayrimenkul degeri lizerine olas1 etkisinin bir biitiin olarak analizi yapilmig ve kamu sehir i¢i
rayl sistem politikalari i¢in temel Oneriler gelistirilmistir. Yapilan bu ¢alisma, gerek ulagim
yatirimlariin yer se¢imi islemi yapilirken, gerekse de konut sektoriinde ulagim yatirimlaria
yakin olmanin degere etkisinin anlasilmasi adina 6nem arz etmektedir. Metro yatirimlari
kilometre maliyetleri agisindan en maliyetli yatirimlar olarak bilinmektedir.  Yerel
yonetimlerce veya merkezi hiikiimetlerce yapilmasi planlanan metro yatirimlarindan once
bolgede yapilacak boyle bir calisma, metro hattinin sehre ne kadar katma deger iiretebilecegi
gorilebilir ayrica yapilacak yasal diizenlemelerle bu rantin vergi olarak yerel yonetimlere

kazandirilmasi saglanabilir.
1. RAYLI SISTEMLERIN TANIMLANMASI VE GAYRIMENKUL DEGERINE ETKISi

Rayli sistemler; genellikle ulagim ve tagimacilikta kullanilan, yatirim maliyeti fazla, isletme
maliyeti ve riskleri diisiik olan, yeraltinda veya yer iistiinde ray temelli isletilen, tramvaydan,

hizli tren modlarina kadar gelistirilebilen sistemler toplulugudur. Sehir i¢i mobilitede en fazla
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kullanilan araglar, rayli sisteme entegre calisan araglardir. Bu bakimdan gayrimenkuliin
degerini en ¢ok metro, tramvay ve banliy0 trenleri etkilemektedir. Kara ulasiminda kullanilan
araglarin tercih edilme oranlari; otobiiste % 18,1, rayli sistem araclarinda % 19,9 ve servis
araclarinda ise % 1,8 iken, Ankara’da yolculuklarin % 32,8’1 otobilis ve rayli sistemden

yararlanarak seyahat etme egilimindedirler (Tablo 1).

Tablo 1: Toplu Tasima Tiirleri ve Kullanilan Araglar

Dinyada Toplu

Kara Ulasiminda Kullanilan Ankara’da Toplu Tasimada
Tasimada
Arag Tipleri Kullanim Orani (%)
Kullanim Orani (%)
Otobis 18,1 20,3
Rayl1 Sistem Araglari 19,9 12,5
Servis Araglari 1,8 1,2

Kaynak: Anonim, 2017

Ankara’da gilinliik yolculuklarin % 55,1°1 toplu tasima ile yapilmakta ve % 44,9’u ise 0zel
tasima araglar1 (6zel otomobil-ticari taksi) ile gerceklesmektedir. Toplu tasima ile yapilan
yolculuklarin % 32,8’i minibiis ve dolmuslar, % 20,3’ti EGO otobiisleri ve % 11,2’si ise 6zel
toplu tasima araglar1 (6zel halk otobiisleri, 6zel toplu tasima aracglar1 ve ilge 6zel toplu tasima
araglari) ile yapilmaktadir. Kamu kuruluslari, okul servisleri ve 6zel kuruluslara hizmet veren
servis araglarinin toplu tasimada giinliik yolcu paylar1 ise % 21,6 dir. Toplu tasima ile yapilan
yolculuklarin % 8,9’u Ankara Metrosu ve % 3,6’s1 Ankaray ile gerceklesmistir (Anonim,
2017).

Tiirkiye’de hane halkinin toplam harcamalar1 i¢inde ulagim giderleri hizla artarak {iciincii
siraya yiikselmis (Tanrivermis, 2016) ve konut se¢ciminde konum ve ulasim 6zellikleri 6nemli
bir parametre olmustur (Hatipoglu ve Tanrivermis, 2017). Rayli sistemlere yapilan
yatirimlarin kentsel mekanin kullanimi ve gayrimenkul degerlerini etkilemesi beklenmektedir.
Raylt sistem projelerinin gayrimenkul degerlerine etkilerinin analizine yonelik olarak “The
Impact of Rail Transport on Real Estate Prices in Dutch” adli ¢alismada; rayli sistem

duraklarma 15 km’den az olan konutlarin, 15 km veya daha fazla olan konutlara gére % 25
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daha degerli oldugu saptanmistir. Ayrica calismada giiriiltiiden dolay1 istasyonlara 250
metreden daha yakin olan konutlarin, 250 metreden daha uzak olan konutlara gére deger
kaybina ugradiklar1 goriilmektedir (Debrezion, 2006). ABD’nin San Diego Kenti’nde hafif
rayli sistemin gayrimenkul degerine etkisinin modellemesi yapilmis ve ilk olarak Cervero
(2003) tarafindan San Diego Orneginde ulasim aksimin gevresinden secilen parseller ile
gayrimenkullerin tiirleri incelenmis ve her bir istasyondan farkli bolgelere olan mesafeler ile
hattin gayrimenkuliin degerine olasi etkileri analiz edilmistir. Metroya yakinlik genel olarak
konutun degerini artirsa da; kalabalik, giiriiltii ve glivenlik gibi sebeplerden dolay1 da deger

diisiikliiglinlin yasandig tespit edilmistir.

2. RAYLI SISTEM PROJELERININ GAYRIMENKUL DEGERINE ETKIiSININ M4
KECIOREN iLCESi METRO HATTI ORNEGIi CERCEVESINDE DEGERLENDIRILMESi

M4 Kegioren Metro Hatt; Kecioren-AKM istasyonlar1 arasindaki 9.220 metre hat ve 9
istasyonu kapsayan bir projedir. Arastirmada hedef kitle ise Ankara Ili Kegidren ve Altindag
Ilgeleri'nden gegen M4 Metro Hatti duraklarinin yakin cevresindeki konut sakinleri olarak
saptanmistir. Proje kapsaminda anket calismasi yapilarak hedef kitlede olan tasinmazlarin
metro istasyonlarina uzakliklarinin taginmazin degerine ve kullanimina etkisinin analizi

yapilmistir.

Orneklem modeli iki tabakadan olusmaktadir. Birinci tabakada istasyonlara 100 metreye
kadar olan konutlar ve ikinci tabakada ise 101 metre ve 370 metre arasinda kalan konutlar
incelenmistir. Bu mesafeler, arastirmacilarin yakin ve uzak ongoriisii ile ortaya c¢ikmustir.
Calisma sonuclarina goére her tabaka i¢cin minimum Orneklem sayisinin 400 olmasi
gerekmektedir. Metro istasyonlarina 100 metre uzakliga kadar 81 bina 1.041 konut ve 101
metre ile 370 metre arasinda ise 1.025 bina ve 16.890 adet konut bulunmaktadir. Orneklem
sayisinin bu oranda dagitilmast Ongoriilmiistiir. Bu orantinin  karekok dagilimi ile
hesaplanmasi evrenin niteli§ine gore uygun goriilmiistiir. Ayrica cevapsizlik oraninin %10
olacagi ongériilmiis ve bunun igin anket igerisinde cevapsizlik formu olusturulmustur. ki
tabaka planlandig i¢in Oncelikle tabaka bazindaki 6rneklem hacmi karekdk dagilimina gore
saptanmistir. Hesaplama sonucunda iki tabakada toplam 880 anket i¢in adreslere gidilmis,
ancak konutun ingaat halinde olmasi, kayitlarda konut olarak gectigi halde okul, hastane gibi
kullanimlara ayrilmis olmasi gibi kamu kurumu niteligi tasimasi, giivenligin siteye almamasi
ve adresin depo olarak kullanilmasi gibi durumlardan dolay1 698 anket tamamlanabilmistir.
Anketlerin kontrolleri yapildiktan sonra veri giris yapilmis, kontrolleri yapilarak verilerin

dogru ve saglikli bir sekilde bilgisayar ortamina aktarilmis ve analizleri yapilmistir. Konut
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anketlerine ilave olarak % 10 oraninda belirli bir frekansa gore secilen emlak ofislerine de
kontrol amacl anket uygulanmis ve analizlerde emlak ofisi goriisleri de ayrica karsilagtirma

yapmak i¢in sunulmustur.

Arastirma evreninin bilindiginin varsayilmasi durumunda kullanilacak 6rnekleme formiili
esas almarak Orneklem yapilmistir. Sistematik ve tabakali orneklem modeli kullanilarak
cografi kapsamimi Ankara ili metropoliten alan simirlari igindeki Kecidren ve Altindag
Ilgelerinin smirlar1 iginde bulunan M4 Metro Hatti Projesi ve gevresi olusturmaktadir.
Incelenen metro hattinin cevresindeki mahallelerde bulunan binalarin malikleri ve
faydalananlar1 6rnekleme birimi ve gorlisme birimi alarak tanimlanmistir. Arastirmada iki
grup veri kaynagi kullanilmistir. ilk olarak resmi veriler; Google Tiirkiye, imar plani ve &n
saha calismalarinin sonuglarina gore olusturulan arastirma evreninin tutarligi ayni zamanda
ilce belediyesi emlak vergisi veri tabani kullanilarak da kontrol edilmistir. Bu asamada TUIK,
EGO ve ASKI Genel Miidiirliigii'nden alman verilere gdre ¢emberlerin icerisinde kalan
toplam 17.931 konut ve malik veya kullanicilarin tespiti yapilmustir. ikinci veri kaynag ise
konut maliki veya kullanicisina uygulana anket verileri olup, 6rnekleme cergevesini M4
Metro Hatti’nda bulunan istasyonlarin 370 metre yarigapinda yer alan konutlarin malikleri
veya kullanicilar1 olusturmaktadir (Sekil 1). Son olarak kontrol amacl olarak hattinin
cevresinden secilen emlak ofislerine uygulanan anket ¢alismasi da yapilmis olup, toplanan

biitiin verilerin birlikte kullanilmasi s6z konusu olmustur.

KUYUBASI &&=

BELEDIVE S4MECIDIYE S5

Sekil 1: M4 Kecidren Metro Hatt1 Giizergahi I¢in Belirlenen Calisma Evreni Haritasi

Incelenen hat {izerinde 370 metre yarigapl cizilen istasyon merkezli ¢cemberler calisma

sinirlarin1 olusturmakta ve her bir ¢emberler igindeki istasyona en uzak konut 370 metre
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uzaklikta bulunmaktadir. Ancak bu ¢emberler iginde tiir bakimindan birgok gayrimenkul
bulunmaktadir ($ekil 2). Biitiin yerlesim yerlerinde gayrimenkuliin ruhsatindaki kullanim
bicimi veya amaci ile fiili kullanim durumlarinin farkli oldugu bilinmekte olup, ruhsat
bilgilerinin gegerliliginin tasinmazin bulundugu yerde yapilacak inceleme ile gbdzden

gecirilmesi ve fiilen mesken olarak kullanilan tasinmazlarin tespiti gerekli olmustur.

DUTLUK

SEHITLER

Google Earth

Sekil 2: Incelenen Giizergah Icin Belirlenen Calisma Evreninin Yakin Gériintii Haritast

Google Earth Pro programinda Google Tiirkiye’nin resmi sirketi olan Basarsoft tarafindan
hazirlanan bu evren haritasinda her istasyon igin ¢aligma alani belirlenmistir. Cemberlerin
icinde bulunan gayrimenkullerin birgok tiiriiniin oldugu ve bunlarin bir kisminin konut oldugu
goriilmektedir. Bu asamada konutlar Google verileri ile belirlenmis ve bu verilerin teyit
edilmesi i¢in bu bilgiler ilgili kamu kurumlarinin abone bilgi sistemleri ile g¢akistirilarak
giincel konut adres bilgileri edinilmistir (Sekil 3). Cemberler teker teker ele alarak igindeki
konutlar adresleri ile birlikte hem resmi veriler, hem de yerinde yapilan inceleme sonuglarina

dayali olarak belirlenmistir.
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Sekil 3: Incelenen Giizergah I¢in Belirlenen Calisma Evrenindeki Konutlar1 Tespiti

Saha caligmasi bulgularina gore M4 Kegioren Metro Projesi’nin gayrimenkul degerine 6nemli
katkisinin oldugu goézlenmis ve ayni zamanda metro hattinin fizibil olup olmadigi da
irdelenmistir. M4 Ke¢idren Metro Hatti’na insaat basindan sonuna kadar Ulastirma ve Altyap1
Bakanligi ile Ankara Biiyiliksehir Belediyesi tarafindan toplam 230.595.842 §$ tutarinda
yatirrm yapilmis ve M4 Kecidren Metro Hatti’nin yolcu sayisi, yolcu tipinin tarifesiyle
carpilmasi ile hattin aylik ortalama gelirinin 12,9 milyon TL ve yillik ortalama gelirinin ise
154,5 milyon TL oldugu saptanmistir. Yatirimin statik degerleme yontemlerinin sonuglarina
gore yatirimin geri doniig siiresinin nispeten uzun oldugu, ancak ekonomik veya toplumsal
yonden yatirimin fizibil olabilecegi diisiiniilmektedir. Nitekim Aliefendioglu ve Bostanci
(2018) tarafindan metro projesinin mali degerleme sonuglarina gore yatirimin geri doniis
stiresinin ¢ok uzun ve i¢ getiri oranin da ortalama sermaye maliyetinin altinda kaldig:
saptanmig ve proje finansmant modelleri ile s6z konusu yatirnmlarin yapilabilecegi

vurgulanmustir.
2.1. M4 Metro Hatti’na Yakin Olan Konut Sakinlerinin Demografik Analizi

Goriisiilen hanelerde birinci kisi olarak tanimlanan kitlenin % 49,13 liik kismini1 ev hanimlari
olusturmakta ve anketin uygulandigi her iki kisiden birisi ev hanimidir. Goriisiilen kisilerin %
4,481 ogrenci, % 49,131 ev hanimi, % 17,77’si c¢alisan, % 25,58’1 emekli oldugu igin
calismayan, % 1,59’u is aradigi i¢in calismayan ve % 1,45°1 ise diger sebeplerle fiilen
caligmayan kisi olarak beyan edilmistir. Anketlerin uygulandigir konutlarda yasayan birinci
kisilerin % 82,23’ cesitli sebeplerle fiilen calismamaktadir. Hanede ikinci kisi olarak

tanimlanan kitlenin % 4,84’1 6grenci, % 26,711 ev hanimi, % 44,74°1 ¢alisan, % 21,7’si

40



Ali Onuralp UNAL

emekli oldugu i¢in ¢aligmayan, % 1’1 is aradi81 i¢in calismayan ve % 1’1 de diger sebeplerle
calismayan oldugu tespit edilmistir. Incelenen konutlarda yasayan ikinci kisilerin %

44,74’linlin kamu ve 6zel sektorlerde fiilen ¢alistiklart goriillmektedir.

Incelenen hanelerin ortalama biiyiikliigii 2,89 kisi olup, hanelerde 15 yas iistii bireylerden
fillen kamu ve 6zel kesimde calisanlarin oran1 % 50 diizeyinde bulunmaktadir. Hanede
bulunan emekli, 6grenci, ev hanimi ve ig arayan kisiler ¢alismayan olarak nitelendirilmistir.
Goriigillen hanelerden konutta malik veya kiract oldugunu cevaplandirmayan 12 kisi
bulunmakta olup, cevap verenlerin 229’u kirac1 (% 32,81) ve 458’1 malik (% 65,62) olduklar
tespit edilmistir. Toplam 698 hanenin 324 adedinde 6zel ara¢ bulunmakta olup, 6zel arag
sahipliginin % 46,42 gibi nispeten yiiksek diizeyde olmasi, metro ve toplu tasim araglarindan
yararlanma diizeyini sinirlamakta ve dogal olarak metro yatirimlarinin gayrimenkul degeri ve

kira geliri tizerine etkisi sinirli diizeyde olmaktadir.

Saha ¢aligmas1 kapsaminda konuta iligkin bilgilere ilave olarak konutta yasayanlarin gelirleri
de incelenmistir. Konut sakinlerinin aylik gelirlerinin toplam1 % 65,04°liikk oranla 1.301 -
2.800 TL araliginda, % 9,31°lik oranla 1.300 TL ve alt1 araliginda, % 21,63’liik oranla 2.801 -
4.300 TL araliginda, % 3,01’lik oranla 4.301 - 5.800 TL araliginda, % 0,86’lik oranla 5.801 -
7.300 TL araliginda ve % 0,14’liikk oranla ise toplam geliri 7.301 TL ve iizerinde olan konut
sakinleri olusturmaktadir. Hattin ¢evresinde ikamet eden hanelerin gelir seviyelerinin diisiik
oldugu ve aylik 7.300 TL’ndan daha fazla gelire sahip olanlarin oraninin % 0,14 gibi olduk¢a
diisiik diizeyde oldugu dikkati ¢ekmektedir (Tablo 2).

Tablo 2: Konut Sakinlerinin Aylik Gelirlerinin Dagilimi

Hanelerde Yasayanlarin Aylik Ortalama Gelirleri Say: Yuzde
(TL) (%)
1.300 TL ve alt1 65 9,31
1.301-2.800 454 65,04
2.801-4.300 151 21,63
4.301-5.800 21 3,01
5.801-7.300 6 0,86
7.301 TL ve Gzeri 1 0,14
Toplam 698 100
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2.2. Konut Sakini Goriislerine Gore Ankara M4 Kecioren Metro Hatti’min Konut
Satis, Kira Geliri ve Aidat Odemelerine EtKisi

Incelenen metro projesi insaat: 15.07.2003 tarihinde baslamis, 15.07.2005 tarihinde bitirilmesi
Oongoriilmiis ve metro hattinin agilis1 ise olduk¢a gecikmeli olarak 05.01.2017 tarihinde
yapilabilmistir. Hattin agilisindan 7 ay sonra deger artisinin Olgiilmesine yonelik saha
caligmast yapilmis olup, arastirma evrenindeki konutlarin metro yapilmadan 6nce ve sonraki
donemlerde ortalama satis degerinde % 17,40, kira gelirinde % 13,19 ve aidat ddemesinde ise
% 1,64 oraninda artisin oldugu gériilmektedir. Incelenen konutlarin satis degerleri ve kira
gelirlerindeki artigin biiyiik dl¢tide birbirine yakin oldugu ve konut degeri ile kira gelirinin
iligkili oldugu saptanmustir. Konut kullanicilarmin 6dedikleri aidat gelirindeki artisin diisiik
diizeyde olmasi, proje dncesi ve sonrasi donemde konut yonetiminde degisimin olmamasi ve
sunulan hizmetlerin ayni diizeyini korumasindan ileri gelmekte ve olagan bir sonug¢ olarak

degerlendirilmektedir.

Konut sakini goriislerine gore metro istasyonuna uzak olan konutlarin degeri metro agildiktan
sonraki donemde, metro agilmadan 6nceki doneme oranla % 17 diizeyinde artis olmustur.
Konut sakini goriislerine gore metro istasyonuna yakin olan konutlarin degeri metro
acilisindan sonraki dénemde, metro acilis1 oncesine oranla % 26 diizeyinde artig gdstermistir.
Emlak ofisi goriislerine gére metro istasyonuna uzak olan konutlarin degeri metro agildiktan
sonraki donemde, metro agilmadan O6nceki doneme oranla % 20 oraninda artig gostermistir.
Emlak ofisi goriislerine gore uydu mesafesi yakinda olan konutlarin degeri metro agildiktan

sonra metro a¢ilmadan 6nceki doneme oranla % 21 artis ortaya ¢ikmistir.

Uydu mesafesi uzak olan konutlarda konut sakini gorislerine goére konut degerleri
bakimindan zamanlar arasinda istatistiksel olarak anlamli farklilik bulunmaktadir (p<0,05).
Metro istasyonuna uzak olan konutlarin metro yapildiktan sonraki satig degerleri ortalamasi
218.364 TL ve metro yapilmadan Onceki satis degerleri ortalamasi 186.129 TL olarak
saptanmistir. Uydu mesafesi uzak olanlarda konut satis degeri metro yapilmadan 6nce, metro

yapildiktan sonraki zamana gore anlamli derecede diisiik bulunmustur (Sekil 4).
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Sekil 4: Konut Sakini Goriislerine Gore Satis Degerindeki Artis Oranlari

Konut sakinlerine yonelik sorular aynt mahalledeki emlak ofislerine soruldugunda ise konut
sakinlerinden ve emlak ofislerinden alinan sonuglarin birbirini teyit ettigi goriilmistiir. Yakin
olarak nitelendirilen bolgede emlak ofisi goriisiine gore metro agilmadan once en yiiksek
konut satis degeri 200.000 TL ve en kiigiik konut satis degeri 78.333,33 TL olmustur. Metro
acildiktan sonraki en yiliksek konut satis degeri 246.666,67 TL olup, en kii¢iik satis degeri ise
180.000 TL olarak saptanmistir. Uzak olarak nitelendirilen bolgede emlak ofisi goriisiine gore
metro agilmadan onceki en yiiksek konut satis degeri 566.666,67 TL olup, en kii¢iik konut
satis degeri 73.333,33 TL olarak ger¢eklesmistir.

Uydu mesafesine gére metro istasyonuna yakin olan konutlarda konut sakini goriislerine gore
konut degerleri bakimindan zamanlar arasinda istatistiksel olarak anlamli farklilik
bulunmaktadir (p<0,05). Metro istasyonuna yakin olan konutlarda metro yapildiktan sonra
satis degerleri ortalamas1 188.958 TL iken, metro yapilmadan onceki satis degeri ortalamasi
146.11 TL olmustur. Yakin mesafede olan konutlarin satis degerleri metro yapilmadan once,
metro yapildiktan sonraki zamana gore anlamli derecede diisiiktiir. Uydu mesafesi uzak olan
konutlarda ev sahibi goriislerine gore konut degerleri bakimindan zamanlar arasinda
istatistiksel olarak anlamli farklilik bulunmaktadir (p<0,05). Metro istasyonuna uzak olan
konutlarin metro yapildiktan sonraki satis degerleri ortalamas: 218.364 TL iken, metro
yapilmadan 6nceki satis degerleri ortalamasi 186.129 TL olarak bulunmustur. Uydu mesafesi
uzak olanlarda konut satis degeri metro yapilmadan once, metro yapildiktan sonraki zamana

gore anlamli derecede diisiiktiir (Tablo 3).
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Tablo 3: Konut Sakinlerine Gére Metro Agilist Oncesi ve Sonras1 Konut Satis Degerleri

— < X X
% Degiskenler > c_% E g 3 % % %ﬁ o
s 15 T S s A g A
Metro Agilist
Sonrasi
Konutun 24 |188.958 | 180.000| 80.000 | 400.000
Satis Degeri
(TL)
E 0,001
> Metro Acilisi
Oncesi
Konutun 18 | 146.111 | 135.000| 80.000 | 350.000
Satis Degeri
(TL)
Metro Agilisi
Sonrasi
Konutun 519|218.364 | 200.000 | 66.000 | 1.000.000
Satis Degeri
(TL)
S 0,001
> Metro Acilis
Oncesi
Konutun 516|186.129 | 170.000 | 50.000 | 950.000
Satis Degeri
(TL)

Onceki calismalarin bazilarinda metro istasyonuna 1 metre yaklasildign zaman konut satis
degerinin ne kadar degisecegi inceleme konusu yapilmistir. Verileri yeterli olan istasyonlarla

ilgili olarak yapilan ¢alismanin neticesinde; istasyona yaklagilan her 1 metrede konutun satis
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degeri Dutluk istasyonunda 142,47 TL, Kuyubasi istasyonunda 3,22 TL ve Sehitler
istasyonunda 248,65 TL artig géstermis oldugu saptanmistir. Buna ilave olarak Keciéren M4
Metro Hatti1 Projesi istasyonlar1 ortalamasina gore istasyona 1 m yaklastikga konut satis
degerinde 168,30 TL artisin oldugu belirlenmistir (Tablo 4). Diger faktorler hari¢ tutuldugu
zaman, istasyona 1 m yaklastik¢a konut satis degerinin % 0,1 oraninda artis gdsterdigi, metro
hattina yakinligin kalabaliklagma, giiriiltii ve diger olumsuz etkileri ile olumlu etkilerinin
birlikte gozlenmesi nedenleri ile bu oranin ¢ok diisiik diizeyde olmadiginin vurgulanmasi

gerekir.

Tablo 4: Konut Sakinlerine Gére Istasyon Bazinda Degisen Konut Fiyatlar:

Istasyona 1 Metre Yaklastik¢a

Istasyonlar
Degisen Konut Fiyatlar1 (TL)
Dutluk 142,47
Kuyubas1 3,22
Sehitler 248,65

M4 Kegidren Metro Hatti Istasyonlarindaki
168,30
Ortalama

2.3. Metro Acilisinin Giindeme Geldigi ve Metro Acilisinin Yapildigt Zamanlarda

Konut Sakinlerinin Deger Artis Algisinin Degerlendirilmesi

Anket sorularinda insanlarin ulasim ve gayrimenkul degeri ile ilgili algilarin1 Slgebilecek
sorular da yer almaktadir. “Halen kullanmakta oldugunuz konutun ulasim imkanlarindan
yararlanma durumunu nasil degerlendirirsiniz?” sorusunda likert Olcegi kullanilarak bes
dereceli cevap segenekleri olusturulmustur. Bu soruya konut sakinlerinin % 1,29’u ¢ok kétii,
% 3,72’s1 koti, % 27,22’si normal, % 57,59’u iyi ve % 10,17°si ise ¢ok iyl yanitini
vermiglerdir. Bu sonuglara gore Kegidren’de insanlarin oturduklart konutlarin ulasim

imkanlarindan yararlanma durumunu iyi olarak nitelendirdigi gériilmektedir (Sekil 5).

45



| KUIIBF DERGI, 21(2), 2019 |
Rayli Sistem Projelerinin Gayrimenkul Degerine Etkisi: Ankara {li Kegidren flgesi M4 Metro Hatt1 Projesi Ornegi

57.59
60
40
20
0
Gok kot Kotl Normal Iyi Cok iyi

Sekil 5: Goriisiilen Kisilerin Ulasim Imkanlarindan Yararlanma Algisi

Rayli sistemlerin diger ulasim hatlar1 ile baglantilarinin yeterliligi, rayl sistemler yatirimi
yapan kurumlar i¢in biiylik 6nem tagimaktadir. Kegidren’de oturan insanlarin % 3,01°1 diger
ulagim hatlar1 ile metro baglantisinin ¢ok yeterli oldugunu, % 39,541 yeterli oldugunu, %
30,8’1 normal, % 22,49’u yetersiz oldugunu ve % 4,15°1 ¢ok yetersiz oldugunu ifade etmistir.
Ozetle bolge sakinlerinin cogunlugu rayli sistem hatlarmin diger ulasim hatlar1 ile
baglantisinin yeterli oldugunu belirtmislerdir (Sekil 6). Konu ile ilgili alg1 derecesinin hattin
kullanim ve toplu tagima araglari ile seyahat edip etmeme ile yakindan iligkili oldugu gézden

uzak tutulmamalidir.

39.5
40 30,
30 22.49
20
10 30 4.15
0
Gok yeterli Yeterli Normal Yetersiz  Cok yetersiz

Sekil 6: Rayl1 Sistemlerin Diger Ulasim Hatlar1 ile Baglantisina Iliskin Algi

Ankette konut sakinlerine metro acildiktan sonra konutun degerinde artis olup olmadigi
sorusu sorulmus ve konut deger artis1 algist ol¢iilmiistiir. M4 Kegioren Metro Hatti’na yakin
olan konut sakinlerinin % 77’si ‘evet’ diyerek konutun degerinde artis oldugunu ifade etmis

ve % 23’1 ise ‘hayir’ cevabini vererek konutlarda deger artisinin olmadigini ifade etmislerdir.

Konut sakinlerinin deger artis1 ve ulasim imkanlar1 algis1 ile ilgili olarak “Ankara’da rayli
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sistemlerin diger ulasim hatlar1 ile baglantilar1 yeterli mi?” sorusu sorulmustur. Bu soruya %
3,01 oranla cok yeterli, % 39,54 oranla yeterli, % 30,8 oranla normal, % 22,49 oranla yetersiz
ve % 4,15 orani ile cok yetersiz cevaplart verilmistir. Genel olarak ulagim imkanlariyla ilgili
son iki soruya bakildiginda; konut sakinlerinin ulasim imkanlarinin yeterli olmasina ragmen

ulasim hatlarinin birbirleri ile baglantilarinin ayni diizeyde yeterli olmadigi goriilmektedir.

Tablo 5: Konut Sakinlerinin Konut Deger Artis1 ve Ulasim Imkanlari Ile Tlgili Algist

Oran
Degigkenler Say1 %)
Metro yapilacag: giindeme Evet 505 72,35
geldiginde konut satig Hay1r 193 27,65
degerinde artis oldu mu? Toplam 698 100
Metro ac¢ildiktan sonra Evet 538 77,08
konutun degerinde artis oldu Hay1r 160 22,92
mu? Toplam 698 100
Cok kot 9 1,29
Halen kullanmakta oldugunuz Kot 26 3,72
konutun ulasim imkanlarindan Normal 190 27,22
yararlanma durumunu nasil fyi 402 57,59
degerlendirirsiniz? Cok iyi 71 10,17
Toplam 698 100
Cok yeterli 21 3,01
Yeterli 276 39,54
Ankara’da rayl sistemlerin Normal 915 308
diger ulagim hatlar1 ile
baglantilart yeterli mi? vetersiz 157 22,49
Cok yetersiz 29 4,15
Toplam 698 100

Konut sakinlerinin yaslart ile metro yapilacagimin giindeme geldigi zamanda konut satig

degerlerinde artis olma algist arasinda anlamli iliski bulunmaktadir. Metro yapilacagi
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giindeme geldiginde, konut sakinlerinin yaslari ile konut satis degerinde artis olma durumu
arasinda istatistiksel olarak anlamli farklilik bulunmaktadir (p<0,05). Metro yapilacagi
giindeme geldiginde konut satis degerinde artis oldugunu belirtenlerin yas degeri, artig
olmadigmi belirtenlere goére anlamli derecede diisiiktiir. “Metro yapilacagi giindeme
geldiginde konut satis degerinde artis oldu mu?” sorusuna evet cevabi verenlerin yas
ortalamalar1 48,51 olup, hayir diyenlerin yas ortalamasi ise 51,08 olarak bulunmustur. Yas ile
alg1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki varsa da, evet veya hayir cevabi verenlerin

arasinda 6nemli bir yas farki bulunmamaktadir (Tablo 6).

Tablo 6: Metro Yapilacagi Giindeme Geldiginde Konut Satis Degerinde Artis Olma Algisi Ile
Sakinleri Yaslar1 Arasindaki Iliskiler

Metro yapilacag giindeme geldiginde Mann Whitney U
konut satis degerinde artis oldu mu? Testi
e c = b= y 2
=5 £ S5 5 €§E g & 2 p
S © S A S) m o c o = =
“ e 2 c R = A s 3 R
S 2 &g w » S
~ 49 485
Q 48 16 89 16,15 328,84
w1 1
= L0 o 85 149 36245
o >\ H H -
K g 4 8 1,995 0,046
E 67 49,2
=3 50 16 89 15,85
o 5 1

Metro yapilacagi giindeme geldiginde konut satis degerinde artis olma durumu ile metro
istasyonuna yakin ve uzak olma durumu arasinda istatistiksel olarak anlamli iliski
bulunmaktadir (p<0,05). Metro istasyonuna yakin olarak nitelendirilen konut sakinlerinin %
89,19’u ve uzak olarak % 71,47’si metro yapilacagi giindeme geldiginde konut satis
degerinde artis oldugunu diisiiniirken, metro istasyonuna yakin olarak nitelendirilen konut

sakinlerinin % 10,81°’1 ve uzak olanlarin % 28,53’1i metro yapilacagi giindeme geldiginde,
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konut satis degerinde artis olmadigini diisiinmektedirler. Konutu metro istasyonuna yakin olan
konut sakinleri metro yapilacagi giindeme geldiginde, konutlarin degerlerinin daha fazla
artacagina ve uzak olarak nitelendirilen konutlarinin degerinin daha az artacagina inandiklari

gorulmektedir (Tablo 7).

Metro acildiktan sonra konut satis degerinde artis olma durumu ile metro istasyonuna yakin
ve uzak olma durumu arasinda istatistiksel olarak anlamli iliski bulunmaktadir (p<0,05).
Metro istasyonuna yakin olarak nitelendirilen konut sakinlerinin % 91,89u ve uzak olanlarin
% 76,33’ metro agildiktan sonra konut satis degerinde artis oldugunu diisiinlirken; metro
istasyonuna yakin olarak nitelendirilen konut sakinlerinin % 8,11’1 ve uzak olanlarin %
23,67’si metro agildiktan sonra konut satis degerinde artis olmadigin1 beyan etmislerdir.
Metro tamamlandiktan sonra konutu metro istasyonuna yakin olan konut sakinleri deger artist
olduguna ¢ok daha yiiksek oranla inanirken, konutu istasyona uzak olan konut sakinleri ise
daha diisiik oranla konutunun ortalama degerinin arttigin1 diisiinmektedirler. Metro acildiktan
sonraki konut satis degerlerindeki artis algisi, metro agilacagi giindeme geldigindeki artis
algisina gore hem yakin olarak nitelendirilen, hem de uzak olarak nitelendirilen konutlardaki

deger artis oranlar1 beklentiden fazla oldugu goriilmektedir (Tablo 7).

Tablo 7: Metro Agildiktan Sonra ve Agilmasit Giindeme Geldiginde Konut Satis Degerinde

Artis Olma ve Ulagim Imkanlarindan Yararlanma Algisi

Uydu Mesafesi

Ki-Kare Testi
Sonucu

e
£ X 3
& 5 )
Degiskenler > [
s & < 8 =« 8 &
> > >
Metro yapllacagl Evet 33 89,19 471 71,47 504 72,41

giindeme geldiginde konut
‘ Hayr 4 10,81 188 28,53 192 27,59 4,654 0,031
satis degerinde artis oldu

mu? Toplam 37 100 659 100 696 100

Metro agildiktan sonra ~ EVet 34 91,89 503 76,33 537 77,16 3,972 0,046
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konutun satis degerinde .0\ 3 8171 156 23,67 159 22,84
art1s oldu mu?

Toplam 37 100 659 100 696 100

Cok
0 0 9 137 9 129
kotu
Halen kullanmakta Kotu 5 1351 21 319 26 3,74

oldugunuz konutun ulagim
Normal 22 59,46 167 25,34 189 27,16

imkanlarindan yararlanma 0,001
durumunu nasil fyi 9 2432 392 5948 401 57,61
degerlendirirsiniz?
Cokiyi 1 27 70 1062 71 10,2
Toplam 37 100 659 100 696 100
Cok
0 0 21 319 21 3,02
yeterli
Yeterli 21 56,76 255 38,69 276 39,66
Ankara’da rayl
. o e Normal 11 29,73 202 30,65 213 30,6
sistemlerin diger ulagim
. 5 7,116 0,13
hatlart ile baglantlant yrerersi; 5 1351 152 2307 157 22,56
yeterli mi?
Cok
0 0 29 44 29 417
yetersiz

Toplam 37 100 659 100 696 100

Konutun ulasim imkanlarindan yararlanma durumu ile metro istasyonuna yakin ve uzak olma
durumu arasinda istatistiksel olarak anlamli iligki bulunmaktadir (p<0,05). Halen kullanilan
konutun ulagim imkanlarindan yararlanma durumu likert 6l¢egi kullanilarak degerlendirilmis
olup, metro istasyonuna yakin olan konut sakinlerinin; % 13,51°1 kotii, % 59,46’s1 normal, %
24,32’s1 1yi ve % 2,7’si ¢ok 1yi olarak nitelendirmislerdir. Konutu metro istasyonuna uzak
olarak nitelendirilen konut sakinlerin; % 1,37’s1 ¢ok kotii, % 3,19’u kotii, % 25,34’ normal,

% 59,481 iyi, % 10,62’si ¢ok iyi olarak nitelendirmislerdir. Beklenenin disinda konutu metro
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istasyonuna uzak olan konut sakinleri, konutunun ulagim imkanlarindan memnun olduklari
beyan ederlerken, yakin olan konut sakinlerinin konutunun ulasim imkanlarindan daha az
memnun olduklar1 goriilmektedir (Tablo 7). Ozel arag sahibi olan ve gelir seviyesi yiiksek
olan kisilerin kalabalik, giiriiltii ve gilivenlik gibi sorunlar1 nedeni ile metroya yakin konutu
tercih etmedikleri ve bu kesim i¢in metro hattina yakinligin tercih edilmeme ve konutun

degerinde distikliigline neden oldugu vurgulanmalidir.

Ankara’da rayli sistemlerin diger ulagim hatlari ile baglantilarinin yeterlilik durumu ile metro
istasyonuna yakin ve uzak olma durumu arasinda istatistiksel olarak anlamli iligki
bulunmamaktadir (p>0,05). Metroya yakin olarak nitelendirilen konut sakinlerinin % 56,76’s1
ve uzak olanlarin % 38,69’u Ankara’da rayli sistemlerin diger ulasim hatlar ile
baglantilarinin yeterli oldugunu belirtmistir. Beklendigi gibi konutu metro istasyonuna daha
yakin olan konut sakinleri rayli sistemlerin diger ulasim hatlar1 ile baglantisindan memnun
oldugu ve konutu metro istasyonuna uzak olan konut sakinleri ise rayl sistemlerin diger

ulagim hatlar1 ile baglantisinin yeterli olmadigini diisiinmektedirler (Tablo 7).
SONUC

Gayrimenkul degeri bircok unsurdan etkilenebilen hassas bir denge olarak goriilmektedir.
Ozellikle bir gayrimenkulde degeri belirleyen faktdrlerin en énemlileri genellikle dis faktdrler
olup, buna cevre etkisi de denilebilir. Kentlerde metro ve diger ulasim hatlarinin mekanin
kullanimini etkiledigi ve gayrimenkul degerine katkisinin oldukca yiiksek diizeyde oldugu
dikkati cekmektedir. Bu ¢aligmada bir konutun degerini etkileyen temel faktorlerden biri de
ulagim sistemlerine olan mesafe olarak saptanmistir. Bu konu bir¢ok defa yargi organlaria
tasinmis ve mahkemelerce alinan bilirkisi raporlarinda gayrimenkuliin degerini ulagim
projesinin ne kadar etkiledigi bilimsel olarak il ve ilge diizeylerinde inceleme konusu
yapilmamasi nedeni ile kisisel goriislere dayali olarak hazirlanan bilirkisi raporlar1 mahkeme
kararlarimin tesis edildigi bilinmektedir. Degerleme uygulamalarinda ulagim hatlarinin
tasinmaz degerlerine etkilerinin analizine yonelik raporlarda emsal konut ve konu
tasinmazlarin karsilastirilmasina dayali islemin yapildig1 ve deger diizeltmesinin genel olarak
stibjektif olgiitlere dayandirildig: dikkati cekmektedir. Bu ¢alismanin hangi ulasim tirdndn, ne
mesafede, ne tiir gayrimenkullere ve degerlerine ne kadar etki yapabilecegine iligkin
sonuglarin ortaya konulmasi ile yatirimlarin ekonomik ve sosyal etki degerleme ¢aligmalar ve
Ozellikle sosyal fayda-masraf analizi ¢alismalari i¢in Onemli bir alth@in olusturulmasi

hedeflenmistir.
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Arastirmada metro yapildiktan sonra konut satis ve kira geliri ve aidat tutarlarinda artis
gozlemlenmistir. Satis degerlerindeki artig oran1 % 17,40, kira degerlerindeki artis oran1 %
13,19 ve aidat tutarindaki artis orani ise % 1,64 olarak saptanmistir. Konut sakini ve emlak
ofisi goriislerine gore metro istasyonuna yakin ve uzak olan konutlarin satis degerlerinde
farklilik gozlemlenmistir. Konut sakini goriislerine gére metro istasyonuna uzak olan
konutlarin satis degeri metro agildiktan sonra % 17 ve yakin olan konutlarin satis degeri ise
metro acildiktan sonra % 26 artmistir. Emlak ofisi goriislerine gore metro istasyonuna uzak
olan konutlarin satis degeri metro agildiktan sonra % 20 ve yakin olan konutlarin satis degeri
ise metro agildiktan sonra % 21 artmistir. Arastirmada metro istasyonlarina bir metre
yaklagildiginda konut degerleri istasyon bazli farkliliklar gosterdigi anlagilmistir. Yeterli
verisi olan istasyonlarda yapilan degerlendirme sonuglarina gore istasyona her bir metre
yaklagilmasinin konutun satis degerini; Dutluk istasyonunda 142,47 TL, Kuyubast
istasyonunda 3,22 TL ve Sehitler istasyonunda 248,65 TL konut degerinde artis oldugu
saptanmistir. Incelenen metro hatti istasyonlarinin ortalamasma gore istasyona 1 metre
yaklasildigr zaman konut satis degerinde 168,30 TL artisin oldugu ve konut degerinin ulagim
yatirimlarindan biiyiik 6l¢iide etkilendigi goriilmektedir. Buna gore istasyona 1 m yaklastik¢a
konut satis degerinin % 0,1 oraninda artisin oldugu, metro hattina yakinligin kalabaliklagma,
guriiltii ve diger olumsuz etkileri ile olumlu etkilerinin birlikte gézlenmesi nedenleri ile bu
oranin ¢ok diisiik diizeyde olmadigi vurgulanmalidir. Saha calismasinin sonuglarina gore
konut sakinlerinin algisinin 6l¢iilmesine dayali olarak metro insaatinin glindeme geldigi
zamanda konut degerlerinde konut sakinlerinin % 72,41’ine goére artisin Ongoriildiigi ve
hattin hizmete agilmasindan sonra deger artist beklentisinin karsilandigi tespit edilmistir.
Incelenen hatta olan mesafelere gore metro projesinin acilis sonrasi bir yila yakin siirede
olusan deger artisinin, ABD ve Avrupa iilkelerinde yapilan onceki ¢aligmalarin sonuglari ile

tutarlilik gosterdigi vurgulanmalidir.

Calismanin toplu sonuglarina gore yakinlik nasil dlgiiliirse Olgiilsiin ve ulasim alaninda hangi
tirden s6z edilirse edilsin gayrimenkuliin ulagim hatlarina yakinhiginin degeri etkiledigi,
ancak etkinin biiylikliiglinlin konut sakinlerinin ulagim tercihleri (6zel arag, toplu tagim gibi)
ile sakinlerin ekonomik durumlar ile igyeri ve ikametgah adresleri arasindaki mesafe gibi
bircok etkene bagh olacagi dikkati ¢ekmektedir. Gayrimenkul degerine etki edecek biitiin
faktorlerin, o gayrimenkuliin degerini ne derece etkiledigini belirtmek siiphesiz 6nem
tasimaktadir. Bu sebeple yerel ve merkezi idare ile 6zel kurumlarin kentsel mekan ekonomisi

ve gayrimenkul degerleme alaninda uzman personel gereksinimi hizla artmakta ve bu alanda
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kapsamli saha c¢alismalarina dayali analizlere gereksinim bulunmaktadir. Proje hazirlama,
proje gelistirme, degerleme, proje finansmani ve proje yonetimi konulari ile projelerin
etkilerinin degerlendirilmesi ¢aligmalari, gayrimenkul gelistirme ve yonetimi bdliimlerinin
esas ugrasi alanlariin basinda gelmekte ve bu boliimlerden mezun olan uzmanlara kamuda ve
0zel sektorde biiylik Olgiide gereksinim oldugu dikkate alinarak ulusal diizeyde arastirma ve
lisansiistli egitim politikalarinin yonlendirilmesine biiyilik dlgiide gereksinim bulunmaktadir.
Ayrica yerel diizeylerde rayli sistemler basta olmak {izere biitiin yatirnm projelerine karar
vermeden dnce kapsamli saha ¢aligmasina dayali teknik, ekonomik, mali, ¢evresel ve sosyal
analizlerin uluslararas1 standartlara uygun olarak yapilmasi ve miimkiin oldugu olciide
yatirimlarin geri doniis siliresine uygun olarak diisiik faizli ve uzun vadeli kredi ile yapim
islerinin finanse edilme olanaklarinin artirilmasi, o6zellikle biiyiik kentlerde ulasim
olanaklarmin gelistirilmesi ve ulasim modlarinin entegrasyonu acgisindan zorunlu

gorulmektedir.
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