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OZET

Coziim odakli ulasim ¢alismalarinin mekanda anlamli degisiklikler meydana getirebilmesi,
dogru ulasim politikalarin  olusturulmasmi ve ilgili disiplinlerin koordinasyonunu
gerektirmektedir. Bu ¢ercevede, gelistirilebilir arazi varligi, ¢oziime odakli yerel politika,
biitiinciil hazirlanmis imar planlari, giiclii bir ekonomi ve dogru ulasim politikalar1 6nem
tasimakla beraber, ulasim modlarinin se¢imini kullanicilarin  sosyo-ekonomik yapisi
etkiledigi gibi, bu siirecten sosyo-ekonomik yap1 da istemli/istemsiz olarak etkilenmektedir.
Bu calismada rayli sistemlerin gayrimenkul piyasasi iizerindeki etkileri Ankara Koru ve
Batikent Metro istasyonlar1 {izerinden niteliksel ve niceliksel yontemlerle
degerlendirilmektedir. Konut ve ticari birim fiyatlar1 Hedonik Fiyat Modeli kullanilarak
analiz edilmis, kullanicilarin sosyo-ekonomik yapisini ortaya koymak icin anket ¢aligmasi
yapilmistir. Arastirma bulgulari, konut ve ticaret birimlerinin kira ve satilik fiyatlarinin
ozellikle daha diistik gelir grubunun yasadig1 ve 6zel ara¢ kullanimi sinirli olan Batikent’te
erigilebilirlige bagli olarak istasyona olan mesafeden daha fazla etkilendigini ortaya
koymaktadir. Bu durum metro istasyonlarinin uzun donemde diisiik sosyo-ekonomik
diizeydeki yerlesimlerde miilk fiyatlarini yiikselterek ve ekonomik gelismeyi destekleyerek
kentteki farkli gelir gruplarn arasindaki kutuplasmanin azaltilmasinda  katki
saglayabilecegine isaret etmektedir. Bdylece, erisim olanaklarini yiikselterek sosyal-
Mekansal esitsizliklerin giderilmesini saglamakta ve gelir farkliliklarindan kaynakli kentsel
adaletsizligin azaltilmasinda 6nemli bir arag olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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ABSTRACT

The ability of solution-oriented transportation studies to bring about meaningful changes in
the space requires the creation of the right transportation policies and the coordination of the
relevant disciplines. In this context, although the development of land, solution-oriented
local policy, holistic development plans, a strong economy and the right transportation
policies are important, the choice of transportation modes is affected by the socio-economic
structure of the users, and the socio-economic structure is voluntarily / involuntarily affected
from this process. In this study, the effects of rail systems on the real estate market are
evaluated with qualitative and quantitative methods through Ankara Koru and Batikent
Metro stations. Housing and commercial unit prices were analyzed using the Hedonic Price
Model, and a survey was conducted to reveal the socio-economic structure of the users.
Research findings reveal that rental and sale prices of residential and commercial units are
more affected by the distance to the station due to accessibility, especially in Batikent, where
the lower income group lives and private car use is limited. This indicates that metro stations
can contribute to reducing the polarization between different income groups in the city by
raising property prices and supporting economic development in settlements with low socio-
economic level in the long run. Thus, it ensures the elimination of social-spatial inequalities
by increasing access opportunities and appears as an important tool in reducing urban
injustice caused by income differences.
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1. GIRiS

19.ylizy1l Sanayi Devriminden gliniimiize uzanan siirece baktigimizda ulasim modlarinda
degisimler, talepler ve diizenlemeler yasanmistir. Ebenezer Howard’in “Bah¢e Kent”
tasariminda, en hizli ulasim modu olarak 6zel ara¢ kabul edilmis ve toplu tasima sistemi
sadece kent merkezine yakin yerlerde 6ngoriilmistiir. 20. yiizyilin ilk yarisinda otomobil
kullanimi, noktalar arasi kesintisiz tagimaya olanak saglamasi ve modlar aras1 gecislere de
uyum saglayabilen yapist sayesinde, toplu ulasim sistemlerine gore daha g¢ekici olmustur.
Yiizyilin son ¢ceyreginde, kentsel gelismenin 6zel araglara dayali olmasinin ekonomik agidan
dezavantajli oldugu, 6zel aracin tikanikliklara, kazalara, su/toprak/hava kirliliklerinde
artislara yol agtig1 ortaya konulmustur. Buna paralel olarak, kent i¢i ulasimda 6zel arag ile
toplu tagima sisteminin dengeli planlanmasi yoniinde ilkeler belirlenmis ve ilgili prensipler
kamu yatirimlariyla gili¢lendirilmeye baslanmistir. Boylece kentsel gelismeyi destekleyen
sektorlerden biri olarak “ulasimin” 6ne ¢iktig1 ve “Ulasima Bagh Gelisme”lere yonelme
oldugu goriilmektedir. Bu siirecte ulasim yatirimeilari, daha ¢ok yaya kullanici yogunlugu
talep eden ve ulagim destegi gerektiren projelere destek vermis ve “Toplu Ulagim Destekli
Gelisim” olgusu ortaya ¢cikmustir (Belzer ve Autler, 2002). Her gegen giin diinya niifusunun
artmasina ek olarak, kentlesmenin hizla yayilmaya devam etmesi yerlesmelerin
genislemesine yol ac¢makta ve mekanlarin aralarindaki mesafeleri arttirmaktadir.
Yogunlasan arag trafigiyle beraber 6zel ara¢ kullananlarin konforu ve zamandan tasarrufu
ise azalma gostermektedir. Diger taraftdan, toplu tasima sistemlerinin modern diinyada
yasanan teknolojik gelismelerle desteklenmesi sayesinde, kullanici profil yelpazesi

genislemekte ve dogru durak yeri se¢imleriyle de iyilestirilmeler hedeflenmektedir.

Ulasim yatirimlart ¢evresiyle siirekli etkilesim igerisindedir ve bu kapsamda ekonomik
gelismisligin bolgeler arast dagilimi (Murat ve Sahin, 2010) ve sehrin mekansal yapisi
(Rodrigue, Comtois ve Slack, 2006) ulastirma sistemleriyle yakindan iligkilidir. Bu
cercevede ilgili yazinda ulasim sistemlerinin, mekanda anlamli degisiklikler meydana
getirebilmesi, araca bagimliliktan kurtarip stirdiiriilebilir ve dengeli gelisimde etkili
olabilmesi i¢in kentsel planlama ve cevre politikalar1 ile bir biitiin olarak yiiriitiilmesi
gerektigi vurgulanmaktadir (Alayli, 2006; Banister, 2008; Blunden; 1973; Cervero, 1998,
2003; Handy, 2005; Litman ve Colman, 2001; Meyer ve Miller, 2001). Boylelikle mevcut
problemlerin aza indirilerek yenilikgi uygulamalarin sisteme adapte edilmesiyle etkinlik ve

verimliligin saglanabilecegi belirtilmektedir (Kiziltag, 2017). Bu alanda strateji belirlerken



ara¢ kapasitesi ve modlarin entegrasyonunda halkin demografik yapisinin, ekonomisinin,
sosyal ve siyasal iliskilerinin gbéz Oniine alinmasinda yarar vardir (Cinar, 2003). Bu
iliskilerde, kent i¢i ulasim ihtiyag¢larina en hizli, en verimli ve en etkin ¢6ziim saglamak i¢in
toplu tasima sistemlerinden biri olan rayli sistem uygulamalarina basvurulmaktadir. (Baris,
1994). ilgili yazinda, niifusu bir milyonu asan sehirlerde, sikisik saatlerde bir yondeki ulasim
talebinin 6.000 yolcuya ulagsmasi durumunda otobiis ile tagimanin en ekonomik ulasim tiirii
olacag1 ancak; ulasim talebin 6.000 — 15.000 arasinda olmasinda tramvay ve hafif rayl
sistem, 15.000’i ge¢mesi durumunda ise metro gerektigini belirtilmektedir (Toprak ve
Aktiirk (2002). Kentte arazi kullanim degisikliklerine neden olarak kentsel biiylimeyi
destekleyecegi goriisii de rayli sistem tercihinin baslica nedenlerini olusturmaktadir

(Babalik, 2000).

Rayl1 sistem yatirimlari yiiksek maliyetli projeler olsalar bile, istasyon ¢evresinde yogunluk
artis1, toplu tasima kullanim oraninda azalma ve mekansal gelisme ile degisime katki
saglamasindan dolay1 son yillarda biyiik kentlerde uygulama alani bulmakta, arazi
kullanimina ve kent formuna etkisinin arastirilmasi 6nemli bir konu bagligi haline
gelmektedir. Bir metro istasyonu yeri geldiginde erisim mekani 6zelligi yani sira ticari birim,
sosyal ve kiiltiirel alan, sergi alan1 ve benzeri fonksiyonlar1 da igermekte ve dolayisi ile bir

sehrin imajin1 temsil edebilmektedir.

Dogru konum ve tasarimlar ile birlikte bir sehrin 6nemli sivil simgeleri haline gelebilen
istasyonlar yeri geldiginde baska rayl sistem, hafif rayli sistem ve tramvay, otobiis, taksi,
otomobil, bisiklet ve ylirliylis dahil olmak iizere tlim ulasim modlarina baglant1 noktalar1 da
olabilmektedir. Bu nedenle, istasyonlarin tasarimda, konum ve islevler yolcularin
rahathigini, giiven ve konforunu, yolculuk sikligini etkilemektedir (Abd Aziz, Kasim ve
Masirin, 2019). Gelistirilebilir arazi varligi, ¢oziime odakli yerel politika, biitlinciil
hazirlanmis imar planlari, gii¢lii bir ekonomi ve dogru ulasim politikalarinin saglanmasi
kosullarinin rayh sistemlerle karsilikli etkilesim igerisinde olduklari, tiiketim kiiltiirlerinin
degistirilmesinden sehirlesmeye ve ulasim modlarinin tespitine kadar kapsamli bir tasarimi

gerekli kilmaktadir.

1990’larla birlikte Tiirkiye’deki ulagim yatirimlarinda da 6nemli yer tutan rayl sistemlerle,
toplu tasim hizmetlerinin iyilestirilmesi, karayolu trafiginin ve 6zel ara¢ kullaniminin

azaltilmasi ve buna bagli olarak kentlere gorsel bir kimlik kazandirilmasi hedeflenmektedir.



Kamu yarar1 6n planda tutularak yapimi artarak devam eden rayl sistemlerin kentsel etkileri
ile arazi kullanimi, kentlerin yapili ¢evresinin gelisimi ve doniisiimiindeki roliinii inceleyen
caligmalar yan1 sira, istasyonlariin erisilebilirlige ve miilk fiyatlari ile kentsel islevlerin yer
secimindeki etkisini irdeleyen caligmalar bulunmaktadir. Kentsel gelisimini tamamlayip
niifus doygunluguna ulastiktan sonra rayli sisteme kavusan alanlar da dahil miilk fiyatlari
izerine yapilan ¢aligmalarda ise erisilebilir istasyon yerlerinin degerleri, yiiriinebilirlik ile
baglantis1 arastirilirken, rayli sistem gelmeden dnceki durum ile geldikten sonraki durum

analizlerine bagvuruldugu ve anketlerle arastirmalarin destekledigi goriilmektedir.

Rayli sistemler erisilebilirligi arttirarak, arazi fiyatlarini, arazi kullanimini ve kentsel
islevlerin yer secimini etkilemektedir. Ancak, rayli sistemlerin Mekanda anlaml
degisimlere sebep olabilmesi i¢in planlama ve ulasim pratiklerinin entegrasyonu ve
esglidiimlii caligmasi 6nem tasimaktadir. Planlama ve ulasim pratiklerinin aralarindaki
iliski  diizeyinin, yapilan ulasim yatirimlarinin  Mekanda yarattigi  etkileri
farklilastirmaktadir. Ozellikle de yapilasmis Mekanlarda isletime baslayan rayli sistemlerin
etkilerinin smirli kaldigi, ancak planlarla desteklenirse kapsamli doniisiimlere yol
acabilecegi ve bunun da sosyo-ekonomik 6zelliklere gore sekillenecegi vurgulanmaktadir.
Bu tez kapsaminda, metro istasyonlarinin arazi kullanimina ve miilk degerlerine etkisi ele
alinmaktadir. Metro istasyonlarina erisilebilirlige bagl olarak Mekanin nasil etkilendiginin
ve mesafe ile gayrimenkul degerlerinin nasil degistiginin ortaya konulmasi
hedeflenmektedir. Konut ve ticari gayrimenkullerinin kira ve satilik fiyatlar1 iizerine
etkilerinin tespiti i¢in niceliksel ve niteliksel veri saglayan anket arastirmasi ve alan
arastirmasi1 yontemi kullanilmistir. Alan ¢alismast Ankara ilinin Kizilay-Batikent (M1)
Metro Hattinin ticaret yapilarinin yogun oldugu Batikent Istasyonu ile Kizilay-Cayyolu
(M2) Metro Hattinin yasam standardi Batikent’e nazaran yiiksek kullanici profiline sahip ve
konutlarin yogun oldugu Koru istasyonu iizerinden ortaya konulmustur. Calismada metro
istasyonlarinin 1500 metre yarigapli daireses etki alani i¢inde yarattigi demografik ve
mekansal etkiler analiz edilmistir. Ayrica, gayrimenkul degerleri Hedonik Fiyat Modeli ile
analiz edilerek sonuglar alanda yasayan ve c¢alisanlarla yapilan anket verileriyle
desteklenmektedir. Boylece bu etkilerin farkli sosyo-ekonomik ve demografik yapinin

ozelliklerine gore nasil sekillendigi ortaya koyulmustur.

Tez sekiz boliimden olugsmaktadir, ilk bolim giris boliimii olup, kent ici toplu ulagim

sistemlerine deginilerek, problemin rayli sistemlerin mekansal planlama pratigi



cergevesinde ele alindigi, literatiirde 6zellikle metro istasyonlar1 ¢evrelerindeki konut ve
ticari miilk fiyatlarinda etkisi lizerine boslugun doldurulmasinin hedeflendigi ve hangi
yontemlerle tezin yazildig1 agiklanmustir. ikinci béliimiinde tezin kavramsal gergevesi olan

kent i¢i toplu ulasim sistemleri ele alinmaktadir.

Ucgiincii ve ana béliimde; kent ici toplu ulasim sisteminde rayli sistemlerin etkileri; arazi
kullanimi, erisilebilirlik ve yiiriinebilirlik, sosyo-demografik yapi1 ve konut fiyatlari

iizerinden; literatiir taramasiyla beraber tartisilmistir.

Doérdiincti boliimde, Tirkiye’deki rayli sistemleri planlayan ve gergeklestiren kentler
irdelenderek, Ankara kent i¢i metro hatlarinin nitelik ve niceliksel karsilastirilmalari
yapilmistir. Arastirmanin veri elde ederek bulgularinin hazirlandigi bu béliimde, konut ve
ticaret yapilarinin yogun oldugu bir yerde konumlanan Ankara Kizilay-Batikent (M1) Metro
Hattinin Batikent Duragi ile konut yapilarinin yogun oldugu Ankara Kizilay-Cayyolu (M2)
Metro Hattinin Koru Duragi’nin ¢evresindeki konut ve ticari yapilarin kiralama ve satis
fiyatlarinin metro istasyonuna olan mesafeye bagli olarak iliskileri aragtirtlmistir. Alan ve
anket ¢aligmalar1 yapilarak elde edilen bulgular Hedonik Fiyat Modeli ile bu boliimde analiz

edilmistir.

Son boliimde ise, literatiir ile karsilastirma yapilarak arastirma sonuglart degerlendirilmistir.

Arastirmanin amaci

Calismanin hedefi, toplu rayl tasima sistemlerinden metro istasyonlarinin ¢evresinin konut
ve ticari miilk fiyatlarina olasi1 etkilerinin Hedonik Fiyat Modeli ile irdelenmesidir.
Istasyonlar iki farkli gelir ve arazi kullanimini temsil eden “diisiik gelirli konut bolgeleri

29 ¢¢

yogunluklu” “yiiksek gelirli konut bdlgeleri” olarak belirlenmistir. Anket uygulamasi,
yiirlinebilir mesafe kabul edilen ve yerel bir etki alan1 olusturabilecek yaklagik 1.500 metre
yarigapili bolge icinde yapilmistir. Anket ¢alismalartyla metro istasyonlarinin etkileri
sorgulanmis, olas1 yeni giizergah ¢alismalarinda kullanilabilecek taleplerin / igeriklerin

belirlenmesi hedeflenmistir.



Arastirmanin Onemi

Tez, Tiirkiye ve Diinya 6rnek ¢alismalarini inceleyerek, Tirkiye'de metro istasyonlarinin
kent ve mahalle Olcekli planlama pratiklerinde etkilerini hem ticaret hem de konut
alanlarinda inceleyen ve bu alanlarda bulunan metro istasyonlarinin g¢evresiyle olan
etkilesim kiyaslamasini anket ile de destekleyen yeterli ¢alisma bulunmadigini tespit
etmistir. Calisma, literatiirdeki bu boslugu doldurarak, istasyon g¢evresi yiiriinebilir alani
temsil eden 1500 metre yarigapindaki dairesel alanda kent planlama ve kentsel politikalarin

olusturulmasina katki saglayacak bulgular elde etmeyi hedeflemektedir.

Hipotezler

Metro isletmeye alindiktan sonra gevresel degisimler yasanmistir. Farkli sosyo-ekonomik ve
demografik yapidaki bolgelerde miilk kullanim ve degerleri metro ile iligkili olarak

degismekte midir? Bu sorudan yola ¢ikarak asagidaki hipotezler gelistirilmistir:

i) Istasyon cevresinin sosyo-ekonomik yapisi, alanin kimligi, niifus yogunlugu ve
erisilebilirlik bilesenleri ulasim modu tercihini etkilemektedir.

i) Konut ve is yeri kullanicilar1 yer se¢imi yaparken toplu tasima duraklarina yakin olmay1
firsat olarak degerlendirmektedir.

iii) Konut alani ile ticaret alan1 miilk satig ve kiralama fiyatlarini, miilkiin metro
istasyonlarina yakinlik etkilemektedir.

iv) Toplu tasima ile artan erisilebilirlik, sosyo-ekonomik adaletin saglanmasinda, alt ve
orta-alt gelir gruplarinin hareketliligini olumlu yonde etkilemektedir.

v) Diisiik gelirli ve/veya yiiksek gelirli bireylerin bulundugu mahallelere metro ile erisim
saglanmasi, miilk fiyatlarinm diisiik gelirli gruplarin lehine daha yiiksek oranda artirarak
ve yiiksek gelirli gruplarin miilk degerlerini goreceli olarak daha az etkileyerek/bazi

durumlarda da diisiirerek gelir kutuplagmasini azaltmaya katki saglamaktadir.

Hipotezler dogrultusunda rayli sistemlerden metronun ¢evresiyle entegrasyonunda mekansal
degisimler ve miilk fiyatlar1 iizerinde durulacaktir. Ankara Batikent ve Koru Istasyonlar
cevresinde yapilan anket ¢aligmasiyla rayli ulasimin sosyal, ekonomik, fiziksel boyutlar
degerlendirilecektir. Hedonik Fiyat Modeli ile miilke ait yapisal ve mekansal 6zelliklerin

degerlendirmeleri, sabit degisken olarak “miilk fiyat1” kabulii ile yapilacaktir.






2. KAVRAMSAL CERCEVE

Bu boliimde kent i¢i toplu tasima modlart ve rayli sistemlerin etkileri ele alinacaktir.
2.1. Kent i¢ci Toplu Tasima Modlar1

Ozellikle biiyiik kentlerde niifusun ve buna bagli olarak yasanan kent planlamasi
sorunlarinin artis1 nedeniyle planlt bir ulagim sisteminin kurulmasi ihtiyact dogmustur. Bu
sistemin dogru bir sekilde olusturulabilmesi i¢in ise sehir planlama da dahil diger tim
disiplinlerin koordinasyonunun saglanmasi ka¢inilmaz olmaktadir; ¢iinkii sorunlar sadece
niifustan degil aynm1 zamanda kontrolsiiz kentsel gelismeden (Keles, 2015)

kaynaklanmaktadir.

Yapilan arastirmalar gostermektedir ki, kentlerde yasanan en biiyiik sorunlarin basinda
ulagim ve dolasim gelmektedir. Ulasimdan kaynakli sorunlar ise “trafik sikisikligi, hava ve
giiriiltii kirliligi, kiiresel 1sinma, iklim degisikligi ve arazi kullanimi ana basliklar1 altinda
siralayabiliriz (Batur, 2017). Bircok iilke, entegre ve siirdiiriilebilir bir sehir gelistirmek,
enerji tasarrufu saglamak, hem zaman hem biit¢cede verimliligi elde etmek amaciyla toplu

tagima sistemlerine odaklanmaktadir.

Toplu tasima, belirlenmis bir giizergah iizerinde, belli bir iicret karsilifinda bir fazla
yolcunun tasinabildigi, kent yonetimlerince belli zaman araliginin, sefer sikliginin ve saat
cizelgesinin hazirlandigi, herkesin kullanimina agik bir kamusal ve kentsel ulasim hizmetidir
(Kilingaslan, 2012;155). Her ne kadar {ilkemizde 19.ylizyil1 bulmus olsa da, toplu tagimanin
ortaya ¢ikis1 17.ylizyila uzanmaktadir (Erdogan, 2016).

Ozellikle gelismis iilkelerde, demografik bilyiimenin etkisiyle yasanan niifus artis1 ve
diizensiz hizli kentlesmeler toplu tasima hizmetlerinin kalitesini artirmak yerine, niifusun
ihtiyaclarini karsilayabilecek toplu tasima sisteminin gelistirilmesine neden olmaktadir (Abd

Aziz vd., 2019).

Toplu tasimanin kullanici yelpazesinin genis olmasi nedeniyle herkese hitap edecek
ozelliklere sahip olmas1 beklenmektedir. Hiz, servis sikligi, dakiklik, giivenilirlik, giivenlik,
konfor, erisilebilirlik, anlasilabilirlik ve ticretin 0denebilir olmasi bu sistemlerin hizmet

niteligini belirlemektedir (Kilingaslan, 2012;157:159).



Toplu tasima sistemlerinin faydalar1 asagidaki sekilde siralanabilir (Kiziltas, 2016):

e Bireysel Alternatiflerin arttirilmasi

e Yakit tasarrufu ve benzin tiiketiminde azalma

e Maliyet tasarrufu

e Trafik tikanikliginin azalmasi

e Ekonomik firsatlara, sosyal gelisime ve canlanmalarina katk1

e Karbon ayak izinde diisme.

Teknoloji, ekonomi ve ¢evreye etkileri kiyaslanmasi diginda, kaza ve verim 6zellikleri ile
kapasiteler ters orantilidir (Ekler, 2002:28). Ancak tiirlerin sehirlere has mimari, kiiltiirel
yapt ve en Onemlisi tabii cografyasina bagli olarak secilmesi gerekmektedir. Maliyetin de

onemli bir se¢im kriter olmasi da uygulama se¢imini ayrica etkilemektedir.

Son yillarda, teknolojik gelisimlerin de hizla ilerlemesine bagli olarak cesitli ekolojik
kaygilar ulasim altyapisini mekénsal gelisimle biitiinlestirmektedir. Lefebvre (2014)’e gore,
mekani degistirmek ayni zamanda hayati1 degistirmektir. Yani, yeni bir mekan iiretimi,
sosyo-mekansal iligkilerin degistirilmesi anlami tasir. Yapilan ¢aligsmalar incelendiginde,
toplu tasima sistemini gelistirmek i¢in yapilan yatinmlarin, Ozellikle rayli sistem
yatirimlariin, tamamlayic1 faktorler olmadigi siirece insa edildikleri koridor boyunca
mekansal degisimi ve gelisimi ve kentsel biliylimeyi tesvik edemedikleri, arazi kullanimda

yogunluk yaratamadiklar1 gorilmiistiir.

Dingil, Schweizer, Rupi, Stasiskiene (2018)’in diinya ¢apinda 51 {ilkedeki 151 sehirde niifus
yogunlugu, altyapr erisilebilirligi ve trafik sikigiklig1 arasindaki iliskiyi ¢ok degiskenli grafik
ile agiklamistir. Grafik her tiirlii altyap erisilebilirligini, Ortalama Giinliik Ekstra Seyahat
Siiresini (ADETT), niifus yogunlugunu ve kisi basina diisen Gayri Safi Yurt I¢i Hasila
(GSYIH)'y1 gostermektedir. Grafikte, ADETT ile karayolu altyapis1 erisilebilirligi
arasindaki iliski kabarcik boyutunun niifus yogunluguyla orantili oldugu iistel iliskiyle
anlatilmistir. Dolu daireler Demiryolu Erisilebilirligini(DE) gostermektedir (kirmiz1 = DE
> 1100, turuncu = 223 < DE < 1100, yesil = DE < 223, renksiz = DE= 0). I¢i bos olan
cemberler Bisiklet Yolu Erisilebilirligini(BYE) gostermektedir. (kirmizi = BYE > 1500,
turuncu = 200 < BYE < 1500, yesil = 10 < BYE< 200, mavi = BYE < 10). Arastirma

sonrasinda:
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Sekil 2.1. Metropollerin erisilebilirligi (Dingil, Schweizer, Rupi, Stasiskiene; 2018)

Yiiksek karayolu erisilebilirliginin, ozellikle niifus yogunlugunun diisik oldugu
sehirlerde daha diistik tikaniklik seviyelerine yol agtigini,

Genel olarak, yiliksek niifus yogunluguna sahip sehirlerde, demiryolu altyapisinin
erisilebilirligi yiiksekse, trafik sikigikligi seviyelerinin daha diisiik oldugunu,

Her iki durum karsilastirildiginda ise, demiryolu altyapisinin erisilebilirligindeki bir
artisin, karayolu altyapist erisilebilirligindeki bir artistan dort kat daha fazla yol
tikanikligini azalttigi,

Yiiksek niifus artis1 arazi genislemesine neden olarak ve ulasim arz-talep dengesini
degistirerek seyahat kararlarini etkiledigi, tespit edilmistir. Demografideki degisiklikler
ise, Wegener'in 2.2. ¢izelgesinde gosterildigi gibi, arazi kullanimini ve ulagim geri
bildirim dongiisiinii etkilemektedir.

14-34 dakikalik ADETT araliginda, istel egilim ¢izgisinin altinda kisi basmna orta
diizeyde GSYIH, yiiksek kentsel demiryolu ve bisiklet altyapisi erisilebilirligi ve buna

nispeten diisiik karayolu altyapisi erisilebilirligi olan sehirler kiimesi goriilmektedir.
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Sekil 2.2. Kentin arazi ve ulagim etkilesimi (Wegener, 2009)

Cizginin altindaki sehirlerin ¢ogu Avrupa sehirleri, ilizerindeki sehirlerin ¢ogu ABD
sehirleridir. Trend c¢izgisinin iizerindeki sehirler kiimesi, genellikle kisi basina daha
yiiksek bir GSYIH, yiiksek karayolu altyapisi erisilebilirligi ve diisiik diizeyde
demiryolu altyapisi erisilebilirligi veya kentsel demiryolu yoksunluguna sahiptir.
34-44 dakikalik ADETT araligindaki sehirler genellikle kisi basina orta GSYIH'ye, daha
diisiik karayolu ve bisiklet yolu altyapisi erisilebilirligine sahiptir.

44 dakikadan fazla ADETT ile en yiiksek tikaniklik gecikmeleri, diisiik ag altyapisi
erisilebilirligi, kisi basina diisen GSYIH ve diisiik bisiklet yolu altyapis erisilebilirligi
olan sehirlerde gosterilir (yani, bu sehirlerin hicbiri en yiiksek bisiklet yolu
erigilebilirligine sahip sehirlerin %25'i arasinda degildir). Sikigik sehirlerin g¢ogu
Asya'da bulunmaktadir.

Ulasim sisteminin kurgusu, yolcu kapasitesi ve aktarmalarinin dogru yapilabilmesi i¢in tiim

sektor etkilesimlerinin saptanarak demografik yapi, ekonomik, sosyal ve siyasal iligkilerin

analiz edilip buna gore strateji belirlenmesi gerekmektedir (Cinar, 2003). Toplu tasima

altyapisinin gelistirilmesi, kent i¢i hareketliligi ve erisilebilirligi tiim kullanici profillerine

esit Olclide dagitmay1 saglayarak yasanabilir bir kent olugturulmasini desteklemektedir. Bu

altyapinin tespiti i¢in sosyo-ekonomik degisimler, beklenen yolcu ve yolculuk talepleri,

yakit/arag/zaman degerlerinin hesaplari ve kent i¢i alternatif koridorlarin tespitleri yapilarak
ulagim ana planlarinin hazirlanmasi 6nem arz etmektedir. Bdylece karayolu, demiryolu ve

var ise deniz yolu gilizergadhlarindan hangisinin acil ve ¢dziime gotiiriicli oldugu tespitiyle

oncelik siralar1 yapilmalidir. Toplu ve ara-toplu tasima tiirleri birbirleriyle entegre edilerek
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duraklar1 ayarlanmali, 6zel arag ve bisiklet gibi diger modlarla rekabet etmeden bir biitiin

halinde planlamasi yapilmali ve isletmeler hazirlanmalidir.

Giiney Kore, Hong Kong, Ingiltere, Singapur, ABD, Ispanya, Japonya, Fransa ve Cin gibi
iilkelerde belediye ve hiikiimetler niifusun 6zel ara¢ kullanimina bagimliligini azaltmak igin
kat1 politikalar uygulanmaktadir. Bunlarin amact; ulasim ve trafik sorununu ¢ézmek igin
modlar arasi entegre bir toplu tagima sistemi olusturmak, yiiriimeyi tesvik etmek, hava
kirliligi emisyonlarini, enerji kullanimini ve trafik kazasi oliimlerini azaltarak kentsel
yayilma, kentsel bozulma, yasanabilirlik (saglik ve giivenlik) ve ekolojik ayak izi gibi diger
sorunlar1 da ele alarak siirdiiriilebilir bir arazi kullanim modeli ve kentsel yapiy1 tesvik
etmektir (Abd Aziz vd., 2019). Demiryolu ulagimlar1 artik tek bir ulasim modu olarak

degerlendirilmekten 6te bir boyuta ge¢cmistir.

Bazi ¢aligmalar bu ideolojinin temelinde demiryolu ag1 ¢cevresinde konut insasina dayali bir
metropoliten gelismeyi onererek Yeni Sehircilik akimini desteklerken (Hasiak ve Richer,
2020), baz1 calismalar bu yaklagimin daha siirdiiriilebilir ulagim uygulamalarini tesvik eden
3D ilkelerini (Density, Diversity and Design/ Yogunluk, Cesitlilik, Tasarim) karsilamadigini
savunmaktadir (Cervero ve Kochelman, 1997). Baz1 g¢alismalar ise, yerel ve merkezi
giiclerin ¢atismasina da neden olabilecegi diisiincesiyle tren istasyonlarinin sehrin merkezi
yapilmasinda yerel savunucu bulamadigini belirtmistir (Charmes, 2006). Knight ve Trygg
(1977) tarafindan yapilan calismalar sonrasinda, yerel politikalarin ve planlamalarin dogru
yapilmast durumunda yeni toplu tasima sistemlerinin, ulagim yollarinin ve artan
erigilebilirligin, kentlerdeki mekénsal biiylimeyi destekledigi ve ofis ile konut dokusu
yogunlugunu artirdig1 goriilmiistiir. Bu yaklasimlar ¢er¢evesinde bakildiginda, Aziz, Kasim
ve Masirin’in (2019) kentte rayli ulasim sisteminin gelistirilmesinin, kentsel gelisim
planlamasi ile birlikte yapilmas: gerektigi hipotezi desteklenmektedir. Rayli sistemler,
giizergahlar1 boyunca gelisme ve biiylime iizerinde etkili bir ulasim modu olmasindan
dolay1, kentsel planlama ve kalkinmalarda insanlarin refahi, erisilebilirlik ve c¢evre
faktorlerine katkisi bulunmaktadir (Abd Aziz vd., 2019). Lee ve Sener (2017) arazi
gelisiminde rayli sistemlerin etkisinin olmadigim1 tespit ederken, karma arazi
kullanimlarinda etkili oldugunu tespit etmistir. Hurst ve West(2014) calismas1 da rayl

sistemlerin karma araziler lizerinde etkisi oldugunu belirtmistir.


https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/09654313.2020.1818694
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Bu nedenle rayli sistemlerin daha detayli incelenmesi son donemlerin arastirma
konularindan biridir. Literatiirdeki bilgiler 15181nda, kent ici rayli sistem kullanimini ve

cevresindeki mekansal diizenlemelere yonelik ipuglari tespit edilmeye calisiimistir.

2.2. Rayh Sistemlerin Etkileri

Kentsel rayli ulasim sisteminin gelisiminin ¢evreye olan etkisi, karayolu ulagim sistemine
gore farklilik gostermektedir. Ciinkii kent i¢i rayl sistemlerin varligindan kaynaklanan
bliyiime ve gelismenin etkileri sadece insa edilen terminal veya istasyon alanlarinda
yogunlagmaktadir. Bu kapsamda, Emlak ve Finans Dergisi'nde, tren istasyonlarinin ulagim
aglarindaki diglimler ve kentsel bir ortamdaki mekan olarak iglev gordiigiinii belirterek,
miilk degerine katkida bulunan erisilebilirlik ve cevresel etkilere katki sagladigim
sOylemistir (Debrezion, Pels ve Rietveld; 2007). Dueker ve Bianco(1998) hafif rayh
sistemlerin ulagim tercihini etkileyerek otomobil sahipliligini azalttigini, toplu tagima

tercihinde artmaya neden oldugunu bulmustur.

Bu calismanin daha iyi ilerlemesi ve konu {lizerinde iyi odaklanma saglanmasi icin
Tiirkiye’de olan YOK Tez Tarama Merkezi’nden galisilan konuyla ilgili literatiir taramasi
yapilmistir. Tirkmen (2001), toplu tasima sistemlerinin kavramsal altyapisina ve tir
seciminde esas aliacak Olgiitlere yer vererek kent ici toplu tasima problemleri i¢in rayh
sistemleri gerektirecek sartlar1 belirlemistir. Yankaya (2004), Izmir Metrosu érnegini ele
almis, Hedonik Model ile emlak degerleri ile ulasim yatirimi arasindaki iligkiyi arastirmis
ve metro istasyonlarina yakinligin konut fiyatlarina olumlu etkisini tespit etmistir. Kagiral
(2007) 1se kadinlarin, dar gelirlilerin, metro istasyonlarina uzak ve yakin bolgelerde
yasayanlarin ulasim talepleri ve memnuniyet diizeylerinin farklilagtigini, metro istasyonuna
ulasimda yasanan sorunlarin yagam kalitesini ve siirdiiriilebilirligi olumsuz yonde etkiledigi,
insan saglig1 ve giivenliginin saglanmasinda metro igletmesine iliskin uygulamalarin

oldukgca belirleyici oldugunu ortaya koymustur.

Eser (2008) kentsel rayl sistemlere yakin yasayan ve bu sistemi kullanan kadinlarin, kentsel
rayli sistemlere yakin olmayan ve bu sistemleri kullanmayan kadinlara nazaran daha fazla
hareketli ve daha genis kentsel cografyaya sahip olduklarini ortaya koymustur. Maraz
(2009),Istanbul  Avcilar-Sogiitliigesme metrobiis hatti duraklarindan Yenibosna ve

Mecidiyekdy duraklar1 ve ¢evresinin fiziksel 6ziirliiler i¢in ulagilabilirligini TSE, ADAAG,
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Birlesmis Milletlerin Oziirliiler i¢in Erisebilirlik-Engelsiz Cevre I¢in Tasarim El Kitab1 ve
United Nation—Accessibilitiy For The Disabled A Design Manual For Barier Free
Environment kaynaklar1 standartlarma gore degerlendirmistir. Ozuysal (2010)
erisilebilirligin ulagim tiirii se¢imi tizerinde etkili oldugunu belirtmistir. Bayramoglu (2011),
insanlart 6zel aragtan uzaklagtirarak toplu tagimaya, ylirlimeye ve bisiklete yOnlendirici
stirdiirtilebilir planlama ve tasarim kriterlerini tespit etmistir. Cavus (2013), arazi kullanimi
ve ulagim sistemi iliskisini, kent planlama ve tasarim ile yiiriinebilir ve toplu tasima
kullanilarak kolay erisilebilir mekanlar olusturulmasini, uzayan yolculuk siirelerini ve
yolculuk mesafelerini kisaltmay1 hedefleyen siirdiiriilebilir kent gelisimi yaklagimlarini
incelenmistir. Giinay (2013) yolculuk talep analizi, insaat yapim maliyetleri ve isletme
maliyetlerinin ulagim tiirlerinin se¢iminde ©6nemli oldugunu vurgulayarak, metrolara
aktarma yapilmasi durumunda ek iicret ddemesinin, erisim siiresinde artigin, gilivenlik
sorunlarmin ve egimli yollarin yolculari rayli sistemler yerine otobiis gibi diger toplu tagima
araclarina yonelttigini, hat giizergah1 boyunda hastane, avm gibi yapilarin yapilmasinin

ekonomik ve erisilebilirlik agisindan kazanim saglayacagini ortaya koymustur.

Yildirim (2013), kent i¢i rayl: sistemlerinin gerekliligini, 6nemini etkileyen faktorleri kentin
niifusu, alani, niifus yogunlugu, arazi kullanimi, gelir daglimi, otomobil sahipligi oran1 gibi
baslikla arastirmistir. Gezgin (2014) sehir genelinde erisilebilirlik ile ilgili caligmalar
kentsel doniisiim ile erisilebilirligin standartlar1 bazinda degerlendirmistir. Giilhan (2014),
arazi kullanim ve ulasim arasindaki iligkiyi erisilebilirlik ve toplu tasima cercevesinde
irdelemistir. Akkose (2016), tekerlekli sandalye kullanicist i¢in erisilebilirlik standartlar
cercevesinde toplu ulagima ile giinliik yasam icerisinde kimseye ihtiya¢ duymadan seyahat
edebilirligini incelenmistir. Keskiner (2015) yaptigi anket ve calismalar sonrasinda
erigilebilirlik sorunlarimin basinda metro hatti i¢in yapilmis olan gilizergdh se¢iminin
geldigini ve kentsel ulasim sistemlerinin birbirleriyle ve metro ¢ikis noktalartyla biitiinciil

olarak degerlendirilmesi gerektigi bilgilerine ulagmistir.

Yildiztekin (2016) Ankara banliyd sisteminin iyilesmesi i¢in hat ve ag tasarimi, istasyon ve
peron diizenlemesi, kent i¢i ulasimla entegrasyonu, bilgi toplama ve geri besleme olmak
lizere bilesenler gelistirmistir. Cevik (2017) arazi kullaniminin yolcu iiretim ve g¢ekim
konusunda bas etmen oldugu; istthdam ile yolculuk arasinda baglant1 oldugu ve dolayisiyla

ulagim altyapisinin arazi kullanimiyla karsilikli olarak etkilesimde oldugu ispatlanmustir.
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Ak (2018), kentsel ulasim sistemleri ve arazi gelistirme degiskenlerinin yiiriinebilirligi
etkiledigini vurgulamistir. Hayrullahoglu (2015), kentsel yayilma alanlarinda konut talebini
etkileyen yapisal, konumsal ve sosyoekonomik faktorlerini, toplu ulasim kullanicilar
iizerindeki etkisini hedonik fiyat modeli ile irdelemistir. Onder (2018), Ankara metropoliten
alaninda, gelir diizeyindeki iyilesmeler ve kentsel yayilmayla birlikte artan motorlu tagit
trafiginin neden oldugu kent merkezi trafik sikisikligi ve ulasim kaynakli ¢evresel deger
kayiplarinin nasil onlenecegini, toplu tasim kullanimini tesvik eden Park Et - Devam Et
sistemini modelleyerek siirdiiriilebilir ve biitlinlesik ulasimin nasil saglanabilecegini Ankara

metro ¢evrelerinde arastirilmistir.

Akgam (2019), mahalledeki mekanlarin ve yasayanlarin sosyo-demografik 6zelliklerinin,
kentsel acik ve yesil alanlara erisim mesafesinin ve siiresinin bireylerin yiiriinebilirlik
algilar1 lizerinde etkili oldugunu tespit etmistir. Mankan (2019)mevzuat iizerinden insanlarin
mekansal erigilebilirligini degerlendirmis, yasal dokiimanlarin ¢eliskilerini ve farkliliklarini
ortaya koymustur.Mannasoglu (2019) metro istasyonlarin1 kentsel mekan olarak ele almis
ve kullanicilarin yer alt1 kullanimlari ile ilgili goriislerini, beklentilerini arastitrarak kullanici

faktorlerinin tasarimlara dahil edilmesi gerektigini vurgulanmistir.

Demirdag (2020), Izmir metro hattinin gevresinde meydana gelen mekansal degisimlerini,
planlama pratiginin bu degisim ve gelisimdeki yerini irdelenmis ve bir mahalle disinda
anlamli  bir mekansal degisim bulunamamis, yapilarda kapsamli degisimler
gerceklesmedigini tespit etmistir. Cengiz (2020), konut piyasasi ile metro yatirimlarinin

olumlu etkilendigini ampirik analizlerle belirtmistir.

Demircan (2021) metro yatinmi g¢ergevesinde konut tipolojisi ile kentsel ulasim
olanaklarmin konut fiyatlarina yaptig1 etkiyi, Kirazli ve Metrokent gibi yapisal ve sosyo-
ekonomik olarak oldukga farklilik arz eden yerlesimlerde analiz etmis ve metro hatlarinin
konut fiyatlarina etkisi konusunda farklilik bulmusur. Tulan (2021), metronun hizmete
aliminin 6ncesi ve sonrasindaki ¢evre kalitesi ve enerji tiiketimlerini incelenmis, rayli
sistemin yolculuk tiirel dagilimi payindaki artisinin ulasim kaynakli ¢evre kirliligine, enerji

tiikketimine, trafik sikisikligina ve yolculuk siirelerine etkisini aragtirmistir.

Bu ¢alisma kapsaminda tez arama merkezlerinde literatiir taramas1 yapilmistir. Diinya tez

tarama merkezlerinden birisi olan Proquest Dissertations and Theses global tez arama
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merkezinde metro, erisilebilirlik, yiriinebilirlik {izerine calisilan tez konulart mahalle
tasarimi, imkanlara erigim, yesil ¢evre, fiziksel aktivite, konut gelistirme, su¢ ve go¢ gibi
farklilik gostermekle beraber ulagim/sehir planlama ve/veya siirdiiriilebilirlik ve/veya sosyo-
demografi ve/veya toplu tasima ve/veya kamu sagligi da oldugu goriilmiistiir. Ramos (2008),
stirdiiriilebilirlik kapsaminda toplu tagima sistemleri ve 6zellikle metro istasyonu ile TOD
(Transit Oriented Development) kavramlarini irdelemistir. Konikov-Titievsky (2010), yapili
cevrede kamu saglig ve yiirtinebilirligi arastirmistir. Hutabarat Lo (2011), ulagim ve kentsel
planlama 1iligkisini erisilebilirlik, Harika Caddeler, yiirlinebilirlik ve yaya ulasimi
kapsaminda arastirmistir. Schneider (2011), siirdiiriilebilir ulagim kapsaminda mod

secimleri ve yaya ile bisiklet kullanimlarini irdelemistir.

Martinez (2012), toplu tasima sistemleri ve transit modlar ile otobiis gegislerini, Cheng
(2013) seyahat modlarinin sec¢imlerini yapili ¢evre ve metro yatirimlari kapsaminda
irdelemistir. Kwon (2015), kentsel yayilma ve ulagim iliskilerini, O’Berry (2015) ulagim
planlamasini bir simiilasyon esliginde degerlendirmis ve bu kapsamda yasanabilirlik
konusunu arastirmistir. Schneider (2016) ulasim ana baslig1 altinda yaya davranislarini,
kamu saglig1 ve sosyo-demografik iliskileri incelemisken, Palm (2016) siirdiiriilebilir ulasim

kapsaminda toplu ulasim ve konut fiyatlarinin etkilesimini aragtirmistir.

Dixit (2017) siirdiiriilebilir arazi kullanim politikalarini, yolcularin seyahat taleplerini ve
TOD kavramlarini; George (2017) ulasim planlamalarinda hafif rayli sistemler ve TOD
kavramlarini irdelemistir. Schewel (2019) konumsal ulasim verileriyle sehir yogunluklarini
ve iklim degisikligi ile elektriksel araglar1 aragtirmis, Au (2020) ulasim modu se¢imlerini

stirdiiriilebilirlik ve kamu saglhigi kapsaminda degerlendirmistir.

Tiim bu 6zet ¢calismalarin yaninda, Abd Aziz vd. (2019), Malezya Kuala Lumpur ¢evresinde
tic farkli yerde uyguladig1 anket ¢aligmasi sonrasinda, bir istasyon veya terminal varliginin
cevresindeki alanda sosyo-ekonomik, toplum, ¢evre ve biitiinlesmis kalkinma iizerinde on

ti¢ (13) etki yarattigini tespit etmistir. Bunlar;

Miilkiyet degeri
Erisilebilirlik ve ¢evre

Kasaba ve sehirlerin gelisimi

L np e

Ekonomik biiylimeyi tesvik



5. Biylime ve gelisme i¢in katalizor
6. Topluluklara agilan kap1

7. Ekonomik faaliyet yerleri

8. Yerel ekonomi ve topluluklar

9. Hizh kentsel biiyiime

10. Kentlesme

11. Toplu tasima i¢in yeni imaj

12. Yeni yasam konsepti

13. Is yaratma

Diger baz1 ¢aligmalara ait igerik ve/veya tespitler ise su sekildedir:

Cizelge 2.1. Literatiirde ¢caligsmalara ait igerik ve/veya tespitler

perceptions of new metro
stations inauguration

Francesca Pagliara, Lucia
Russo, Massimo Aria, 2021

CALISMAYA AIT
YAZAR/ . . .
BASLIK ARASTIRMACI VE YIL ICERIK VE/VEYA TESPITLER
Measuring retailers’ Erigilebilirlik artisinin ve yeni metro istasyonlarinin

perakende magazalarin yer se¢imi i¢in 6nemli oldugunu
tespit etmistir

Walkability, accessibility to
metro stations and retail
location choice: Some
evidence from the case study
of Naples

Fiore Tinessa , Francesca
Pagliara , Luigi Biggiero ,
Giorgia Delli Veneri, 2020

Yaya bdlgelerinin varligi agisindan, perakende konumu
seciminde ayr1 bir diizeyde yiiriinebilirligin &nemini
6lemiis ve erisilebilirligin etkisi icin metro gibi seyahat
modlar1 arasinda karsilagtirma yapmigtir.

Impact of the Spatial
Configuration  of  Streets
Networks on Urban Growth:
A Case Study of Abha City,
Saudi Arabia

Ahmed Ali Bindajam, Javed
Mallick, 2020

Sehirlerdeki yatay yayilmalar sonrasinda 6zel arag ve
metro gibi toplu tagima araglarinin kullanim iliskileri
inceleyerek, ag sistemindeki sikintinin iistesinden gelmek
icin yaya erisilebilirliginin eklenmesi gerektigini ve
strdiiriilebilir planlama ilkeleri ile yapili ¢evrede
yiiriinebilirligin entegrasyonunu dnermistir.

Unravelling the impact of
street network structure and
gated community layout in
development-oriented transit
design

Guibo Sun, Dugald Wallace,
Chris Webster, 2020

Gegis olmayan kapali bolgeler nedeniyle en kisa
mesafelerin terk edilebilecegi tespitine istinaden, daha
gegirgen yaya akiglarma agmaya yonelik bir politikanin,
metro ulagimini tegvik etmek ve niifus sagligini artirmak
gibi faydalarla birlikte istasyon erisimine katki
saglanabilecegini vurgulamustir.

Elevating access: Comparing
accessibility to jobs by public
transport for individuals with
and without a physical
disability

Emily Grisé\ Genevieve
Boisjoly, Meadhbh Maguire,
AhmedEI-Geneidy, 2019

Erisilebilirligi, toplu tagima ile ulagimin kolaylig1 olarak
ele almigtir

Using walkability measures to
identify train stations with the

potential to become transit
oriented developments
located in walkable

neighbourhoods

14 farkli yiirtinebilirlik 6lglisii ile metro istasyonlarina
olan erisilebilirligi degerlendirerek diisiik seviyelerin
iyilestirilmesi yoniinde ve erisilebilirligini arttirmada
onerilerde bulunmus; incelenen duraklarin TOD olabilme
potansiyeli ve TOD kavraminin perakende de dahil pek
cok konuda yararlar1 degerlendirilmistir.

Using walkability measures to
identify train stations with the
potential to become transit
oriented developments
located in walkable
neighbourhoods

Dana Jeffrey, Claire
Boulangé, Billie Giles-Corti,
Simon Washington, Lucy
Gunn, 2019

Dana Jeffrey, Claire
Boulangé, Billie Giles-Corti,
Simon Washington, Lucy
Gunn, 2019

14 farkli yiiriinebilirlik 6l¢iisii ile metro istasyonlarina
olan erisilebilirligi degerlendirerek diisiik seviyelerin
iyilestirilmesi yoniinde ve erisilebilirligini arttirmada
Onerilerde bulunmus; incelenen duraklarin TOD olabilme
potansiyeli ve TOD kavraminin perakende de dahil pek
cok konuda yararlar1 degerlendirilmistir.
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Cizelge 2.1. (devam) Literatiirde caligsmalara ait igerik ve/veya tespitler

CALISMAYA AIT

BASLIK

YAZAR/
ARASTIRMACI VE YIL

ICERIK VE/VEYA TESPITLER

Transit oriented development
among metro station areas in
Shanghai, China: Variations,

Zekun Li, Zixuan Han, Jing
Xin, Xin Luo, Shiliang Su,

Sangay'da TOD varyasyonlarmi tanimlayarak buna
alternatif bir yaklasim gdstermis ve metro sistemini TOD

typology, optimization and |}, tanitimina  ¢oziimler olarak optimize ederek arazi
AT Min Weng, 2019 .. L
implications for land use kullanimi planlamasi igin sonuglar gelistirmistir.
planning

mobility: Environmentally |Benoit Contia, 2018 ¥ 3 ¢ oy ¢

positive, socially regressive

ticretlerin getirilmesi, mod geg¢isi potansiyeli lizerinde en
biiyiik etkiye sahip ii¢ faktor oldugunu tespit etmistir.

A simple method to assess
walkability around metro
stations

Khaled Shaaban, Abdalla
Siam, Ali Badran and
Mohammed Shamiyah, 2018

Kaldirim, durak adet ve mesafeleri, bisiklet yollari,park
alanlar1 ve ortak Mekanlar gibi 15 farkli degerin
Olciimlerini yaparak metro istasyonlarmin yiiriinebilirlik
ve erisilebilirliklerinin degerlendirilebilecegini ortaya
koymustur.

Improving planning analysis
and decision making: The
development and application
of a Walkability Planning
Support System

Claire Boulange, Chris Pettit,
Lucy Dubrelle Gunn, Billie
Giles-Corti, Hannah Badland,
2018

Aktif bir ulasim modu olan yiiriiylise katilimin yerlesim
yogunlugu, arazi kullanimi karigimi, cadde baglantisi,
varig noktalarinin yakinligi, kaldirimlarin varlhigi ve toplu
tagima altyapisina erisimle direk baglantili oldugunu
tespit etmistir.

No AccessBorder vacuum: a
study of walkability,
liveability —and  vibrancy
around Dubai mall station

Emad Mustaha, Samar Al
Zwaylif, Fatma Merabti,
Ibtissam Hanane, 2018

Kentsel bir boliicii olan Dubai metro istasyon ve ¢evresini
ylirlinebilir, yasanabilir ve canli bir kamusal alana
doniistiirmek i¢in yiiriinebilirlik, yasanabilirlik ve canlilik
Olciilerine odaklanan bir kullanici anketi uygulamis ve
kentsel morfolojisinin kentsel tasarim analizi ile canli
Mekanlar tasarlamak i¢in dneriler sunmustur.

Yer Alti Metro [stastinlarinda
Mekan Tasarimi  Uzerine Bir
Arastirma

Aktop Maden,Avlar,2017

Metro istasyonlarinin i¢ Mekan ve giris/cikis yapilarinda
Mekansal tasarim kurallarina bagli etkin tasarim ve 6rneklerini
degerlendirmistir.

Biiyiiksehir belediyeleri kentici
ulagim ana planlarinin erisebilirlik
ve enerji korunumu odakli
irdelenmesi

Hiilagii Kaplan, Ziimriit Kaynak
(Ozbahar),2016

Biiyiiksehir belediyeleri tarafindan yapilan kenti¢i ulagim
planlarim hareketlilik yonetimi, erisilebilirlik, temiz ulagim ve
tagit  teknolojileri gercevesinde irdeleyerek, stratejilerin
gelistirilip siirdiiriilebilir planlamalar igin yardimei niteliktedir.

Land Use Management: A core
ingredient for achieving
multimodel  integrated  smart
sustainable transport system

Khaled Abbas,2016 (Bildiri)

Surdiriilebilir ulagim sistemleri igerisinde erisilebilirligi ve
yiiriinebilirligi degerlenmistir.

Sirdiiriilebilir ulagim i¢in toplu
tasimada  yolcu  memnuniyet
diizeyleri ve beklentileri iizerine
degerlendirme

Hayri Ulvi, Seher Ozkazang,
Ayse Giil Soydan, 2016 (Bildiri)

Siirdiiriilebilir ulagim igin toplu tagima ile sosyo-demografik yapi
arasindaki iliskiyi anket ile ortaya koymaktadir.

TOD ve Istanbul'un kentsel
gelismesinde yeni bir planlama
stratejisi olarak gelistirilmesi

GoOkhan  Yilmaz, Abdulbasid

Dogru,2016(Bildiri)

TOD kavraminin tarihsel siirecini
orneklerini de baz alarak Istanbul
Olusturulmasini 6nermistir.

irdeleyerek, yurtdist
icin TOD alanlan

Travel behavior of low-income
older adults and implementation
of anaccessibility calculator

Md Moniruzzaman, Anna
Chudyk, AntonioPaez, Meghan
Winters, Joanie Sims-Gould,
HeatherMcKay,2015

Diisiik gelirli yashlarin yolculuk mesafesi ile sosyo-demografik
ozellikleri ve erisilebilirlik 6zellikleri arasindaki iligki incelenmis
ve gittikleri mesafenin cinsiyet, yasam diizenlemeleri ve kopek
sahipligi ile iliskili oldugunu tespit etmistir.

Bu caligma, kentsel for bazinda, bir metropoldeki Transit Odakl
Kalkinma (TOD) ile demiryolu tabanli erisilebilirlik arasindaki

Accessibility and Transit- . e
Oriented Development in |Enrica Papa, Luca Bertolini, 2011 iligkiyi  arastirmigtir. Karsilagtirma, ~~kisi — istihdamin
Euronean metronolitan areas ' ' erisilebilirlige bagli olarak demiryolu ag1 ¢evresinde daha yogun
P P oldugunu kentsel ve daha yiiksek ag baglanabilirligi degerlerine
sahip kentsel alanlarda daha az 6l¢iide oldugunu gostermektedir.
Kentigi ulagima yonelik Cevre sorunlarinin asilmasinda yiiriinebilirligin ve toplu tagima

diizenlemelerin "gevresel etkiler
bazinda" yerel yonetimlerin yetki
ve sorumluluklart ¢ercevesinde
irdelenmesi

Ziimriit Kaynak(Ozbahar),
Hiilagii Kaplan,2015(Bildiri)

kullaniminin tesvik edilmesi gerektigini ve yerel ile merkezi
idareler arasi isbilirlikleri ile ulasim planlama ve biitiinlesik
stirdiiriilebilir arazi kullanimlarinin tasarlanmasi gerektigini
acgiklamaktadir.
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Cizelge 2.1. (devam) Literatiirde caligsmalara ait igerik ve/veya tespitler

CALISMAYA AIT
YAZAR/ ; ; ;
BASLIK ARASTIRMACI VE YIL ICERIK VE/VEYA TESPITLER
Metro istasyonlarina erisirken insanlarm giivenlikle ilgili
Designing a safe walkable city Reena Tiwari,2014 endigelerini ve toplu tagima kullanimini artrmak igin

iyilestirilmis yiiriinebilirlik kavramlarim arastirmstir.

The study pedestrian accessibility
to rail transit stations based on
KLP Model

Rongrong Yanga, Hai Yana, Wen
Xiongh, Tao Liua,2013

Rayli ulasimda yayalarn yiirime erisim modunun se¢imini
etkileyen faktorleri analiz ederek, bireyler i¢in zaman ve
mesafenin hissetme dogrulugu ve kabul edilebilirliginin dagilim
irdelenmistir. Standart yiirime erisim mesafesinin 472 metre ve
maksimum degerin 862 metre oldugunu tespit etmistir.

Toplu Ulagima Dayali Gelisme (TOD) ve Demiryolu Entegre

. L Toplulugu (RIC) kavramlarinin  devlet politikast  ve
Rail integrated communities in John Calimente,2012 sosyoekonomik  baglamda  basarili  bir  entegrasyon
Tokyo N R e T

saglayabilecegini ¢alismistir; perakendiciligi destekledigini
belirtmistir.

Multi-scale and multi-model GIS
T data model

Shaopei  Chen, Jianjun Tan,
Christophe Claramunt, Cyril Ray,
2011

Toplu ulagim sistemlerinin entegre c¢alismasmin gerektigini
belirterek, ulagim sistemlerinin demografik ve ekonomik yapiyla
i¢ ice oldugunu belirtmistir.

Accessibility of Underground
Stations

De Matias Jimenez,2010

Bir tren istasyonunun erisilebilirligini karakterize edecek bir
metodoloji gelistirilmistir

Rail-based transit-oriented
development: Lessons from New
York City and Hong Kong

Becky P.Y.Loo, CynthiaChen,
Eric T.H.Chan, 2010

TOD kavrami iizerinden arazi kullanim ve istasyon yerlesimini
inceleyerek, sosyo-ekonomik ve demografik faktorlerin rayli
sistem kullanimini etkiledigini tespit etmistir.

Relationship of walk access
distance to transit with service,
travel, and personal characteristic

Alshalalfah, B.W. ve Shalaby
A.S., 2007

Demografik yapiyla ilgili olarak yolcularin yas ve cinsiyetleri
istasyona olan yolcu talebini biiyiik oranda etkiledigini, genglerin
¢ocuklara, yaslilara ve ailelere gore daha uzun mesafeler
yuridiiklerini ve kadmlarin erkeklere gore daha kisa mesafeler
yiriidiiklerini tespit etmistir

Relating U.S urban population,
employment and congestion to
U.S. rail transit development and
success

K.A.Ratner, 2000

Niifusun ve is alanlarin yogun oldugu yerlerde rayli sistem
istasyonlarinin olmasi ve yiirime mesafesinde konumlanmasi
gerektigi belirtmistir

Incelemeler sonrasi kentsel rayl sistem tesisinin etkilesim halinde oldugu dért ana ydnetim

bileseni tanimlanabilir:

Arazi Kullanim

el

Miilk Fiyatlar

Erisilebilirlik, Yiirlinebilirlik ve Mesafe

Sosyo- ekonomik ve Demografik Yap1 Etkilesimi

Bu degerlendirmeler sonucunda bundan sonraki tartismalarda rayli sistemlerin etkileri farkli

boyutlariyla ele alinmaktadir.

2.3. Rayh Sistem ve Arazi Kullanim fliskisi

Kentler dogal ve insani etkilere maruz kalmasindan dolay: siirekli degisim halindedir.

Kentsel ulasgim ise bu organizmanin omurgasidir. Kentin formunu topografya, dogal
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ozellikler, ekonomi ve tarihsel gelisim siireci ve ulasim ag1 sekillenmektedir (Vuchic, 1981).
Kentsel ulagim sorunlarinin iistesinden gelmek icin ise ulasimin tiiretilmis bir talep
olmasindan yola c¢ikarak arazi kullanimimin islevi onem tasimaktadir. Bu baglamda,
optimum arazi kullanimi, her zaman arazi kullanim planlamasinin énemli bir amacidir.
Optimum arazi kullanimi, belirli bir hedefe ulagmak i¢in arazinin en etkin sekilde
kullanilmasi veya belirli bir olumlu sonuca ulasmak i¢in arazi tizerinde en elverisli faaliyetin

yaratilmasi anlamina gelmektedir (Abd Aziz vd., 2019).

Arazi kullanimi, doga ile ekonomik, sosyal, kiiltiirel, iiretim, tiiketim ve dagitim gibi birgok
beseri eylemlerin mekansal yigilma seviyelerini igeren bir kentsel formdur. Bu formu yani
sokak baglantilar1, bina formlar1 ve yerlesim dokusu gibi mekansal planlamay1 ve ulagimi

ayn1 anda etkileyen faktorlerin basinda erisilebilirlik gelmektedir.

Ulastirma (Hareketlilik ve Erisilebilirlik) yonetiminin Sekil 3.1°de belirtildigi gibi 3 ana
temeli oldugu goriilmektedir: Arz Yonetimi, Talep Yonetimi ve Arazi Kullanimi Y6netimi.
Ulagimdaki ana hedef yolcunun bir ulasim moduyla hedefine eristirilmesidir. Bu baglamda
Arz Yonetimi yani YOnetici kadrosu olan Yerel ve Merkezi idare gerekli tedbirleri almali ve
ihtiyaclar1 karsilamalidir; boylece trafigi iyilestirmek i¢in talebi nasil etkilemesi gerektigini
belirleyerek buna uyumlu arazi kullanimini gelistirmek ile ilgili kurumsal ve finansal alt yap1
olusturulmalidir. Handy’nin (2005) ¢alismasi ulasim arazi kullanimi arasindaki biitiinsel

baglantiy1 ortaya koymaktadir (Sekil 3.2).

Bdlgelere Ayirma(Zonning)

Akl Ulagim Sistemleri —
Trafik Mahendisligi = HAREK:'ILILIK ARAZI Krﬁrma I'gl?vli Y?pllasma j
YenlY_oIIar_ i - . - KULLANIMI N@fus Yogunlugu Kontroll
Ulasim Tesisleri YONETIMI ERi SILEBILIRLIK YONETIMI Kapsayici Imar Yasasi
Kaldinm/Bisiklet Yolu Sehir Tasanmi
TALEP
YONETIMI

/N

Sikisikk Ucretlendirme
Park Yeri Denetimi
Alternatif Calismas Saatleri
Araba KulGpleri
Paylagimli Arclar
Farkindalik Kampanyalan
internet Alisverisi
Tesvik ve Cezalar

Sekil 2.3. Ulastirma (hareketlilik ve erisilebilirlik) yonetim unsurlar1 (Batur, 2017)



20

ULASIM VE ARAZI
ULASIM YATIRIMI > KULLANIM > YLASIM
POLITIKALARI DOKUSU MODELI
FAKTORLER FAKTORLER FAKTORLER

Sekil 2.4. Ulagim-arazi kullanim arasindaki biitiinsel baglantis1 (Handy, 2005)

Babalik (2002), rayh sistemlerin gelismesi icin yayalastirma ve yerel politikalarin

tamamlayicisi oldugunu, Pan ve Zhang’e (2008) gore ise dogru politikalarin uygulanmasiyla

arazi kullanim ve gelisiminde rayl sistemlerin katki saglayabilecegini belirtmislerdir.

Erisilebilirlik, yiirlinebilirlik, mesafe, miilk degerleri ve sosyo-demografik yapi aym

zamanda arazi kullanimini yani kentsel formu, kentsel yapili ¢cevreyi, mekansal planlamay1

ve ulasimi etkilemektedir. Tez kapsaminda arazi kullanimiyla da baglantili olarak rayl

sistemlerle olan etkilesimler ayr1 bagliklar halinde arastirilmistir.

2.4. Rayh Sistemlerin Erisilebilirlik, Yiiriinebilirlik ve Mesafe Uzerine Etkileri

Hansen (1959), erisilebilirligi “etkilesim icin firsatlarin potansiyeli* olarak,

Dalvi ve Martin (1976) erisilebilirligi “belli bir ulasim sistemini kullanarak belli bir
lokasyondan, bir arazi kullanim aktivitesine olan ulagsma kolayligi1* olarak,

Burns (1979) “Bireylerin degisik aktivitelerde yer alip almama 6zgiirliigii” ve Ben
Akiva ve Lerman (1979) “ulasim ve arazi kullanim sistemlerinden elde edilen fayda
olarak,

Dong, Ben-Akiva, Bowman,. ve Walker (2006,164) ABD Cevre Bakanlig1(1996)’a gore
"bir seyahat secenegi ile mekansal olarak dagitilmis firsatlara erisim kolayligi ve
rahathigt",

Primerano (2003) “belirli yerlerden gelen kisilerin belirli bir zamanda bir ulagim

modunu kullanarak bir varig noktasindaki faaliyetlere katilmak i¢in seyahat edebilme
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kolaylig1” olarak tanimlamistir. Erisilebilirlik farkli zamanlarda farkli bireyler arasinda

degisebilecek (Lotfi ve Koohsari, 2009) bir olgu olmasindan dolay1 soyut bir kavramdir.

Tanimlar farklilik gosterse de hepsinin ortak paydasinda konfor, giivenlik, siirdiiriilebilirlik,
yeterlilik, bagimsizlik, kaynastirma, kapsama, maddi ulasilabilirlik, kullanilabilirlik ve
yasanabilirligin oldugu goriilmektedir (Dostoglu, Sahin ve Taneli, 2009). Arastirma
konularinda da 6zellikle yer bulan “erisilebilirlik ve yasanabilirlik” tiim kent kullanicilarinin
hem hakk1 hem de ihtiyacidir. Bu baglamda hem kent plancilarina hem de tasarim ekiplerine
biiyiik sorumluklar ve gorevler diigmektedir. Mekanlar1 evrensel tasarim yaklagiminin temel
ilkeleri dogrultusunda erisilebilir ve kullanilabilir kilma ¢abasit hem yonlendirici hem de
arastirma konusu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Yapilardan ulagima, bilgiden teknolojiye her
alanda tasarimi amaglayan Kuzey Karolayna Tasarim Okulu (The Center for Universal
Design, 1997) erisilebilirligi yedi temel prensip ile tantmlanmistir (NARIC, 2008): Esitlikci
kullanim, kullanim esnekligi, basit ve sezgisel kullanim, algisal bilgi, hata toleransi, diisiik

fiziksel ¢aba, yaklagim ve kullanim i¢in alan ve biiyiiklik/o6l¢ii.

Mekéansal planlama (arazi kullanimi), ulasim ve sosyal politika, is birligi ve yonetisimle
yakindan baglantilidir. Ulasim altyapisi tek basina iyi bir kentsel erisim saglayamamasina
ragmen kilit bir role sahiptir. Bu politikalarin birlikte calistirilmasindaki amag, stirdiiriilebilir
bir kentsel ulagim ve kalkinma giindemini kuvvetli yonetisim ile birlestirmektir. Bu nedenle,
yonetimler kentsel erisilebilirligi ilerletmek i¢in bu entegrasyonu kurmak zorundadir (Rode,

Heeckt ve da Cruz, 2019).

URETILEN
YOLCULUK
/ ARTISI \
ARAZI ~ ULASIM
KULLANIMININ HTIYACININ
DEGISIMI ARTISI
ARAZI ULASIM
FIYATLARININ YATIRIMLARININ
ARTISI ARTISI
ERISILEBILIRLIGIN
ARTISI

Sekil 2.5. Kentsel erisilebilirlik baglantis1 (Rode, Heeckt ve da Cruz, 2019)
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Erisilebilirligi etkileyen baslica faktorleri hareketlilik, arazi kullanimi, ulasim ve ulagim
sistemi entegrasyonu olarak ifade etmek miimkiindiir (Victoria Transport Policy Institute,
2016). Is faaliyetlerine, egitim, istihdam ve rekreasyon olanaklarina kolay ve rahat erisim
sehir planlama ulasim altyapisinin 6ziinii olusturmaktadir (Murray, Davis, Stimson, Ferreira,

1998).

fiziksel baglanti
hareket kolayligi fiziksel yakinlik
ulasim mekansal
politikasi planlama
erisgilebilirlik
adil seyahat kapsayici arazi kullanimi
sosyal
politika
sosyal
icerik

Sekil 2.6. Erisilebilirlik, arazi kullanimi ve ulasim iliskisi (Khisty ve Lall, 1990)

Erisilebilirlik, Avcr’nin (2005) da belirttigi gibi “modern toplumlarda gelismisligin
gostergelerinden biri” olarak kabul gormektedir. Ydiirlinebilir kent mekanlarinin
olusturulmas1 yaya erisilebilirligini destekledigi i¢in yiiriinebilirlik de 6nemli arastirma

konularindan biridir.

Litman (2018) tarafindan " hareketlilik, egzersiz ve zevk saglayan neredeyse evrensel insan
aktivitesi" olarak tanimlanmugtir. Pratik, giivenli ve keyifli bir yiirliyiisii yiirlinebilirligin
temeli olarak kabul eden Boyle ve Lehman(2007) yaninda, Southworth (2005: 248),
yuriinebilirligi “yaya konforu ve gilivenligi saglayarak, insanlar1 gesitli destinasyonlara
makul bir siire ve ¢aba i¢inde baglayarak ve ag boyunca yolculuklar” olarak tanimlamis ve
sokak tasarimi, gilivenlik, ulasim modlar1 aras1 baglantilarin olmasi yiiriinebilirligin ana
kriterlerinden biri kabul edilmistir (Southworth, 2005: 249). Tekel (2016) ise yapili ¢cevreyi
yayalarin konforlu sekilde belirli noktalara ulasmasini saglayacak, gorsel anlamda nitelikli,
yiriimeyi tesvik edecek bir ortam sunmasi olarak tanimlanmaktadir. Yiriinebilirlik, yaya
olanaklarinin kalitesini, yol kosullarini, arazi kullanim bi¢imlerini ve yiiriiyiis i¢in rahatlig1

dikkate almaktadir (VPTI, 2016). Southworth ve Parthasarathy (1997), yiiriinebilirlik i¢in
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arazi kullanim sekilleri, kamuya acik alan, sokak tasarimi, yaya erisimi ve ulagim
degiskenlerini kullanmistir. Ewing ve Cervero (2010)’a gore ise, yiirlinebilirlik yapili
cevrenin tasarimi ve ¢esitliligi ile iligkilidir. Otobiis duraklarina olan mesafe, varig noktasina
erisilebilirlik, yaya odakli tasarimlar, arazi kullaninminda yogunluk ve ¢esitlilik degiskenleri
de yiiriinebilirligi etkilemektedir (Cervero ve Kockelman, 1997; Ewing ve Cervero, 2010).
Yiiriinebilirligi olumlu yonde etkileyen faktorlerden biri de iyi baglantilardir (Agampatian,
2014). Erisilebilirlik, giivenlik, konfor, cekicilik, uyum, dogallik, karmasiklik, yesil
alanlarin konumu ve kalitesi keyifli bir ylriiyilisiin 6n kosulu olarak sayilmistir (Alfonzo,

2005; Ewing ve Handy, 2009; Johansson, Sternudd ve Kérrholm, 2016).

Yiiriinebilirligin yiliksek olmasi, ¢evredeki insan sayisini, aktiviteleri ve erisilebilirligi
artirmakta ve kamusal alanlar iizerinde olumlu bir etki yaratmaktadir (Ozer, 2014).
Jach(2001) kentsel mekani “kullanicilarin ortak alt bilincinin kente hediyesi olan duygularin,
ritliellerin ve inanglarin kente mal oldugu yerdir. Sokaktir; meydandir; kafedir; kahvedir;
semt pazaridir; otobilis duragidir; arabadir; metrodur” soziiyle tanimlayarak, metro
istasyonlarinin bir kentsel alan oldugunu vurgulamistir. Bu cercevede istasyonlara

yiirlinebilirlik kentsel mekana katki saglamaktadir.

YURUNEBILIR
/ TASARIM
ARAZ] / \\ '
KULLANIM ——— Kuﬁf\zl%M
CESITLILIK ~ :
YOGUNLUGU
\\ TOPLU TASIMA //
ERISILEBILIRLIGI

Sekil 2.7. Yiirlinebilir tasarim, arazi kullanim yogunlugu, c¢esitlilik ve toplu tasima
erigilebilirligi arasindaki iliskiler (Cervero ve Kockelman, 1997)

Kamu sagligini arttirmak icin yiiriinebilirlik son zamanlarda 6nem kazansa da (Andrews,
Hall, Evans ve Colls, 2012) ulasim planlamasinda hala gelistirilmesi gereken bazi eksiklikler

bulunmaktadir (Southworth, 2015: 246). Bu cercevede, Burden (2001), genellikle yliriiyiis,
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bisiklet ve temel kentsel faaliyetler gibi yasanabilirlik unsurlarinin yasanabilir bir kentin

parcast olarak goriilmeden arastirmalarin yapildigini belirtmektedir.

Toplu ulagim
duragi

& Minute Bike R

Sekil 2.8. TOD merkezi ve yaya erisilebilirligi (http://ca-city.com)

Hasiak ve Richer’e (2020) gore, konutlarin tanitimlarinda erisilebilirlik ile ilgili vurgular
kullanilmaktadir. ~ Profesyonel gayrimenkul danigmanlar1 erisilebilirligi  “konut
erigilebilirligini ulasim altyapilarina ve hizmetlerine yakinlik” olarak tanimlamakla birlikte,
tren istasyonlarinin banliydlerde sosyal ve bolgesel konut alanlarinin ¢ekiciligi i¢in dnemli
bir deger oldugunu belirtmektedir. Bu nedenle konut pazarlama brosiirlerinde tren istasyon
konumlar1 ana hatlariyla yazilmakta ve hem karayoluna hem de merkeze olan uzaklar

belirtilmektedir.

Yapilan arastirmalarda yiirlinebilirlik, karma arazi kullanimi ve alanin etkili bir sekilde
kullanilmast TOD denilen “Toplu Ulagima Dayali Gelisme” kavraminmi gelistirmis ve
Amerikali bir mimar olan Calthorpe(1993) tarafindan “bdlgesel ulagim sistemleri boyunca
10 dakikalik yiiriime mesafesinde bulunan karma kullanimli topluluklar olarak”

tanimlanmistir. Vale (2015) ise ek olarak 800m mesafe tanim1 da eklemistir.
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Sekil 2.9. TOD diigiimleri (Nafi, Furlan, Grosvald, Al-Matwi ve Lifam Marthya, 2021)

Bu yaklasim, toplu tasimayr yiiksek yogunluklu konutlari, perakende magazalari,
siipermarketler ve saglik gibi toplum hizmetleriyle birlikte konumlandirarak yaya
erisilebilirligini desteklemekte ve ylirlimeyi tesvik etmektedir (Higgins ve Kanaroglu, 2016;
Vale, 2015). Ara¢ kullanimin1 azaltan, geleneksel mahalle tasarimimi destekleyerek
yilirlimeyi 6zendiren (Belzer ve Autler,2002) bu yaklasim hem ulasim hem de sosyo-
demografik faktorlerin etkisiyle son yillarda ciddi bir arastirma konusu olmustur.
Yiirlinebilir bir mahalle, 1yi baglantili caddeler, yiiksek konut yogunluklar1 ve is, hizmet ve
toplu tasimaya yakin erisim ile karakterize edildiginden, bu yaklasimin yliriinebilirligi

destekledigi vurgulanmaktadir (Heesch, Giles-Corti ve Turrell, 2015).

Cervero (2004), TOD olarak tanimlanan farkli kullanim ve ulasim modlarinin kesisim
noktalarinin yiiksek yogunluklu ve yaya dostu ortamlar olmasindan dolayi, igerisindeki bir
istasyonun ¢eyrek mil ile yarim mil i¢indeki alanlar1 gelistirme potansiyeli oldugunu; Vuchic
(2007), transitin gerceklestirilecegi bir alanin istasyonlardan yaklagitk 500m ya da 5

dakikalik yiirime mesafesinde olmas1 gerektigini belirtmistir.

TOD konut, ofis, aligveris ve giinliik aktivitelerini ger¢eklestirmenin entegre bir gelisimidir
(Abd Aziz vd., 2019). Toplu tasima istasyonuna kolay bir yiiriiyiis mesafesinde yiiksek
yogunluklu ve karma kullanimli gelisim ile erisilebilirligi artirmaya odaklanan bir arazi
kullanimi ¢6ziimiidiir (Calthorpe, 1994). Bir aktarma istasyonu etrafinda gelisen karma arazi

kullanimlariyla toplu ulasim imkanlarma erisilebilirligin saglanmasin1 hedeflemektedir
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(Goodwill ve Hendricks 2002). Fransa, ABD, Brezilya, Kanada ve Hong Kong’da kentsel
gelisim stratejisi olarak kabul edilen TOD yardimiyla digik ve orta gelir gruplarin
erisilebilirliginin ve siirdiirtilebilirlik bilincinin arttirilmasi hedeflenmektedir. Toplu tasima
erisilebilirligini duraklara olan yakinlik olarak kabul eden bazi ¢alismalar da bunu destekler
niteliktedir. (Biba, Curtin ve Marca, 2010; Currie, 2010; Furth, Mekuria ve San Clemente,
2007; Gutierrez ve Garcia-Palomares, 2008; Hsiao vd., 1997; Kimpel, Duecker ve El-
Geneidy, 2007; Zhao, Chow, Li, Ubaka ve Gan , 2003).

1990'dan beri TOD kavraminin Akilli Biiylime ve Yeni Sehircilik yaklasimlariyla yakindan
baglantili olmasindan dolayr Amerika Birlesik Devletleri'nde baskin kentsel biiylime
planlama paradigmasi haline geldigi belirtilmektedir (Cervero, 2004; Dittmar ve Ohland,
2004).

Washington Transit Kooperatif Arastirma Programi, Toplu Tagima Istasyonlarina Erisim
Saglama Rehberi (2011) raporunda, yaya erisimini etkileyen en énemli faktoriin ¢cevredeki
arazi kullanim yogunluguna gore degisen mesafe oldugunu ortaya koymustur. Lambert
(2005: 14), insanlarin giinliik ihtiyaclarini karsilayan yerlere ulagsmak i¢in 10 dakikadan fazla
ylrlimek istemediklerini belirtmistir. Zaman Tasarrufu Standartlarinin 'erisilebilirlik’
standartlarina gore, genel olarak maksimum yiirlime mesafesi 400m ile 800m (5 ile 10
dakika) arasinda kabul edilmektedir.

Voith (1991), merkezi is alanlarinda calisan insanlarin konut se¢iminde rayli sistem hatti
cevresini tercih ettigini; Al-Mosaind, Dueker ve Strathman (1993) rayli sistem duraginin
konuta 500 metre olmasi gerektigini; Bertolini (1999), Chorus ve Bertolini (2011), Stefan

vd.(2011) ise bu mesafenin 700 metreyi gegmemesi gerektigini belirtmistir.

Southworth (2005), ulasim istasyonlarina yiiriime mesafesinin 400m ile 800m arasinda (10-
20 dakikalik yiirlime mesafesinde) olmasi gerektigini; Dubé, Theriault ve Rosiers (2013)
duragin yaya veya kisa otomobil yolculuklari ile erisilebilir olmas1 gerektigini; Li (2018)

duragin 1200 metreden yakin bir mesafede olmasi gerektigini tespit etmistir.

Bununla birlikte, bir TOD ile yiiriinebilir bir mahalle arasindaki temel farklardan biri,
yiirlinebilir bir mahallenin toplu tasimaya erisimi olmasina ragmen, mutlaka bir toplu tagima

duragina odaklanmis olmamasidir.
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Insanlarin toplum yasamuni iyilestiren, yasanabilir, sosyal ve cevresel agidan siirdiiriilebilir
yerlere ihtiya¢ duyduklari diisiiniildiigiinde, mahalle yerlesiminde yaya dostu tasarimlarin,
1yl baglanmis sokaklarin, kaldirimlarin, yesil alanlarin ve 6zellikle agaclarin, etkilesim ve
artan mahalle baglantis1 i¢in yasam kalitesi yiiksek yerler tasarlamaya yardimci olduklari
vurgulanmaktadir (Abass, Andrewsc ve Tuckera, 2020). Bu baglamda erisilebilirlikte
sokaklarin 1zgara, ¢itkmaz ya da egriselliginin etkili oldugu, yiiriinebilir kabul edilen mesafe,
zaman ve algida mahalledeki sosyal donatilarin yerlerinin 6nemli oldugu ortaya ¢ikmaktadir
(Oakes, Firsyth ve Schmitz, 2007; Rifaat, Tayi, Barros, 2011; Ioannou, 2018; McCormack,
Koohsari, Oka, Friedenreich, Blackstaffe ve Alaniz, 2019). Yiiksek diizeyde baglanabilirligi,
kolay okunabilirligi, gezinmeyi kolaylastirmasi ile 1zgara sokak formlar1 hareketliligi
desteklemekte, bu durum caddelerin, parkalarin, ulasim arag¢larinin, okullarin ve kamu

hizmetlerinin 1yi tasarlamasina imkan saglamaktadir (Gray,2020).

Yang, Yan, Xiong ve Liu (2013) yaptig1 arastirmada, insanlarin rayl sistemi igeren bir
duraga giderken “ylirtimeyi bir ulasim modu” olarak tercih etmesinde etkili olan faktorleri

incelemis ve en 6nemli kriterin “duraga olan mesafe” oldugunu tespit etmistir:

istasyona Mesafe

Diger(aydinlatma,

RiirGltiyb ) A Bireyin Fiziksel Oz.

iklim ve Mevsim LA\ /"  (Gegme Sikligi ve Zorlugu

Kaldirim Engelleri

Golgelik Ogeler

cok 6nemli wm— bir sekilde 6nemli

biraz onemli

cok az onemli

hic 6nemli degil

Sekil 2.10. Rayli sistem duraklarina ulagimda yiirimenin tercih edilmesini etkileyen
faktorler (Yang, Yan, Xiong, Liu; 2013)

Kaplan (2019), olusturdugu Gauss Olasiligr Dagilimi ile istasyona yiirlime mesafesi ile

istasyona yiirtime olasilig1 arasindaki ters orantiy1 ortaya koymaktadir (Sekil 3.13).



28

Olasihig:

stasyona Y {irime

900 500 500 900
Istasyona Uzakhik (m)

Sekil 2.11. Bir istasyona yliriiyiisiin gauss olasiligi durumu (Kaplan, 2019)

Yeni Sehircilik (New Urbanism) ve Akilli Biiylime (Smarth Growth) kavramlari, yayalarin
ulasimda yerini almasiyla beraber erisilebilir kentlerin kurgulanmasinda, arazi kullaniminin
ulagim ile entegre oldugu planlama stratejilerini benimsemislerdir (Alayli, 2006). Araba
odakli kentsel gelisimin ortaya ¢ikist ve topluluklar tarafindan kaybedilen yasanabilirlik ve
ylrtinebilirlik degerinin fark edilmesi, 1960'larda "yasanabilirlik" kavramini tetiklemis ve
Jane Jacobs (1961), sosyalligi ve "yasanabilirligi" artirmada "yogunluk" ve "gesitliligin"
iistiinliiklerini ortaya koymustur. Bazi ¢aligmalara gore ise, bireylerde farklilik gosteren
sosyo-ekonomik faktorlerin, isyeri ve konut arasi ulasim mod se¢iminde bireysel tercihleri
istemli ya da istemsiz olarak etkiledigi goriilmektedir (Lin vd. 2015). Bu nedenle rayh
sistemlerin sosyo-ekonomi ve demografik 6zellikler ile iliskisi giincel konu basliklarindan

biri olmaktadir.

2.5. Rayh Sistem ve Sosyo-Ekonomik ve Demografik Yapi Etkilesimi

Hareketlilik kavrami, 1990'lardan sonra ulastirma politikasina ve aragtirmalarina girmistir
(Jensen, 2005). On y1l1 askin bir siiredir ulasim, yalnizca fiziksel bir hareket sorunu olarak
degil, ayn1 zamanda farkli sosyal, demografik ve ekonomik araglar i¢eren bir hareketlilik
sorunu olarak degerlendirilmektedir (Jensen 2005). Bu baglamda Walzer (1990), insanlarin
hareketlilik diizeylerinin yas, cinsiyet, meslek se¢imi gibi bazi faktorlere bagli olarak
farklilik gosterdiginden bahsetmektedir. Saglikli i goren ile goremeyen tiim insanlar
diistintildiiglinde cinsiyet, seyahatin siiresi ve modeli gibi kriterler seyahat ihtiyaglarinin
belirleyici faktorleridir. Sadece cinsiyet yoniinden bile bakildiginda farkli rol ve
sorumluluklar, farkli hareketlilik ihtiya¢ ve arzularini kapsamaktadir (Carlsson-Kanyama,
Linden, Thelander, 1999; Pas, 1984; Schwanen ve Mokhtarian, 2005).
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Kisiler kendilerine sunulan ulagim sistemleri kiimesinden bir seyahat modunu segerken,
kendileri i¢in en yiiksek fayday1 géz Oniinde tutmaktadir ( Bhat, 1998; Dong vd., 2006;
Miller vd., 2005; Taeffe vd., 1996). Seyahat modu se¢imi agisindan bakildiginda fayda,
seyahat maliyeti ve seyahat siiresi ile ilgilidir (Manski, 2005). Ayrica bir¢ok arastirmaci
tarafindan genellikle baslica iki nedenin ana belirleyici olarak kabul edildigi iddia edilmistir:
maliyet ve zaman (Alpizar, 2001; Black, 1995; Davidov, 2003). Bu agidan bir kisi farkli
ulagim modlar1 arasinda se¢im yaptiginda, farkli modlar arasinda maliyet ve hizmet diizeyi
acisindan karsilastirma yapmaktadir (Ulastirma Mihendisleri Enstitiisii, 1992). Black
(1995), seyahat talebini tahmin etmek icin modeller gelistirirken genel bir varsayimin
kullanildigini, bazi insanlarin seyahat siiresini azaltmak i¢in daha fazla 6derken, bazilariin
maliyeti azaltmak i¢in daha uzun seyahat ettigini belirtmistir. Cherchi ve Ortuzar (2003),
alternatiflerin fayda degerinin sadece se¢cimin zaman ve maliyet gibi nitelikleriyle degil,

bireyin sosyoekonomik 6zellikleriyle de iligkili oldugunu ifade etmektedir.

Asensio (2002), distik gelirlilerin seyahat maliyetine daha fazla agirlik verip bu degiskene
kars1 daha duyarli olurken, yiiksek gelirlilerin seyahat veya bekleme siiresi konusunda daha
duyarli olduklarma dikkat ¢ekmistir. Ayni1 sekilde Davidov (2003), bu modun hizindan
dolay yiiksek gelirli kisilerin toplu tasima aracglarina kiyasla daha fazla araba kullandigini
belirtmistir. Dolayisiyla, yiiksek gelirliler i¢in zamanin degerinin diisiik gelirlilere gére daha

yiksek oldugu sdylenebilir.

Aragtirmacilar, kadinlarin ozellikle evden ise ya da isten eve giderken giiniin birincil
etkinligi olarak igyerine gittigini ve eve veya ise gitmek i¢in ikincil durak olarak gilindiiz
bakimevi, okul, aligveris vb. ev ihtiyaclar i¢in erkeklere gore daha fazla yolculuk zinciri
icerisinde oldugunu belirtmislerdir (Strathman ve Dueker, 1994). Bu baglamda, sosyo-
ekonomik yonlerin seyahat modu se¢imini zaman ve saat basina kazanilan para farkliliklart

gibi dolayl olarak etkiledigi iddia edilmistir (Becker, 1965).

Demografik yapiyla ilgili olarak yolcularin yas ve cinsiyetleri istasyona olan yolcu talebini
bliylik oranda etkilemektedir. Kanada Toronto’da yapilan bir calismaya gore genglerin
cocuklara, yashlara ve ailelere gére daha uzun mesafeler yiiriidiikleri, yine kadinlarin
erkeklere gore daha kisa mesafeler yiirlidiikleri belirlenmistir (Alshalalfah ve Shalaby,
2007). Mod se¢imini sosyo-ekonomi ve cinsiyet caligmalari ile iliskilendiren birgcok calisma

bulunmaktadir (McFadden, 1975; Hensher ve Dalvi, 1978; Held, 1982; Ben-Akiva ve
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Lerman, 1985; Erke, 1990; Molt, 1990; Hanson ve Schwab, 1995; Bruederl ve
Preisendoerfer, 1994; Diekmann, 1994; Hanson ve Schwab 1995; Carlsson-Kanyama,
Linden, Thelander, 1999; Davidov, 2003; Domencich ve Schawanen, Mokhtarian, 2005).

Bollinger ve Thlanfeldt(1997), rayli sistemlerin demografi ve is imkani tizerindeki etkilerini
incelediginde anlamli bir iligki bulamamis ancak ticari fonksiyonlarin yogun oldugu yerlerde
kamusal yapilarm arttigini tespit etmistir. Ilgili yazinda, araba sahipligi, arazi kullanim
kaliplar1 ve toplu tasima ile desteklenen kiiltiirel farkliliklarin insanlarin ulasim modlarinda
degisiklige neden olacagi belirtmistir. (Sen,1996). Huang(1996) ofis alanina insa edilen
istasyonlarin ¢evresinde biiyiime oldugunu tespit ederken Cervero vd. (1997), Shen (1998),
Geurs ve van Eck (2001) yaptiklar calismalarda, yas, gelir, egitim, fiziksel kondisyon gibi
verilerin insanlarin araba ya da toplu tasima ile erisim derecesini etkiledigini belirtmistir.
Kendi konut bolgesine yakin bolgede ise gidebilecek kabiliyete sahip insanlarin toplam
erisilebilirligini ciddi bir sekilde degistirdigini gdzlemistir.

Geurs ve Van Wee(2004:128) erisilebilirligin ulasim agisindan tanimlanabilmesi igin gelir,
statli ve egitim gibi faktorlerin belirlenmesi gerektigini; Owen vd. (2007) ise, sosyo
ekonomik yapinin yliriiyiis ve otomobil tercihinde etkili oldugunu, yas degiskenin fiziksel
aktivitelerin birgok tiirii ile ters orantili oldugunu, diger sosyo-demografik ozelliklerin
aktivite amacina gore degiskenlik gosterdigini ve ulagim harcamalarini da etkiledigini tespit
etmistir. Banister, Anderton, Bonilla, Givoni ve Schwanen’nin (2011) yaptig1 aragtirmada,
aile gelir ve egitim seviyesinin artmasina bagl olarak ev-is aras1 mesafenin artmakta oldugu
goriilmiistiir. Sosyal siif farkliliklari, konut se¢imini biiyiik dl¢tlide etkilemekte olup, gelir
diizeyi artik¢a bireylerde kendi sosyal ve ekonomik statiilerine uygun kisilerle birlikte
yasama istegi gelismektedir. Bu istegin kapsamini gerek lokasyon tercihi gerekse konutun
yapisal karakteristikleri olusturmaktadir. Sadikoglu (2010), kent mekanlarindaki bu
degisimi yansitan iki farkli yasam bi¢imi oldugunu belirtmektedir. Tarif edilen ilk grupta
ulagim olanaklar1 ve kentsel hizmetlerden yana avantajli konumda olan ve bakim, onarim,
giivenlik gibi tesis yonetimi hizmetlerine ve smirli sayida kullaniciya yonelik sosyal
olanaklara sahip dikey korumali - kapali yerlesmeler; ikinci grupta ise kentin ¢eperlerine
yakin konumda yer alan diisiik yogunluklu, ¢ogunlukla miistakil konutlardan olusan ve
sosyal imkanlar1 kendi i¢inde karsilanan yatay korumali-diga kapali yerlesimler yer

almaktadir (Sadikoglu, 2010).
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llgili yazinda, rayli sistem hatlarmin bdlgenin sosyoekonomik ve demografik dzellikleri ile
baglantilar1 belirtilmis ve her bir hat koridoru i¢in gayrimenkul fiyatlarinin da etkilendigini
vurgulamistir. Gayrimenkul fiyatlar ile ilgili teknolojik kaynaklarin artmasiyla beraber
kamu igerisindeki bilgi erigimi artmis ve gayrimenkul degerleriyle metro iliskileri onemli

Ol¢iide arastirma konularina dahil edilmistir (Dai, Bai, & Xu, 2016).
2.6. Rayh Sistem ve Gayrimenkul Fiyatlar: Iliskisi

Yiiksek hizli tren terminallerinin gelistirilmesi, tren istasyonlarinin yakininda kaliteli ofis
alanlarinin ingas1 veya hafif rayli sistemlerin tanimlanmasi gibi demiryolu ile ilgili konular,
sehirleri canlandirma politikalarinda 6nemli yer tutmaktadir. Bu planlarin 6zii, tren
istasyonlarinin yalnizca insanlarin ulasim modu degistirdigi ya da bir yere ulastig1 diigiim
noktast degil, ayn1 zamanda aktivitelerde mekansal yogunluklarin yasandigi yerlerdir
(Bruinsma, Pels, Rietveld, Priemus ve van Wee, 2008). Bu baglamdan bakildiginda bir
metro istasyonu, erisim mekani 6zelligi yani sira ticari birim, sosyal ve kiiltiirel alan, sergi
alan1 ve benzeri fonksiyonlar1 da igerisinde barindirabilmektedir. Bir sehrin imajini,
hizmetini ve rahatligin1 deneyimledigi tesisleri temsil etmekle kalmayip, dogru konum ve
tasarimlar ile birlikte bir sehrin 6nemli sivil simgeleri haline gelebilmektedirler. Ayrica yeri
geldiginde baska rayli sistem, hafif rayli sistem ve tramvay, otobiis, taksi, otomobil, bisiklet
ve ylriylis dahil olmak iizere ulasim modlarina baglanti noktalaridir. Bu nedenle,
istasyonlarin tasarim, konum ve islevleri yolcularin rahatligini, giiven ve konforunu,
yolculuk sikligini etkilemektedir (Abd Aziz vd., 2019). Delage (2013) ¢alismasinda, bir
istasyonun yakininda projelere ve ekonomide giivenli bir yatirima olanak sagladigini ve
kentsel projeler ile metropol stratejilerinin sigortast konumunda oldugunu belirtmistir.
Bonneval (2008)’e gore, mekansal konumun hem teknik hem de cevresel faktorlerle

gelistirilmesi miilklerin ¢ekiciligini etkilemektedir.

Ekonomistler ve plancilar, genel olarak, kullanicilarin aktivite alanlarma erisimini
tyilestirmesinden dolay1, toplu tasima istasyonlarina yakinliklarda miilk degerlerinin artma
egiliminde oldugunu kabul etmekle beraber (Welch ve Gehrke, 2016), arazi degerleri
tizerindeki etkilerine iliskin literatiir bu agidan oldukc¢a belirsizdir (Debrezion, Pels ve
Rietvald, 2007; Diaz, 1999). Miilk degerleri ise daha ¢ok miilkler ile istasyon konumu
arasindaki mesafe faktoriine baghdir (Abd Aziz vd., 2019) ¢linkii hizmet kalitesinin

artmastyla beraber kent ¢ceperindeki bolgelerde, sehrin geri kalanina daha iyi baglanilmasiyla
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beraber emlak degerlerinin artacabilecegine dair goriisler belirtmistir (Harjunan, 2018;
Gallo, 2018). Buffalo'da emlak piyasasini inceleyen Hess ve Almeida (2016), bir tren
istasyonuna yakin konumdaki konut birimlerinin ortalama degerinin, hattan uzakta olanlara
kiyasla arttigin1 One siirmiislerdir. Baska bir c¢alismada, banliy0 tren istasyonlarina
yakinligin, hafif ve agir demiryoluna kiyasla arazi degerleri lizerinde olumlu etkiye sahip

olacagi kanitlanmistir (Debrezion vd., 2007).

Bohman ve Nilsson (2016) demiryolu istasyonuna yakin diisik ve yiiksek gelirli
mahallelerin etkilesimini incelediginde diisiik gelirli mahallelerin daha ¢ok etkilendigini
tespit etmistir. Diaz (1999)’m ayni bakis agisiyla Atlanta DeKalb Sehri’nde yaptigi
aragtirmada, yiiksek fiyatli mahallelerde miilk degerlerinin arttig1 goriilmektedir. Salon ve
Shewmake (2011) yaptig1 arastirmada, miilk degerleri ile ulasim mod ve hizmet kalitesinin
ters orantili oldugunu belirtmis ve sayisal olarak ifadeyi, mesafedeki %10'luk degisimin
miilk fiyatinda yaklasik %1°lik degisiklige denk geldigini soOylemistir. Literatiire
baktigimizda, Dube vd.(2013), Zhang ve Wang, (2013), Pan, Pan, Zhang ve Zhong (2014),
Diao vd. (2017), Yen, Mulley, Shaerer ve Burke (2018) ve Ransom (2018) arastirmalarini
inceledigimizde rayli sistem c¢evresindeki miilklerin degerlerinde artis oldugu, kullanici
sayisi ile istasyona olan mesafe arasinda ters orant1 bulundugu ve istasyon g¢evresindeki
konutlarin satin alinmasi1 veya kiralanmasinda erisim kolayliginin g6z Oniine alindig:
tespitleri gorilmiistiir. Medda ve Modelewska (2011), Varsova'da metro istasyonuna 1 km
mesafede bulunan konut fiyatlarinin uzaktakilere nazaran %6,7 daha yiiksek oldugunu;
Hiironen, Niukkanen ve Touminen (2015), Helsinki sehrinde yeni tren istasyonunun
yapilmasiyla beraber 400 metrelik tampon bdlgesinde konut degerlerinde %]11-15 artis
oldugunu; Sharma ve Newman (2018) ise, Bangalore sehrine demiryolunun gelmesiyle
beraber 500 metrelik tampon bolge igerisindeki arazi degerlerinde %4,5’lik bir artis

oldugunu tespit etmislerdir.

Ticaret yapilarmin metro ile olan iligkilerinin degerlendirilmesinde, ticarethanenin basari
veya basarisizliginda, pazar ve kar pay1 artisinda belirleyici faktorlerden birinin konum
oldugu ortaya koyulmustur (McLafferty ve Ghosh, 1982). Pagliara, Russo ve Aria
(2021)’nin Napoli’de yaptig1 arastirmada, ticaret alani agmak icin segilen mekanlarin
ozellikleri arasinda, metroya yakinligin alt sirada bir se¢im kriteri oldugu, yayalagsmanin
fazla oldugu yerlerin ise tercih sebebi oldugu goriilmiistiir. Ancak, bu iliskiler {izerine

arastirmalar oldukca azdir.
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Literatiir taramasindaki ¢aligmalar gostermektedir ki, toplu tasima sistemlerini tek basina
kullanmak, 6zellikle rayli sistemlerin gevresine olan fiziksel etkilerinin boyutlarin1 da ele
aldigimizda yeterli gériilmemektedir. TOD kavramini igeren arastirmalar da dahil istasyon
ve ylriinebilir mesafe ¢aligmalarinin yapildig: goriilmiis olsa da, rayl sistemlerden 6zellikle
metro ulasim moduna bagli olarak emlak piyasasi iizerindeki etkilerini ele alan ¢alismalar
sinirlidir. Bu nedenle, metro istasyonlar1 ile emlak piyasasina bagli mekansal iliski ve
birbirlerini sekillendiren yonlerinin incelenmesinin kent planlamasi ve plan kararlarini nasil
etkileyebilecegine de yardimci verilerin bu tez c¢alismasi ile elde edilebilecegi
ongoriilmektedir. Her alanin 6zellikli ve ayr1 ayr incelenmesi gereken benzersiz kosullar
icerisinde oldugu da diisiiniildiiglinde, yiiksek ve diislik gelirli mahallelerde konut ve ticari
miilkler ile erisilebilirlik ve piyasa degerleri {lizerine bir ¢alisma yapilmasi mevcut yazina

katki saglayacaktir.



34



35

3. ARASTIRMA ALANI VE YONTEMI

Ulasim ve ulagim sistemleri mekana dayali yerlesim sistemlerinin parcasi olmakla beraber,
mekansal degisimlere de neden olmasindan dolay1 sehirlerde kapladigi alan ve isgiicii
sagladig1 niifus bakimindan bir sehirsel fonksiyondur (Deniz, 2016). Bu nedenledir Ki
giinlimiiz kosullarinda, metropol kentlerde var olan rayl sistemlerin, kentin gelisimine bagl
olarak nasil bir fonksiyon iistlendiklerine dair analizler 6nemli bir sorun olarak
goriilmektedir. Demiryolu sistemlerinin ¢evreleri ile olan etkilesimlerinde celigkilerle ic ice
olmasi, arazi degerlerini ve arazi fonksiyonlarin1 degistirmesi, mevcut yasayan Kkitleyi

etkilemesi nedeniyle kent ile olan islevlerinin sorgulanmasina neden olmaktadir.

Merkezi yonetimin istlendikleri diginda, yerel belediyelerin idareleri altinda bulunan
kentlere rayli sistem hizmetini kazandirma ¢alismalar1 6zellikle son yillarda ciddi bir artis
gostermektedir. Tiirkiye’de de niifusun fazla oldugu metropolitan sehirlerde metro
ulagiminin gergeklestirildigi goriilmiistiir. Bu illerin rayli sistem ag uzunluklar1 Cizelge 3.1
ile belirtilmektedir. Ankara sahip oldugu ag uzunlugu ile iiciincii sirada yer almaktadir.

Cizelge 3.2° de ise ilgili kentlerin metro hatlar1 belirtilmektedir.

Cizelge 3.1. Tiirkiye rayl sistem ag uzunluklar1 (https://tr.railturkey.org/)

Rayli sistem ag uzunluklar1 (km)

Istanbul 233
[zmir 177
Ankara 101
Bursa 48
Antalya 46
Eskisehir 40
Kayseri 34
Samsun 29
Konya 28
Gaziantep 22
Adana 14
Kocaeli 10
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Cizelge 3.2. Metro ulasim moduna sahip kentler (https://tr.wikipedia.org)

M1 MI1A Yenikap - Atatiirk Havalimani
M1B Yenikapi - Kirazli
M2 Yenikapi - Haciosman
M3 Kirazli - Bagaksehir/MetroKent
M4 Kadikoy - Tavsantepe
M5 Uskiidar - Cekmekéy
M6 Levent - Bogazici Universitesi/Hisariistii
M7 Mecidiyekoy - Mahmutbey
M9 Bahariye - Olimpiyat
Insa/Plan Asamasindakiler:
M1 M1/A; Kirazli - Halkal
istanbul M3 Bakirkéy IDO - Kirazli & MetroKent/Basaksehir - Kayasehir
M4 Tavsantepe - Sabiha Gok¢en Havaliman1 & Tavsantepe - Tuzla
M5 Cekmekdy - Sultanbeyli
M7 Kabatas - Mecidiyekdy & Mahmutbey - Esenyurt Meydan
M8 Bostanci - Parseller
M9 Atakoy - Bahariye
M10 Pendik - Sabiha Gok¢en Havalimani
M11 Gayrettepe - Istanbul Havalimani - Halkal
M12 60. Y1l Parki - Kadzim Karabekir
M13 Yenidogan - Emek
M14 Altunizade - Kdzim Karabekir
M20 Cobangesme - TUYAP
M34 HizRay / Beylikdiizii - Sabiha Gék¢en Havalimani
M1 Kizilay - Batikent
M2 Kizilay - Koru)
M3 Batikent - OSB/Torekent
M4 AKM - Sehitler/Gazino
Ankaray | ASTi — Dikimevi
Ankara Insaat/Plan Asamasindakiler:
M4 Kizilay - AKM
M5 Kizilay - Esenboga Havalimani
Ankaray | ASTI - Ségiitdzii
Ankaray | Dikimevi — Natoyolu
M1 Fahrettin Altay - Evka 3)
Insaat/Plan Asamasindakiler:
M1 Fahrettin Altay - Kaymakamlik
irmir M1 Evka 3 - Bornova Merkez .
M2 Bayrakli - Ugyol - Camlikule - Inkilap
M3 Stadyum - Adnan Menderes Havalimani
M4 Bayrakli - Menemen
M5 Halkapinar - Otogar - Kemalpasa
1 Sehir Hastanesi (Gelecekte) - Emek - Arabayatagi
2 Universite - Kestel
Sadece yogun saatlerde:
Bursa | Kiiciik Sanayi - Gokdere
Insa halinde:
Sehir Hastanesi - Emek
Adana M1 Hastane - Akincilar
Kocaeli M1 Insa halinde:Darica Sahil - Gebze OSB
Mersin M1 Insa halinde:Cumhuriyet - Serbest Bolge
Gaziantep M1 Organize Sanayi - GATEM
Konya M1 Plan asamasinda: Meram Belediyesi - Necmettin Erbakan Universitesi



https://tr.wikipedia.org/wiki/%C5%9Eablon:T%C3%BCrkiye%27deki_rayl%C4%B1_sistem_hatlar%C4%B1
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Ankara kentinin Tiirkiye’nin bagkenti olmasi nedeniyle biinyesinde kamu yapilarim
bulundurmakta ve konumu itibariyle de pek ¢ok kenti birbirine baglayan kesisim
noktasindadir. Niifus ve trafik yogunlugunun giinden giine artmasi ve kentlesmenin
yayilmasi nedeniyle de metro ag1 gelistirilmekte olan bir sehirdir. Tez kapsaminda oncelikle
Ankara’daki metro duraklarinin yer aldigi mahallelerde metro Oncesi ve metro sonrasi

donemlerdeki niifuslar incelenmis ve olas1 degisimler degerlendirilmistir.
3.1. Ankara’da Kent i¢i Metro (M1-M2-M3-M4) Hatlar1 ve Yakin Cevresi
3.1.1. (M1) Ankara metrosu- (Kizilay-Batikent)

29 Mart 1993 yilinda yapimina baslanilan ve 28 Aralik 1997°den bugiine isletilen hat,
Kizilay’dan baslayarak Batikent’te sonlanmaktadir. Sthhiye, Ulus, Atatiirk Kiiltiir Merkezi,
Akkoprii, Ivedik, Yenimahalle, Demetevler, Hastane, Macunkdy, Ostim duraklari dahil 12
adet istasyona sahip 14.661 metrelik bir giizergahtir.

@J M ANKARA METROSUY, (BATIKENT-KIZILAY)

16 TEMWLZ KILAY WL IRADE B
S TEMMUZ OZILAY VLT IRADE
S TEMMUZ VviLL IRADE B

. s & Ao arran - -

Harita 3.1. (M1) Ankara metrosu (Kizilay-Batikent) gilizergahi (https://www.ego.gov.tr)

Metro gilizergahi incelendiginde, metro istasyonuna yiirlime mesafesi goz iiniine alindiginda

1.500 metre yaricapl daire tampon bolgede bulunan ilgeler ve bagli olduklart mahallelerin
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niifus degisimleri incelenmistir. 1997°de isletmeye alinan hattin giizergahi boyunca bulunan
ilgili mahallelere bagl ilgelerin yillar icerisinde gecirdigi niifus dagilim degisiklikleri ise
Cizelge 3.3‘te gosterilmektedir. Yasanilan degisimlere bakildiginda metro dncesi ve sonrasi
dikkate alindiginda 17 il¢ede niifusun arttigi, 19 ilgede ise niifusun azaldig:r ancak, genel
toplam bazinda 2007 yilindaki 289.819’luk niifus 2020 yilina kadar 12.482 artarak
302.301°e yikseldigi tespit edilmistir. Bu cergeveden baktigimizda metronun hizmete

alinmasindan sonra sinirli da olsa niifusun %4,31 arttig1 goriilmektedir.

Cizelge 3.3. (M1) Kizilay-Batikent metrosu ¢evresi mahalle ve ilgelere ait niifus dagilimi

M1 - KIZILAY-BATIKENT METRO HATTI - 1997'de hizmete alinmis
istasyon Adi Cevresinde Etkilenen | Mahallenin Bagli Mabhalle Niifusu
Mahalleler Oldugu Iige 2007 2014 2017 2020
ik Yerlesim Yenimahalle 18,075 19,476 19,280 19,041
Batikent Ugur Mumcu Yenimahalle 22,474 21,397 20,618 19,585
Kentkoop Yenimahalle 34,055 30,913 30,077 29,244
Ostim Ostim Osb Yenimahalle - 232 152 2,095
Ostim Yenimahalle 15,822 5,000 5,371 3,529
Macunkéy Mehmet Akif Ersoy Yenimahalle 8,997 7,828 14,756 18,010
Serhat Yenimahalle - 21,268 23,534 24,372
Asagi Yahyalar Yenimahalle 1,776 5,733 7,286 8,009
Ozevler Yenimahalle 9,293 11,642 | 12,001 | 12,431
Demetevler Yenimahalle 34,898 30,260 29,222 29,158
Demetevler - -
Yesilevler Yenimahalle 11,740 12,937 16,105 16,897
Kargiyaka Yenimahalle 13,518 11,301 11,127 11,340
Tepealti Yenimahalle 6,276 5,918 5,696 5,504
Esentepe Yenimahalle 8,967 8,084 8,004 7,688
yYenimahalle Gayret Yenimahalle 8,928 10,890 10,748 10,511
Yenicag Yenimahalle 4,611 4,622 4,564 4,650
Cars1 Yenimahalle 8,590 4,404 4,156 4,050
Ragut Tiizlin Yenimahalle 4,201 3,773 3,577 3,544
Ismlar Yenimahalle 10,129 9,457 9,095 8,705
Ivedik Gazi Yenimahalle 5,989 5,443 5,784 5421
Varlik Yenimahalle 5,563 5,059 4,739 5,213
Akkoprii Ziibeyde Hanim Altindag 11,338 11,547 12,187 15,231
AKM Emniyet Yenimahalle 8,159 7,486 8,149 6,678
Ulus Kale Altindag 9,634 6,986 5,645 4,596
Sthhiye Saghk : Cankaya 624 701 703 627
Korkutreis Cankaya 647 1,367 932 923
Hacettepe Altindag 3,513 3,513 3,622 6,902
Sthhiye Fidanlik Cankaya 1,396 1,326 1,158 1,143
Eti Cankaya 1,219 1,591 1,814 2,103
Cumbhuriyet Cankaya 76 93 92 107
Kizilay Cankaya 1,125 1,723 1,356 1,320
Kocatepe Cankaya 647 692 631 677
Kizilay Mesrutiyet Cankaya 855 950 867 575
Namik Kemal Cankaya 1,499 323 111 11
Maltepe Cankaya 10,242 9,601 9,302 8,617
Kiiltiir Cankaya 4,943 4,709 4,024 3,794
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3.1.2. (M2) Ankara metrosu (Kizilay-Cayyolu)

27 Eyliil 2002’de yapimina baslanilan ve 13 Mart 2014 ten bugiine isletilen hat, Kizilay’dan
baslayarak Koru’da sonlanmaktadir. Necatibey, Milli Kiitiiphane, Ségiitozii, MTA, ODTU,
Bilkent, Tarim Bakanligi, Beytepe, Umitkdy, Cayyolu ve Koru duraklar1 dahil 12 adet
istasyona sahip 16.590 metrelik bir glizergahtir.

Metro giizergahi incelendiginde, metro istasyonuna yiirime mesafesindeki 1.500 metre
yarigapli daire tampon bolgede bulunan ilgeler ve bagl olduklari mahalleler arastirilmistir.
2014’te isletmeye alinan hattin giizergahi boyunca bulunan ilgili mahallelere bagli ilgelerin

yillar igerisinde gegirdigi niifus dagilim degisiklikleri ise Cizelge 3.4’te gosterilmektedir.

M2ANKARA METROSU, (KIZILAY-CAYY.OLU)
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Harita 3.2. (M2) Ankara metrosu (Kizilay-Cayyolu) giizergahi

Yasanilan degisimlere isletme yilindan itibaren 6 yi1l goz iiniine alinarak bakildiginda sadece
5 ilgede niifusun artt1g1, 13 ilgede ise niifusun azaldigi tespit edilmistir. Ancak genel toplam
bazinda 2007 yilindaki 152.449’luk niifusun 2014°te 218.105’e ¢cikmasina ek olarak, metro
isletmesinin baslamasindan itibaren bu say1 6.699 azalarak 211.406’a gerilemistir. Bu
cergeveden baktigimizda metronun gelmis olmasindan sonra sinirli da olsa niifusun %3,07

oraninda azalmasi literatiirdeki bazi ¢alismalarin bulgularini desteklememektedir.
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Cizelge 3.4. (M2) Kizilay-Cayyolu metrosu ¢evresi mahalle ve ilgelere ait niifus dagilimi

M2 - KIZILAY-CAYYOLU METRO HATTI- 2002'de baglanip 2014'te hizmete alinmis
Istasyon Cevresinde Etkilenen Mva ha“em? Mahalle Niifusu
Adi Mahalleler Bagh Oldugu
fige 2007 2014 2017 2020
Devlet Cankaya 2,300 12,237 9,622 8,914
Necatibey | Yiicetepe Cankaya 5,945 5,846 5,681 4,898
Yukar1 Bahgelievler Cankaya 18,575 17,341 16,500 15,359
Emek Cankaya 26,074 24,476 23,606 22,102
Milli
Kiitiiphane Balgat Cankaya 4,889 3,597 3,649 3,287
Bestepe Yenimahalle 9,818 11,431 12,324 11,172
Sogiitozii Kizilirmak Cankaya 4,683 6,493 6,494 6,355
MTA Sogiitozi Cankaya 5,141 5,598 5,800 5,352
Cukurambar Cankaya 12,748 13,623 13,283 13,115
ODTU
- Mustafa Kemal Cankaya 5,182 7,254 7,235 7,368
Bilkent
Tarim Bak. |
Universiteler Cankaya 20,481 26,786 27,903 23,239
Beytepe
Umitkdy Mutlukent Cankaya 13,676 17,267 18,420 20,004
Erler Etimesgut 8,461 10,311 11,472 9,939
Cayyolu -
Umit Cankaya - 13,599 13,751 14,335
Koru Cankaya - 14,670 14,805 14,572
K Cayyolu Cankaya - 5,422 5,392 7,967
oru
Fatih Sultan Etimesgut - 2,636 3,351 4,028
Prof.Dr. A.Taner Kiglali | Cankaya 14,476 19,518 19,421 19,400

3.1.3. (M3) Ankara metrosu (Batikent-Sincan-Torekent)

Kizilay’dan Batkient’e uzanan M1 metrosunun devami olan giizergahin istasyonlari
Batikent, Bat1 Merkez, Mesa, Botanik, Istanbul Yolu, Eryaman 1-2, Eryaman 5, Devlet
Mahallesi, Harikalar Diyar1, Fatih, GOP ve OSB-Torekent’tir.
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Harita 3.3. (M3) Ankara metrosu (Batikent-Sincan-Torekent) giizergahi

Metro giizergahi incelendiginde, istasyon merkezli 1.500 metre yarigapli daire tampon
bolgede bulunan ilgeler ve bagli olduklari mahalleler arastirilmistir. 2014°te isletmeye alinan
hattin glizergah1 boyunca bulunan ilgili mahallelere bagli il¢elerin yillar i¢erisinde gegirdigi
niifus dagilim degisiklikleri ise Cizelge 3.5‘te gosterilmektedir. Yasanilan degisimlere
isletme yilindan itibaren 6 y1l goz iiniine alinip bakildiginda 26 ilgenin 13’ilinde niifusun
arttigi, 13’tinde azaldig tespit edilmistir. Ancak genel toplam bazinda 2007 yilindaki
417.359’luk niifusun 2014°te 483.470°¢ ¢ikmasma ek olarak, metro isletmesinin
baslamasindan itibaren bu say1 46.003 artarak 529.473’e yiikselerek %15.84’liik bir artis
gostermistir. Bu aks iizerinde yeni gelisim bdlgelerinin yer almasi nedeniyle artisin diger

akslara goreli olarak daha yiiksek oldugu sdylenebilir.
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Cizelge 3.5. (M3) Batikent-Sincan metrosu ¢evresi mahalle ve ilgelere ait niifus dagilimi

M3 - BATIKENT-SINCAN METRO HATTI - 2014'te hizmete alinmis

istasyon Adi Cevresinde Etkilenen Mahalle}liq Baglh Mahalle Niifusu
Mahalleler Oldugu Iige 2007 2014 2017 2020
[lkyerlesim Yenimahalle 18,075 | 19,476 | 19,280 | 19,041
Batikent Ugur Mumcu Yenimahalle 22,474 | 21,397 | 20,618 | 19,585
KentKoop Yenimahalle 34,055 | 30,913 | 30,077 | 29,244
Mesa Bat1 Sitesi Yenimahalle 14,776 | 12,762 | 12,358 | 12,291
Turgut Ozal Yenimahalle - 34,279 | 48,822 | 56,464
Botanik Yeni Bati Yenimahalle 18,305 | 21,188 | 24,612 | 31,497
Kardelen Yenimahalle 30,253 | 36,758 | 37,465 | 37,370
Istasyon Yolu | Seker Etimusgut 1,591 6,549 8,952 9,812
Eryaman 1-2 Goksu Etimusgut - 16,640 | 21,302 | 27,767
Altay Etimusgut 21,987 | 12,333 | 12,751 5,091
Eryaman 5 - -
Sehit Osman Avci Etimusgut 9,475 14,235 19,078 23,675
Devlet Eryaman Etimusgut 66,318 | 41,178 | 43,621 | 43,763
Tunahan Etimusgut 14,519 | 20,465 | 21,088 | 21,885
Istasyon Etimusgut 13,597 | 24,103 | 25,671 | 25,102
. . Aksemsettin Sincan 22,973 | 25,046 | 24,661 | 23,531
Harikalar diyar1 -
Plevne Sincan 31,992 | 32,327 | 31,472 | 30,264
Giizelkent Etimusgut - 15,917 | 15,805 | 15,414
Fatih Yunus Emre Sincan 9,923 9,902 9,032 8,562
Ulubatli hasan Sincan 20,152 | 17,294 | 16,597 | 15,234
Mevlana Sincan 2,018 2,939 3,996 5,164
GOoP Gazi Osmanpasa Sincan 21,041 18,657 18,070 17,287
Fatih Sincan 17,424 | 14,620 | 14,161 | 13,185
Ahievran Sincan 7,633 11,935 | 12,091 11,838
Torekent Sincan 7,638 9,500 9,519 12,022
0SB AhievranOsh Sincan - - 111 79
Gokeek Sincan 11,140 | 13,057 | 13,469 | 14,306

3.1.4. (M4) Ankara metrosu (Kegioren- Atatiirk Kiiltiir Merkezi — Kizilay)

15 Temmuz 2003 yilinda yapimina baglanilan ve 5 Ocak 2017°den bugiine isletilen hat,

Kizilay’dan baglayarak Kegidren’de sonlanmaktadir. Atatiirk Kiiltiir Merkezi, ASKI,

Disgkapi, Meteoroloji, Belediye, Mecidiye, Kuyubasi, Dutluk ve Sehitler duraklar1 dahil 9

adet istasyona sahip 9.220 metrelik bir giizergahtir.

Ayrica Ulastirma ve Altyapt Bakanligi tarafindan AKM istasyonundan itibaren TCDD

Yiiksek Hizli Tren Gar’1 iizerinden Kizilay’a baglanmasi planlanan metro hatt1 ile ilgili

insaat (3,3 km ve 3 istasyon) ¢aligmalar1 sonlanma noktasina gelmistir.
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2017°de isletmeye alinan hattin giizergah1 boyunca bulunan ilgili mahallelere bagl ilgelerin
yillar igerisinde gecirdigi niifus dagilim degisiklikleri ise Cizelge 5.6. ‘de gosterilmektedir.
Yasanilan degisimlere isletme yilindan itibaren 3 yil goz {inline alinarak bakildiginda
23 il¢enin 6’sinda niifusun arttif1, 17’°sindeazaldig: tespit edilmistir. Ancak genel toplam
bazinda 2007 yilindaki 398.127’lik niifusun 2017°de 396.356’ye gerilemesine ek olarak,
metro igletmesinin baslamasindan itibaren bu say1r 8.237 azalarak %?2.07’lik oranla
388.119’a diigmiistiir. Bu ¢erceveden baktigimizda metronun gelmis olmasindan sonra

niifusun azaldig goriilmektedir.

M4 ANKARA ME TROSU (KECIOREN-ATATURK KULTUR MERKEZI-KIZILAY)

- .-

-

Harita 3.4. (M4) Kegioren- Atatiirk Kiiltir Merkezi — Kizilay giizergahi
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Cizelge 3.6. (M4) Kecioren- AKM- Kizilay ¢evresi mahalle ve ilgelere ait niifus dagilimi

M4 -KECIOREN-KIZILAY METRO HATTI-2003'te baslamis, 2017'de hizmete alinmis
. Cevresinde Etkilenen | Mahallenin Bagl Mahalle Niifusu
Istasyon Adu Mahalleler Oldugu Ilge 2007 2014 2017 2020
Emrah Kegidren 10,912 10,966 11,028 9,844
Gilimiigdere Kegiéren 1,398 1,782 1,888 2,638
Kavacik Subayev. Kegioren 18,524 18,209 18,015 17,083
Meteroloji Kalaba Kegidren 14,902 13,270 12,415 11,378
Karargahtepe Kegioren 14,871 13,599 13,290 13,036
Tepebasi Kegidren 28,379 24,215 23,389 22,893
Basinevleri Kegidren 17,189 16,207 15,929 16,258
Giigliikaya Kegidren 22,645 20,277 19,503 18,927
Haskoy Kegidren 4,415 4,776 4,744 4,520
Belediye Kamil Ocak Kegidren 17,244 15,274 15,563 15,137
Sefkat Kegidren 19,660 17,752 17,043 16,378
Cigekli Kegidren 13,278 11,733 11,710 11,389
Baglarbasi Kegioren 32,732 35,124 35,397 35,028
L . Caldiran Kegioren 13,783 15,130 15,213 14,596
Mecidiyekdy - —
Senlik Kegioren 32,289 27,937 27,433 26,284
Yakacik Kegidren 17,356 14,837 14,357 13,801
Aktepe Kegioren 8,047 10,353 10,826 10,926
Kuyubas1
Uyanis Kegioren 13,699 17,305 18,289 19,056
Kosk Kegioren 11,770 11,591 11,516 10,976
Dutluk 23 Nisan Kegioren 8,920 9,212 9,133 8,992
Adnan Menderes Kegioren 15,508 15,840 15,588 15,443
Sehitler Kuscagiz Kegiéren 29,305 44,807 46,283 46,500
19 Mayis Kegidren 31,301 28,107 27,804 27,036

Elde edilen sonuglar 15181inda, metro istasyonlarinin Ankara ili genelinde gilizergah iizeri
mahallerde 2002-2020 yillar1 arasindaki 18 yillik siireg¢ igerisinde 1.257.754 niifusun
1.431.299 ‘a c¢iktig1 goriilmiis olsa da metro ile iliskilendirilmesi sinirlidir. Ancak, yiiksek
gelirli ailelerin yasadign Koru Istasyonu’na baktigimizda, metronun geldigi 2014 yilinda
niifusun 15.449 arttig1 goriiliirken, diisiik gelirli ailelerin yasadigi ticaret yogunluklu

Batikent Istasyonu’nda niifusun diistiigii tespit edilmistir.

Bu baglamda, Koru’da yasayan ve/veya calisan kisiler ile Batikent’te yasayan ve/veya
calisgan kisilerle yapilan goriismeler calismay1r destekleyecektir. Bununla beraber,
satilik/kiralik miilklerin analizleri de bizlere katki saglayabilecektir. Bundan sonraki
béliimde, Batikent ve Koru Metro Istasyonlarmin yiiriinebilirlik, giivenlik ve erisilebilirlik

cergevesinde arazi kullanimina ve arsa fiyatlarina etkileri ele alinacaktir.
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3.2. Aragtirmanin Yontemi

Arastirmanin uygulama asamasinda alan ¢alismasi verileri, metro istasyonlarini merkeze
alarak ytriinebilir mesafe olarak kabul edilen ve yerel bir etki alani olusturabilecek 1500
metre yaricapindaki bolge i¢inden seg¢ilmistir. Sosyo-ekonomik ve demografik ozellikleri
gormek icin anket verileri, miilk fiyatlarin1 ortaya c¢ikarmak i¢in Web sitesi
(Sahibinden.com) verileri, alan analizi ve arazi kullanim iliskilerinin tespiti i¢in Google
Earth verileri kullanilmistir. Web sitesi verileri Hedonik Fiyat Yontemi ile degerlendirilerek

fiyatlara etki eden bilesenler degerlendirilmistir.

3.3. Anket sorularinin olusturulmasi

Tez kapsaminda Batikent ve Koru Metro Istasyonlar1 ¢evresindeki kiralik ve satilik ticari ile
konut miilklerinin, metro duraklarina olan konumlar1 boyutunda degerlendirilmesi amaciyla,
caligma alanlarinda 60 adet anket uygulanmistir (EK-1) ve anket sayilari istasyonlarda 30’ar
adet dagitilarak katilimci profillerinin belirlenmesi adina yas, egitim, is durumlari, oturma
ya da calisma alanlarimi igeren sorular yoneltilmistir (Cizelge 3.7). Calisma alanm1 ya da
barinma alani olarak kullanicilarin bu istasyon ve cevresi ile olan iligkisi arastirilmistir.
Bunun asil nedeni, metronun, ¢evresindeki insan profilinin barinma ve ¢alisma alanlarina
olan etkisinin belirlenmesidir. Bu sorulara ek olarak, ilgili kisilerin metroyu neden kullandig1
ya da kullanmadigmma ve miilk fiyatlar1 iizerinde metro duraklarinin etkisinin olup
olmadigina dair de sorular yoneltilmistir. Bu dogrultuda ¢ikan sonuglar neticesinde istasyon
konumunun kullanict profiliyle iliskisi ve miilk fiyatlar1 tizerindeki etkileri irdelenmistir.

Anket formunun igerdigi unsurlar ise asagida 6zetlenmektedir:

Genel bilgiler

e Cinsiyet

e Yas

e Egitim durumu

e Meslek

e (Calisma giin ve saati

e Mahallede bulunma nedeni

e Mahallede oturma ve ¢alisma siiresi
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e Mahallede ulasim ve aktarma sorunlari
e  Mahallede oturdugu konut ya da calistig1 isyerinin se¢im nedeni

e Mahallede oturdugu konut ya da calistig1 isyerinin tipi

Mabhalle ulasimi

e s ya da okul i¢in evden ¢ikis saati/yolda gegirilen siire/doniis saati

e s ya da okula giderken kullanilan ulasim modu

e s ya da okul disinda gidilen yerler ve giderken kullanilan ulasim modu
e Aktarma yapilip yapilmadigi

e Metronun kullanim nedenleri

e Metronun kullanilmamasinin nedenleri

e Sahsi arag ile metro kullaniminin analizi

e Metronun konut ve/veya ticari miilk kira ve satis fiyatlarina etkisi

¢ Hane giderlerini etkileyen faktorler

Mabhalledeki metro istasyonu ve kullanimi

Metro duraginin yeterliligi/erisim kolayligi/yerinin dogruluk tespiti

Metro kullanimida memnuniyet ve memnuniyetsizlikler

Ozel ara¢ ve maddi durum ile metro kullanim iliskisi

Metro hizmeti sonrasinda istihdam ve ulagim kolayliginin sorgulanmasi

Mahalledeki trafik sorunlari ve metro istasyonu hakkindaki diisiinceler

Anket ¢aligmasi i¢in Giivenilirlik Analizi yapilmistir. Bu analiz, yapilan anketteki sorularin
birbiriyle yakinliklarin1 inceleyerek yapilmaktadir. Cronbach o katsayisi i¢ tutarlilik
giivenilirlik katsayisidir ve bu katsay1 bir 6l¢ekteki sorularin varyanslarinin toplaminin,
genel varyansa boliinmesiyle elde edilir. Koru Istasyonu’nda 30 katilimciyla yapilan ankete
gore Cronbach alpha katsayis1 0,701, Batikent Istasyonu’nda 0.700 olarak bulunmustur
(Cizelge 3.8 ve Cizelge 3.9). Bu katsayiya gore i¢ tutarhiligin yeterli oldugu
sOylenebilmektedir. Anket formunda Evet/Hayir sorulari, kapali uclu, agik sorular ve Likert
Olgegine dayali sorular olmak iizere dort tip soru sekli kullanilmistir. Likert 6lcekli sorular

“katiltyorum, katilmiyorum, kararsizim ve bilgim yok” olmak tizere yapilandirilmistir.
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Cizelge 3.7. Mabhallede oturan ve mahallede ¢alisanlara gére anket dagilimi

Mahallede Oturanlar Mabhallede Caliganlar Toplam
Batikent Istasyonu 13 17 30
Koru Istasyonu 16 14 30

Cizelge 3.8. Batikent istasyonu anket ¢alismasi giivenilirlik katsayisi

Cronbach's Alpha N of Items
.700 20

Cizelge 3.9. Koru istasyonu anket ¢alismasi giivenilirlik katsayisi

Cronbach's Alpha N of Items
701 35

3.4. Istasyon Cevresindeki Konut ve Ticari Yapilarin Web Sitesi Verileri Kullamilarak
Hedonik Fiyat Modeliyle Analizi

Metro istasyonlarinin miilk degerlerine etkisini ortaya koyabilmek ic¢in gayrimenkul
verilerinin elde edilmesi gerekmektedir. Calismada kullanilan fiyat degiskenleri talep
fiyatina dayanmaktadir. Ilgili yazina gére, talep fiyatmin % 30 'u ve islem degerinin % 70'
inin, ilgili miilkiin fiyat tahmini i¢in tatmin edici olabilmektedir (Yiorkias, 2017). Ancak
Stamou’a (2016) gore, web sitesi drnekleme yaklasimi da yeterli kabul edilebilmektedir ve
konut biriminin kullanicisina saglayacagi kamu hizmetlerine bagimli oldugu ve bu nedenle
“arz-talep” ilkesinin gegerliligi s6z konusudur. Lambropoulo (2013) ile Basu ve Thibodeau
(1998) ise miilk yasi, kat ve oda sayist gibi yapisal Ozellikler ile parka, okula, ulagim
sistemlerine olan konumsal 6zellikler gibi parametrelerin miilk fiyatlarinda etkili oldugunu

belirtmislerdir.

Veriler giinlimiizde piyasa fiyatlarim1 dikkate almak ic¢in gayrimenkul satig sitesinden
almmustir. Sahibinden.com emlak satis web sitelerinden veriler temin edilerek 97 adet
veriden olusan bir set hazirlanmistir. Tiim veriler ayn1 ekonomik sartlarin saglanmasi

amaciyla ayni istasyonda ayni giin i¢erisinde taranmaistir.

Iki istasyonda da, istasyon merkezli 1500 metre yaricapl alan igerisindeki kiralik konut ve
isyerleri ile satilik konut ve isyerleri 23.10.2022 tarihinde taranmistir. Istasyonlar ile olan
mesafe yakiligina bagli noktalarin tespitinde iki istasyon arasi mesafenin tam ortasi baz

alimmastir.
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Hedonik fiyat modeli (HFM)

Insanlar konut ya da ticari birim alim veya kiralamada ilgili miilkiin sahip oldugu niteliksel
ve niceliksel 6zelliklere gore, kendi faydalarini en yiiksekte tutan segimlerde bulunurlar. Bu
ozelliklere bagli olarak miilkiin degeri olumlu ya da olumsuz etkilenebilmektedir ve bu
Ozellikler miilkiin bulundugu konuma gore degisiklik gosterebilmektedir. Bu nedenle,
milkiin degeri, kisilere sagladig1 fayda seviyesidir. Fayda, kisilerin miilk demetinden
cikardigi tatmin Olciisti olup, malin 6zelliklerine eklenen her bir 6zellik i¢in 6demeye razi
olma diizeylerini arttiran etmenler biitiiniidiir. Ancak buradaki fayda olgiilemediginden
dolay1, ol¢limiin gergeklesmesini saglayacak bazi modeller gelistirilmistir. Bunlardan biri
Hedonik Fiyat Modeli (HFM)’dir. HFM’inde miilk fiyati, sahip oldugu her 6zellige bagh
olarak diismekte ya da yiikselmektedir. Heterojen bir mal olan miilkiin fiyatlandirmasinda,
malin 6zelliklerinin fiyatlara etkisinin arastirilmasi, HFM’nin en temel 6zelligidir (Duygu,

2018).

Rosen (1974), rant ile ulasim yatiriminin emlak degerlerine olan etkilerinin sorgulanmasinda
kullanilan model teknigini (Wrigley ve Wyatt, 2001) konut i¢in ilk kullanan kisidir. ilgili
yontem miilke ait parasal degerin ve bulundugu konumdan dolay1 ¢evresindeki her tiirlii
etkene erisilebilirligin fiyatsal toplamidir. Bir 6rnek ile agiklamak ister isek, lokasyonlari
ayni olan 120 metrekarelik bir konutun fiyati ile 150 metrekarelik konutun fiyati birbirinden
farklidir; bir bagka ornekte ise, ayn1 bilesenlerden olusan benzer miilklerin fiyatlar1 da farkli
lokasyonlarda olmalar1 sebebi ile birbirlerinden farkli olabilmektedir. HFM ile bir miilkiin
sahip oldugu ozellikleri ile fiyati arasinda bag kurulmaktadir. Burada miilk iizerine
eklenecek veya c¢ikarilacak her bir 0Ozelligin, miilkiin fiyati {izerindeki etkisi
ayristirilmaktadir. Eklenen dzellikler ile mallarin farklilastiriimas: hedeflenmektedir (Ozkan
ve Yalpir, 2005). Sonu¢ olarak HFM, belirli bir malin fiyatini, malin sahip oldugu
ozelliklerin deger toplamlar1 olarak degerlendiren ve her bir 6zelligin degerini regresyon
analizi kullanarak tahmin eden bir yontem olmaktadir. Giiniimiizde, Ingiltere, irlanda
Finlandiya, Fransa, Amerika Birlesik Devletleri HFM yontemi ile konut fiyat endeksileri

hazirlamaktadir.

HFM, miilkiin fiyatin1 arttiran ya da azaltan 6zellikleri ayr1 ayr1 tanimlayabildigi icin
kullanicilarin taleplerini belirlemekte ve iireticiler icin de kar maksimizasyonu altinda dogru

tasarimlara yonlendirebilmektedir. HFM’nin orneklem igerisindeki mevcut bilgileri
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standartlastirmasi ve istenildiginde karsilastirmaya zemin hazirlamasi (Widlak ve Tomczyk
2010) nedeniyle arastirmalara destek bir modeldir. Bir diger yandan fiyata etkisi olabilecek
degiskenlerin modele dahil edilmemesi ya da fiyata etkisi 6nemli olmadigi halde
degiskenlerin modele eklenmesi ya da gereksiz degiskenlerin modele dahil edilmesi gibi
durumlar fiyat endeksinin belirlenmesinde yanliliga sebep olabilmektedir. Birden fazla
ozellige miilklerin fiyatlarinin belirlenmesinde kapsamli bir veri seti ihtiyaci dogurmast,
zaman alan bir siire¢ anlamia gelmekte ve her lilke sartlarinda miimkiin olmamaktadir

(Arikan 2008).

Vries vd. (2009)’e gore, Hedonik Fiyat Modeli i¢in modeli olusturan degiskenlerin dogru
tespit edilmesi yaninda fonksiyonel kalibin da dogru seg¢ilmesi gerekmektedir. Bu kalip,
bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin dogrusal olup olmamasina
gore belirlenmekte ve iki sekilde yapilabilmektedir. Bagimli degisken (miilkiin fiyati) ile
bagimsiz degiskenler (miilke ait ulasim mesafeleri, yas, metrekare, kat, mahalle,vb...)
arasinda dogrusal bir iliskinin bulundugu Dogrusal HFM ve bagimli degisken (miilkiin
fiyat1) ile bagimsiz degiskenler (miilke ait ulasim mesafeleri, yas, metrekare, kat,
mabhalle,vb...) arasinda dogrusal olmayan bir iliskinin bulundugu Dogrusal Olmayan
HFM’dir. Triplett (2006), konut analizlerinde ilgili modellerden se¢im konusunda net bir

kriter olmadigini belirtmistir.

Hedonik fiyat modeli ile ii¢ farkli tahmin iglemi bulunmaktadir;

1. Incelenen dénemde piyasada mevcut dzellikler ile bir konuta ait fiyat bilgisinin tahmin
edilmesi,

2. Incelenen dénemde, piyasada mevcut olmayan ozellikler ile bir konuta ait fiyat
bilgisinin tahmin edilmesi ve

3. t doneminde mevcut olan konutun fiyat bilgisinin t doneminden baska bir donemde

tahmin edilmesidir

Incelenen durumda piyasadaki mevcut ozellikler altinda bir miilk satin alinmak ya da
kiralanmak istenirse miilkiin fiyatinin ne kadar olacagi; ikinci durumda ise, ayn1 donemde
mevcut olmayan ve varsayimli etmenler altinda miilk satin alinmak ya da kiralanmak
istenirse miilkiin fiyatinin ne kadar olacagi tahmin edilmektedir. Ayrica incelenen dénemde,

mevcut Ozellikler altinda bir miilke ait fiyata her bir 6zelligin etkisi, o 6zellik bagimsiz
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degisken olarak hedonik fiyat modeline dahil edilmese bile bulunmaktadir. Dolayisiyla

incelenen donemde olusturulan HFM’ye dahil edilmeyen 6zelliklerin etkileri bulunmaktadir.

Incelenen donemden baska bir donemde, incelenen donemde mevcut olan ve kalite degisimi
gergeklesen bir konuta ait fiyat tahmininin yapilabilmesi i¢in, fiyat1 tahmin edilmek istenen
konutun fiyatin1 olusturan Ozelliklerin mutlaka tahmin isleminin yapilacagi donemde
teknolojik olarak miimkiin olan sinirlar icerisinde olmast gerekmektedir (Triplett 2006).
Aksi takdirde hedonik fiyat modeli ile kalite degisimlerine bagl olarak konutun fiyatinda

meydana gelen fiyat degisimlerinin agiklanmasi miimkiin olmamaktadir.

t doneminde, regresyon analizi ile tahmin edilen logaritmik dogrusal model kalibina sahip,
cok degiskenli hedonik fiyat fonksiyonu tahmininin” INP"=a0+f1X1,4+52X2,i “ gibi oldugu

diisiiniildiigiinde;

F; bagimli degiskeni, yani konutun tahmin edilen fiyatini,

X1,X2; bagimsiz degiskenleri, yani konutun fiyatina etki eden her bir konut 6zelligini,

a0; modele dahil edilmeyen diger tiim degiskenlerin konutun fiyati {izerindeki ortalama

etkisini gosteren sabit terimi,

i= gdzlem no’sunu ifade etmektedir.

BL1,32= sirasiyla konut 6zelliklerini ifade eden X1 ve X2 6zelliklerinin hedonik fiyatlarini

vermektedir.

Bl, X2 sabit tutulurken X1’deki bir birimlik degisime kars1 P ‘nin beklenen degerinde

meydana gelen yiizde degismeyi,

2, X1 sabit tutulurken X2’deki bir birimlik degisime karst P ‘nin beklenen degerinde

meydana gelen ylizde degismeyi gostermektedir.

Bu model, “i. ninci gézlemde, X2 sabit iken, konuta ait 6zellik X1 degiskeninde bir birimlik

degisim olmasi durumunda konutun beklenen degerinde yiizde f1 kadar, X1 sabit iken, X2
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ozellik degiskeninde bir birimlik degisim olmasi1 durumunda konutun beklenen degerinde

yilizde 2 kadar degisim olacaktir” seklinde yorumlanmaktadir.

Triplett (2006), bu tiir tahmin islemlerinin genellikle piyasaya sunulacak yeni mallar i¢in
yapildigim1 ifade etmistir. Hedonik fiyat olarak nitelendirilen Ozelliklerin fiyatlar1 arz
(tiretici) ve talep (tiiketici) dengeleri tarafindan belirlenmektedir. Piyasadan ¢ikan malin
mevcut oldugu donemdeki fiyat bilgisinin, mevcut oldugu donemdeki mallardan ne yonde
ve ne kadar farklilik gosterdiginin bilinmesinin 6nem tasidigi vurgulanmigstir. Ayrica
hedonik regresyon egrisi donemler boyunca sabit kalmamaktadir. Dolayisiyla hedonik fiyat

modeli sonuclar1 degerlendirilirken bu tiir hususlar g6z 6niinde bulundurulmalidir.

Cizelge 3.10. Hedonik yontemde kullanilacak degisken ozellikler

Dizin | Degiskenler Birim Agiklama
- Villa, Apartman o
B1 Yap1 Tipi Dairesi, Ticari Kullanim amaci ve Yapinm Tiirii
Fiyat . . .
B2 (Bagimli degisken) Tiirk Liras1 b Miilk fiyati
B3 Alan Metrekare Toplam ikamet alani
Yapisal - - ——
B4 Bulundugu Kat Tamsay1 Ikamet kati (seviyesi)
B5 Yapt Yast Yil (Tamsayr) glii:atln yapilmasindan bu yana gecen
Oda veya Bagimsiz Ikametgah yatak odasi , salon,
po Boliim Sayisi Tamsay! bagimsiz boliim sayisi
Metro Istasyona - .
B7 Uzaklik Metre [m] Yiiriime mesafesi
Egitim Alanina - .
Konumsal B8 Unaklik Metre [m] Yiiriime mesafesi
Otobiis Duragina - .
B9 Uzaklik Metre [m] Yiiriime mesafesi

Tezde, Batikent ve Koru Istasyonlar1 gevresinde 1500 metrelik yarigap icerisinde yer alan
bolgedeki kiralik ve satilik miilk fiyatlariin erisilebilirlik ile kabul edilebilir bir baglanti
olup olmadig: tespit edilecektir. Bu regresyonda kullanilan model Logaritmik Dogrusal

modeldir.

Logaritmik Dogrusal Modele gore bagimli degisken yani fiyatin logaritmasinin alinmis hali,
bagimsiz degiskenlerinse (site/apartman olmasi durumu,metrekare, bulundugu ya da sahip
oldugu kat, miilkiin yas1, oda veya bagimsiz boliim sayis1, metro istasyonuna uzaklik, egitim
alanina uzaklik, otobiis duragina uzaklik) dogrusal formda yer aldig1 modeldir. Logaritmik

dogrusal model, “bagimsiz degisken olan X1°de bir birimlik bir degisim bagimli degisken
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olan P’de yiizde B1 kadar degisime yol acacaktir” seklinde yorumlanmaktadir (Ozgalik,
2018).

InP=a+ B1X1+P2X2+B3X3+ ... e ...+ BnXn + & (3.1)

Cizelge 3.10°da miilkiin fiyat ile miilkiin metro duragina mesafesi ile arasinda anlamli bir

iliski olup olmadiginin test edilmesinde kullanilacak sekiz degisken gosterilmektedir.

Metro istasyonunun konut ve ticaret fiyatlarina etkisinin degerlendirilebilmesi i¢in ¢esitli
parametrelerin dikkate alinmasi gerekmektedir. Uzaklik hesaplarinda, okul siitunu igin

ilkokul, ortaokul, lise veya iiniversiteden en yakin olan1 yazilmistir.

Calisma icerisinde birden fazla bagimsiz degisken bulunmasindan dolay1 ANOVA (Analysis
of variance) “varyans analizi’ni kullanilmistir. Bdylelikle bagimli degisen {tizerinde
bagimsiz degiskenlerin etkileri ve bagimsiz degiskenlerin arasinda istatistiksel olarak

anlamli bir farkin olup olmadig1 analiz edilecektir. Burada iki hipotez bulunmaktadir:

Ho: Ortalamalar arasinda fark yoktur.

Hi: En az iki ortalama arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Sonug icerisindeki F verisi significant degeri 0,05 ten kiiclik oldugunda regresyon modelinin

anlamli oldugu, 0,05’ten biiyiik oldugunda anlamsiz oldugu belirlenecektir.

Bir sonraki agamada, Varyans Enflasyon Faktorii degerlerine (VIF) bakilarak, bu deger ile
degiskenler arasinda ¢oklu baglantinin varlig1 ve derecesi arastirilacaktir. Tolerans degeri
0,10’dan kiiciik ve VIF degeri 10’un iizerinde oldugunda, degiskenler arasinda yiiksek iligki
oldugu kabul edilmekte ve bu kosulu saglamayan degiskenlerin modelden c¢ikarilmasi

gerekmektedir.
3.5. Arastirma Alani Secimi

Tezin calisma alani olan Ankara kenti hem baskent olmasi hem de kamusal yapilar
bakimindan yogun olan ve iilkenin ortasinda pek ¢ok kentler arasi yolun kesisiminde
bulunmasi neticesiyle her yil niifusu ve buna bagli olarak trafik yogunlugu artan ve bu

nedendan dolay1 metro ag1 gelistirilen ve gelistirilmekte olan bir sehirdir.
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Hizla biiyliyen ve sagaklanan kentin etkisiyle ulagim sistemlerini desteklemek i¢in 1993—
1997 yillan1 arasinda Kizilay-Batikent Metro Hatti, 2002—2014 yillar1 arasinda Kizilay—
Cayyolu Metro Hatt1 yapilarak hizmete alinmistir. Ayrica Batikent Metrosu Batikent-
Sincan-Torekent Metro Hattr ile 2014 yilinda baglanmustir. 21 yil siiren bu galismalar

esnasinda 36 durak/istasyon tesis edilmistir.

Dort adet metro giizergahi bulunan sehrin Kizilay-Batikent (M1) Metro Hattinin Batikent
Istasyonu’nun bulundugu Kentkoop Mahallesi, ticaret yapilarmnin yogun oldugu ve agirlikli
olarak alt gelir gruplarinin bulundugu bolgedir . Erigskin (50-54yas) ve yash (55-65+yas)
orani ¢ok yogun olup, hane halki biiyiikliigiinde 3 kisilik aile sayis1 baskindir (Harita 3.5).

Kizilay-Cayyolu (M2) Metro Hattnin Koru istasyonu’nun bulundugu Koru Mahallesi,
konut yapilarinin yogun oldugu ve agirlikli olarak iist ve orta gelir gruplarinin bulundugu
bolgedir. Erigkin (45-54yas) ve yash (55-65+yas) orani1 ayirt edici diizeyde yogundur. Hane
halki biiytikligii ise ortalama 2,7 kisidir ve 3 kisilik aile sayis1 daha baskindir (Harita 3.6).

Hem Batikent Istasyonu hem de Batikent’e nazaran gelir diizeyi daha yiiksek kullanic
profiline sahip Koru Istasyonu yillar icerisinde plan kararlari, fiziksel ve sosyal yapi

bilesenleriyle degisim gostermistir.

Bu istasyonlar, farkli gelir gruplarinin metro kullanim tespitinde veri kaynagi igermeleri ve
konut/ticari gayrimenkullerini biinyelerinde barindirmalart nedeniyle tezin Orneklem

alanlar1 olarak se¢ilmislerdir.
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1 e |
Alt- (1.6 - 275.8 TUm?) Alt (281.3 - 555.9 TLim?) Orta (571.3 - 892.7 TUm?) Ust (894.6 - 1381 TLim?) Ust+ (1400.7 - 5445,2 TLIm?)
— —m

[ | Cocuk (0-4) (5-9) Geng (10-19) Erigkin (25-44) [ | Gocuk (0-4] (5-9) Geng (10-19) Erigkin (25-44) [ | Gocuk (0-4) (5-9) Geng (10-19) Erigkin (25-44) Gocuk (0-4) (5-9) Geng (10-19) Erigkin (25-44) Cocuk (0-4) (5-9) Geng (10-19) Erigkin (25-44)
[ | Geng (15-19) Erigkin 1 [ | Geng (15-19) Erigkin (20-29) 1 [ | Geng (15-19) Erigkin (20-28) 1 Geng (15-19) Erigkin (20-29) 1 Geng (15-19) Erigkin (20-24)
[ | Geng (15-19) Erigkin (20-29) 2 Geng (15-19) Erigkin (20-29) 2 Erigkin (45-34) Yagl (35-65+) [ | Eriskin (43-34) Yagll (33-65+) [ | Geng (15-19) Erigkin (20-29) 1
[ Eviskin (45-54) Vagh (55-65+) Eriskin (45-54) Yash (55-65+) [ Geng (15-19) Erigkin (20-29) 2

Yagh (55-65¢) T Evikin (45-54) Yagh (55-55%)

Harita 3.5. Batikent istasyon c¢evresi yas ve rayi¢ bedel (http://harita.kent95.0rg)

/7

Alt- (1.6 - 275.8 TUm?) Alt (281.3 - 555.9 TLim?) Orta (571.3 - 892.7 TLim?) Ust (894.6 - 1381 TL/m?) Ust+ (1400.7 - 5445.2 TLIm?)
— —

I Gocuk (0-4)(5.9) Geng (10-19) Erskin (25-44) I Cocuk (0-4) (59 Geng (10-19) Erikin (25-44) I Gocuk (0-4) (5.9) Geng (10-18) Erigkin (25-44) Gocu (0-4) (5-9) Geng (10-19) Erigkin (25-44) Goouk (0-4) (5.9) Geng (10-1) Erigkin (25-44)

I Geng (15-19) Erigkin (20.29) 1 I Geng (15-19) Eriskin (20-29) 1 I Geng (15-19) Evigkin (20-29) 1 Geng (15-18) Erighin (20.29) 1 Geng (15-18) Erigkin (20-24)

I Geng (15-19) Erigkin (20-29)2 Geng (15-19) Erighin (20-29) 2 Eiigkin (4554) Va3l (55.55+) 00 Ergkin (45:54) Vagl (35.85¢) I Geng (15-19) Erikin (20-29) 1

[ Eviskin (45-54) Vagh (35-65+) Erigkin (45-54) Yasl (55-65+) [ Geng (15-19) Erigkin

Vash (55.85+) [ Eriskin (4554 Yasii (55.65+)

Harita 3.6. Koru istasyon ¢evresi yas ve rayi¢ bedel (http://harita.kent95.0rg)


http://harita.kent95.org/
http://harita.kent95.org/
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3.6. Stmirhiliklar

2019 yilindan itibaren yasanilan Covid-19 pandemisine bagli olarak konut ve ticaret
fiyatlarinda yasanan ani ve diizensiz dalgalanmalar nedeniyle miilk fiyatlarinin oranlar1
mantiklt olsa da, gergekei rayi¢ bedel kabulsiizliigii bu ¢alismanin sinirlayicilarindan bir

tanesidir.

Hedonik Fiyat Modelinde, kapsamli bir veri setinin olusturulmasi zaman alan bir siirectir
(Arikan 2008). ilgili alanda az bir veri olmas1 durumunda hedonik yéntem sonucu pratikte

yeterli olmamaktadir.
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4. ALAN CALISMASI: METRO iSTASYONLARININ KENTSEL

MULK DEGERLERINE ETKISININ BATIKENT VE KORU
ISTASYONLARI UZERINDEN DEGERLENDIRILMESI

4.1. Metro Istasyonlarinin Cevresindeki Arazi Kullanim

Harita 4.1. Batikent ve Koru istasyonlar1 konumlari

Batikent Istasyonu Ankara’nin bati koridorunda yer alirken, Koru Istasyonu giineybati
koridorunda bulunmaktadir (Harita 4.1). {lgili istasyonlarin arazi durumlarina ait bilgiler bu

boliimde verilmistir.
4.1.1. Batikent istasyonu

Batikent Istasyonu’nun hizmete alindig1 2004 yilinda, mevcut dokunun oldukca yogun ve
dolu oldugu tespit edilmistir (Harita 4.2). Istasyon cevresi imar durumuna bakildiginda
konut yapilarmin fazla oldugu ve egitim ile yesil alanlarin da yer aldigi gortilmektedir

(Harita 4.3).
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Harita 4.3. Batikent istasyonu imar plani
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Harita 4.4. Batikent istasyonu ¢evresi 2022 arazi yogunlugu

2022 yilindaki istasyon ¢evresi incelendiginde ise, imar planinda ticari yapilagsmanin arttigi
ve karma kullanim dokusu oldugu goriilmektedir. Alan, metro istasyonunun gelmesiyle
beraber ticari birimlerin artmasi sonrasinda ¢alisan niifusunun sirkiilasyon yogunlugunun
oldugu bir bolge haline gelmistir. Mevcut dokuda zemin kat1 diikkkan ya da atdlye olup, tist
kat ve/veya katlar1 konut olan yapilar bulunmaktadir (Harita 4.4 ve Harita 4.5).

B[ATIKENT MASTER PLA!
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B Egitim
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Park ve Bahge
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’\,i P23 Roxihsanatr
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Harita 4.5. Batikent istasyonu imar plani (2017) (kent-koop.org.tr)
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Harita 4.7. Batikent istasyonu gevresi yapilasmanin 2002-2022 yillari karsilagtirmasi

Il genelinde insanlar1 Batikent’e ulastirilan M1 metro hatt1 giizergahmin ve tezin galisma
alam olan Batikent Istasyonu gevresinin yillar icerisinde plan kararlarmdaki degisiklikleri
ticari yapilar iizerine olumlu olacak sekilde yapildigi, arazilerdeki doluluk oranin arttig1 ve
dolayisiyla niifus yogunlugunda da degisimlere zemin oldugu anlasilmaktadir. Siirec
icerisinde istasyonun sag kisminda yer alan Ostim alani harici diger her noktada ciddi bir

yapilagma artis1 goriilmektedir (Harita 4.7).


https://www.ankara.bel.tr/
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4.1.2. Koru istasyonu

Koru Istasyonunun hizmete alindig1 2014 yilinda, mevcut dokunun bosluklu oldugu ve konut

yapisinin fazlaligi tespit edilmistir (Harita 4.8).

Harita 4.9. Koru istasyonu gevresi 2022 arazi yogunlugu
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Harita 4.11. Koru istasyonu g¢evresi yapilagsmanin 2002-2022 yillari karsilagtirmasi

Il genelinde insanlar1 Koru Mahallesi’ne ulastirilan M2 metro hatt1 giizergahmin ve tezin
calisma alani olan Koru Istasyonu gevresinin yillar igerisinde mevcut dokuyu bozmadan ve
az sayida konut alan1 gelisecek sekilde diizenlemelerin yapildigi, arazilerdeki doluluk oranin

cok az seviyede arttig1 ve dolayisiyla niifus yogunlugunda da degisimlere zemin oldugu

anlagilmaktadir (Harita 4.11).
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4.2. Metro Istasyonu Sosyo-Ekonomik ve Demografik Yapu iliskisi
4.2.1. Batikent istasyonu

Anket sonuglart incelendiginde; ankete katilanlarin %50’si kadin, %50’si erkektir. Kadin
katilimcilarin %6,67’s1, erkeklerin %46,47’°si 6zel arag¢ kullaniyor iken, kadinlarin  %40°1,
erkeklerin ise %53,33°1 metroyu is, okul, pazar ve market isleri, egitim ve cocuk aktiviteleri

ya da saglik isleri i¢in kullanmaktadir (Cizelge 4.1).

Cizelge 4.1. Katilimcilarin cinsiyet dagilimina gore metroyu kullanma durumu

Metroyu kullanma durumu
Kadin Erkek
40% 53,33%

Katilimeilarin %26,67°si 40-49 yas arasi, %23,33’lik ayr dilimler ile 30-39 ve 21-29 yas
arasi, %16.67°si 50-59 yas arasi ve %10’u 60 ve iizeri yaslardadir. 21-29 yas arasi
katilimcilarin  %71,43°1, 30-39 yas arast katilimcilarin  %57,14°1, 40-49 yas arasi
katilimeilarin %75°1, 50-59 yas arasi katilimeilarin ise %40°1 ve 60-60+ yas kullanicilarin
%80’1 metroyu okula/ise/aligverise/gezmeye/diger nedenlere gitmek i¢in kullanmaktadir
(Cizelge 4.2). 60 yas ve lizeri kullanicilarin hepsinde de 6zel arag bulunmakta oldugu halde

metro kullanimlar1 yiiksektir.

Cizelge 4.2. Katilimcilarin yas dagilimina gére metroyu kullanma durumu

Metroyu kullanma durumu

Yag araligi Yiizde (%)
15-20 arasi -
21-29 arasi 71,43%
30-39 aras1 57,14%
40-49 arasi 75,00%
50-59 aras1 40,00%
60 ve tlizeri 80,00%

Anketi yapanlarin %56,67°lik dilimi {iniversite mezunu iken, %26,67’si lise, %13,33
ortaokul ve  %3,33’1  ilkokul mezunudur. Mezuniyetlerine  gore  okula/
ise/aligverise/gezmeye/diger nedenlere gitmek icin metro kullanimlar1 Cizelge 4.3 ile

tanimlanmustir.
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Cizelge 4.3. Katilimcilarin egitim dagilimlarina gére metroyu kullanma durumu

Metroyu kullanma durumu
Egitim durumu Yiizde (%)
a.Ilkokul -
b. Ortaokul 50,00%
c. Lise 75,00%
d. Universite 76,47%

Katilimcilarin %83,33’1 diizenli ya da zaman zaman pazar ve market isleri, egitim ve ¢ocuk
aktiviteleri, hastane gibi saglik isleri i¢in evden ¢ikmaktadir. Bu kisilerin ise %33,33’{i tiim
bu isler igin 6zel aracini, %3,33 1 ise yaya olarak gitmektedir. Yine %3,33’liikk bes ayr1 kismi
ise egitim i¢in 0zel aracini veya hastane isleri icin metroyu veya oku isleri icin dolmusu veya
hastane isleri i¢in yaya modunu ya da egitim i¢in yaya modunu kullanmaktadir. Ayrica
%10’luk ti¢c ayr1 kismi hastane isleri i¢in otobiisii veya hastane isleri i¢in 6zel aracini veya
egitim i¢in yaya modunu kullanmaktadir. %6,66’s1 pazara dolmus ile ya da 6zel aracini

kullanmaktadar.

%43,33 ik kism1 6zel sektorde galisiyor iken, %16,67’si kamu personeli, % 13,33’1iik kism1
esnaf, %10’luk kismi1 ev temizligi mesleginde, % 6,7si is¢1 ve %3,33’liik ii¢ ayr1 kisim ise
emekli, ev hanimi veya igsizdir. Emeklilerin, ev hanimlarinin, kamu kurum personellerinin
ve diger bashig1 altinda yer alan 6grenci ve ev temziligine giden kisilerin tamami1 okula/
ise/aligverise/gezmeye/diger nedenlere gitmek i¢in metroyu kullanmaktadir. Ozel sektdr
calisanlarinin %61, 54’1, esnaf ve iscilerin ise %50’s1 ayn1 amaglarla metroyu ulagim modu

olarak tercih etmektedir (Cizelge 4.4).

Cizelge 4.4. Katilimcilarin meslek gruplarina gore metroyu kullanma durumu

Metroyu kullanma durumu
Meslek Yiizde (%)
Emekli 100,00%
Esnaf 50,00%
Ev Hanimi 100,00%
Isci 50,00%
Kamu Kurumu 100,00%
Ozel Sektor 61,54%
Diger 100,00%
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BireylerIN ankete katildiklar1 istasyon cevresinde bulunma nedenlerini arastirdigimizda
% 56,67 sinin ¢alistig1 yerin bu konumda oldugu, %43,33’{iniin ise evinin burada oldugu
Ogrenilmistir. Evi bu alanda olanlarin %76,92’si, calisma yeri burada olanlarin %70,59’u
metro kullanan katilimcilardir (Cizelge 4.5). Oturanlarin %42,86’s1 5-10 yildir, %35,71°1
11-20 yildir ve 21,431 de 0-4 yildir buradadir; oturanlarin %33,33’liik ii¢ ayr1 dilimi 3, 4
veya 5’er kisi yagamaktadir. Yine aymi kisilerin ¢alistigt ya da okulunun oldugu yerler
Yenimahalle, Cayyolu, Birlik Mahallesi, Batikent, Demetevler ve Yiicetepe’de yer almakta
olup, oturanlar daha 6nce Sancak Mahallesi, Cayyolu, Konukkent, Ciftlik Kavsagi, Yildiz,
Etimesgut veya Karapiirgek’te oturmustur. Mahallede yasayanlarin %76,92’si, ¢alisanlarin
ise %70,59’u metroyu is, okul, pazar ve market isleri, egitim ve ¢ocuk aktiviteleri ya da

saglik isleri i¢in kullanmaktadir .

Cizelge 4.5. Katilimcilarin mahallede bulunma amaglarina gére metroyu kullanma durumu

Metroyu kullanma durumu
Mabhallede bulunma amaci Yiizde (%)
a.Evim burada 76,92%
b. Calistigim yer burada 70,59%

Oturanlarin %50’sinin mahalle degisikligi yaparak buraya taginmasinin ana nedeni ulagim
zorlugu ve/veya aktarma yapma zorunlulugudur. Bu tasinma sonrasinda %87,5’luk kismin
sorunu ¢Oziilmiis iken, kalan kismin ise ulasimdaki sikintilart heniliz ¢6zelememistir.
Calisanlarin %80’inin is degistirmesindeki ana etken ulasim ve/veya aktarma yapiyor olmast
degilken, geri kalan %?20’lik kistm bu problemler nedeniyle c¢alisma yerlerini
degistirmislerdir. Bu yer degisimleri sonrasinda %75’inin sorunu heniiz ¢oziilememisken,
%25’lik dilimin ulagim sorunlar1 ¢oziilmiistiir. Mahalle degisikligi yapan katilimcilarin
%30’unun mahalle degisimindeki ana nedeni ulasim ya da aktarma zorlulugu, %70’inin
ana nedeni ulasim ya da aktarma zorlulugu degildir (Cizelge 4.6). Yer degisimi yapan tiim
katilimcilarin, bu tasinma sonrasinda %87,50’sinin problemi ¢oziilmiis, %12,50’sinin heniiz

ulasim problemi ¢oziilmedigi i¢in aktarma da dahil sikintilar1 bulunmaktadir (Cizelge 4.7).

Cizelge 4.6. Katilimcilarda mahalle degisim sebebi olarak ulagim/aktarma zorlugu

Mahalle degisikligi yapanlarin degisiklik nedeni
ulagim/aktarma zorlugu mu?
Evet Hayir

30,00% 70,00%
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Anketin uygulandig kisilerin %73,33’1 ulasim zorluguna bagli olarak tasinma fikrinin
olmadigint beyan ederken, %23,33’1i tasinmak istedigini ve %3,33’liikk kisim da kararsiz

kaldigini belirtmistir.

Cizelge 4.7. Katilimcilarda mahalle degisimi sonrasi ulasim/aktarma zorlugu ¢6ziimii

Mabhalle degisikligi ile ulagim problemi ¢dziildii mii?
Evet Hay1r
87,50% 12,50%

Calisma yeri burada olan kisilerden %60°1 0-4 y1ldir, %30’luk kism1 11-20 y1ldir ve %10’luk
kism1 5-10 yildir bu alanda calismaktadir; ¢alisanlarin %23,07’si haftanin her giinii
caligmakta, kalan kismi ise haftanin 2, 5 veya 6 giinii ¢alismaktadir. Okul ya da ise giden bu
kismin sabahlar1 %44°1 7:30°da, %32’lik kismi 7 civarinda ve kalan %24 ’1ik kisim 8-8:30
civarlarinda yola ¢ikmaktadir. Yine ayni kisilerin %61,90’1 daha once Yenimahalle,
Hosdere, Umitkdy, Kizilay, Eskisehir Yolu'nda ¢alismis iken geri kalan kismi1 daha once
baska yerde ¢alismamustir.

Is ya da okul igin kullanilan ulasim modlarma bakildiginda, %31,03’ii 6zel araglarii yalnmz
baslarina kullanmakta, %24,14’1i metroyu kullanmakta, %13,79’u yaya olarak gitmekte,
%10,34’1iik iki ayr1 dilim servis ve/veya minibiis kullanmakta ve %6,90°1 otobiisti, %3,45’1

paylasimli olarak 6zel araglarini kullanmaktadir.

Is ya da okula giden kisilerin %46,15°1 40-50 dakikada, % 26,92’si 60-70 dakikada, %
19,231 30-35 dakikada, %3,85’lik iki kisim ise 15 ya da 90 dakikada hedeflerine
ulasabilmektedir( Cizelge 4.8).

Cizelge 4.8. Katilimcilarin ise/okula giderken gecirdigi yolculuk stire dagilimlar

Ortalama yolculuk siire dagilim1
Kisa Siireli Yolculuk (20dk ve daha az) 3,85%
Orta SiireliYolculuk (21dk ile 60dk) 76,92%
Uzun siireli Yolculuk (61dk ve daha iizeri) 19,23%

Katilimeilara konut ya da isyerlerinin seciminde etkili olan kriterleri sordugumuzda,
%51,35’1 toplu tasimaya olan konumundan, %24,32°si yapinin prestijinden, %16,22’si

mimari yapisindan (yani giris ¢ikisin, cephenin, i¢ mekan ¢oziimlerinin gilizelli§inden),
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%S35,41°1 sosyal tesis imkanlarindan ve geriye kalan %2,70’1ik kisim ise otopark imkanindan
dolay1 secimleri yaptiklarini belirtmislerdir. Katilimcilarin kaldiklar1 ya da c¢alistiklar:
yapilarin tiplerinin %58,06’s1 apartman dairesi, % 29,35°1 biiro/ofis, % 9,681 miistakil ve
%6,45’lik iki dilim ise atdlye ve diikkan/magazadir. Anketteki katilimcilarin %70’1 ulagim

imkanlarin1 yeterli bulurken, %30’u aktarma yaptigi icin yetersiz bulmaktadir.

Katilimcilarin %30’u hafta i¢inde neredeyse hi¢ aktarma yapmamaktadir ancak, %26,67’si
1-2 kez aktarma yapmakta, % 23,33’1i 5 veya daha fazla aktarma yapmakta ve %20’si 3-4
kez aktarma yapmaktadir. Hafta sonunda ise %33,33’ii neredeyse hi¢ aktarma yapmamakta,
diger %33,33°1 1-2 kez, %16,67’s, 3-4 kez ve kalan diger %16,67’si ise 5 veya daha fazla
aktarma yapmaktadir (Cizelge 4.9).

Cizelge 4.9. Katilimcilarda ulasim esnasinda aktarma yapanlarin dagilimlari

Aktarma yapanlar

Hafta ici

Neredeyse hi¢ 30,00%
1-2 kez 26,67%
3-4 kez 20,00%
5 veya daha fazla 23,33%
Hafta sonu

Neredeyse hi¢ 33,33%
1-2 kez 33,33%
3-4 kez 16,67%
5 veya daha fazla 16,67%

Tiim katilimcilarin %33,33’1 gitmek istedigi yere metronun gitmiyor olmasindan dolay1; %
13,33’1liik iki kismi is yerinin/okulunun yiirime mesafesinde veya diger toplu tasim
araglariin giizergahlarinin daha uygun olmasindan dolay1; %6,66’lik bes ayr1 kismi ise
metronun ¢ok kalabalik olmasindan veya tek basina giivenli gelmemesinden veya yolculuk
sliresinin uzatmasindan veya temiz olmamasindan veya modern olmamasindan veya taciz

ve siddet olaylarindan korktugundan dolay1 metroyu kullanmamaktadir (Cizelge 4.10).



68

Cizelge 4.10. Katilimcilarin metro kullanmama nedenleri

Neden metroyu kullanmiyorsunuz?

Cevap Yiizde (%)
a) Isyerim/okulum yiiriime mesafesi i¢inde 13,33%
b) Gitmek istedigim yere ulagimi saglamiyor 33,33%
c) Maliyeti fazla geliyor -

d) Aktarma yapmam gerekiyor -

e) Cok kalabalik oluyor 6,67%
f) Tek basima giivenli gelmiyor 6,67%
g) Metro yolculuk siiresini uzatryor 6,67%
h) Hava karardiktan sonra metro duraklarinda beklerken kendimi giivende hissetmiyorum -

i) Yerin altinda ve kapali olmasi nedeniyle rahatsiz oluyorum -

j) Temiz degil 6,67%
k) Modern degil 6,67%
1) Taciz ve siddet olaylarindan korkuyorum 6,67%
m) Diger toplu tasim araglari giizergahima daha uygun 13,33%

n) Servis kullaniyorum/aileden biri beni birakiyor/arkadasimla ortak araba kullaniyoruz

Sahsi otomobili var olmasina ragmen ya da sahsi otomobili olsa idi, aracini birakip metroyu

kullanacaklar tiim katilimcilarin %46,67’sini olusturmaktadir. %40’1 ise O6zel aracini

kullanacagini belirtmis ve kalan %13,33’{i ise arabayla metro duragma gelerek Park-Wt

Devam Et usulii ile metroyu kullanacagini belirtmistir (Cizelge 4.11).

Cizelge 4.11. Ozel arac1 olsa dahi metro kullanma segimleri

Arac1 olsa dahi metroyu kullanma

Secim Yiizde (%)
Araci1 yerine metroyu segerim 46,67%
Yine 6zel aracim ile giderim 40,00%
Araci metro duragina park ederek metroyla devam ederim 13,33%

Metro ve metro kullanimlari ile ilgili sorularimizda ise, 6ncelikle durak sayisinin yeterliligi

sorulmustur. Cevaplarin %36,67°lik kisim yetersiz, %33,33’liikk kism1 yeterli bulurken,

%10’luk kisim kararsiz kalmig ve %20’lik kisimda bilgisi olmadigin1 belirtmistir. Durak
erisimlerini %66,67’lik kisim kolay bulurken, %26,67’lik kisin zor bulmus ve %6,67’lik

kisim kararsiz kalmistir .

Metrolarin kalabalikg1 ve buna bagli mutsuzlugun arastirilmasinda %350’lik kistm mutsuz,

%33,33’liik kistm mutlu, %10luk kisim bilgisiz ve %6,67°1ik kisim karasizlik hissettigini

belirtmistir. Sadece kalabaliklig1 icin yapilan arastirmada %356,67’lik kisim kalabalik
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buldugunu, %?20’lik kisim kalabalik bulmadigini belirtmisken, %16,67’lik kisim bilgisi

olmadigini ve %6,67’lik kisim kararsiz oldugunu vurgulamistir.

Katilimcilarin %66,67°si metro duraginin yakin olmamasindan dolay1 diger ulagim
modlarin1 kullandigini, %26,67’si duragin yakin olmasindan dolayr metroyu kullandigin
belirtmisken, % 6,67’si bu konuda kararsiz kalmistir. Yine ayni kisilerin %76,67’si toplu
tasima tercihinde otopark yetersizliginin etkili olmadigini, % 13,33’{i bu konuda karasiz
kaldigini, %6,67’s1 etkili oldugunu belirtmis ve %3,33’i bilgisi olmadigini1 sdylemistir.
Katilimcilarin %53,33’1i gece korkuya bagli olarak toplu ulagim kullanamadigin belirtirken,
%43,33°1i bunu bir sorun olarak goérmedigini ve % 3,33’1 ise konuda kararsiz kaldigini

sOylemistir.

Metro duraginin yerini %60°lik kisim dogru buluyorken, % 20’si bilgisi olmadigini,
%13,33’lik kisim hatali bulmakta ve %6,67’si kararsiz oldugunu belirtmektedir.
Katilimcilarin %83,33’l metroyu tek ulasim modu olarak kullanmiyorken, %13,33’i tek
mod olarak metroyu kullanmakta ve %3,33’1i kararsiz kalmaktadir. Yine ayni kisilerden
%63,33’1i metroyu diger kisilere 6nermekte, %20’si onerip 6nermemekte kararsiz kalmakta,
% 10’u dnermemekte ve %6,67’si konu i¢in bilgisi olmadigini belirtmektedir. %43,33’liik
iki ayr1 kismi1 maddi imkani olsa bile metro kullanacagini veya kullanmayacagini, %10’luk

kismi karasiz kaldigini ve %3,33’1i ise bilgisi olmadigini soylemistir.

Metronun ulagim kolaylig1 sagladig1 konusunda %46,67°1ik kisim katilmis, % 30’luk kisim
bilgisi olmadigini belirtmis, % 16,67°lik kisim katilmamis ve % 6,67’lik kisim kararsiz
kalmigstir. Kullanicilarin %66,67’si sabah ve aksam pik saatlerde trafigin kalabalik oldugunu
belirtmis, %16,67’s1 genel olarak trafigin kalabalik ve yogun oldugunu, trafik 1siklarinin da

bu yogunlugu etkiledigini belirtirken, kalan kisim trafigin rahat oldugunu beyan etmistir.

4.2.2. Koru istasyonu

Anket sonuglari incelendiginde; ankete katilanlarin %57’s1 erkek, %47°si kadindir. Kadin
katilimcilarin %11,76°s1, erkeklerin %61,50’si 6zel ara¢ kullaniyor iken, kadinlarin
%41,18’1, erkeklerin ise %76,92’si metroyu is, okul, pazar ve market isleri, egitim ve ¢ocuk

aktiviteleri ya da saglik isleri i¢in kullanmaktadir (Cizelge 4.12).
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Cizelge 4.12. Katilimcilarin cinsiyet dagilimina gére metroyu kullanma durumu

Metroyu kullanma durumu
Kadm Erkek
47,05% 84,62%

Katilimceilarin %73,33’1 diizenli ya da zaman zaman pazar ve market isleri, egitim ve ¢ocuk
aktiviteleri, hastane gibi saglik isleri i¢in evden ¢ikmaktadir. Bu kisilerin ise %22,86’s1
market islerine yiirliyerek giderken, %5,71°lik iki ayr1 kismi1 ise hastaneye taksiyle veya
metroyla gitmektedir. %14,29’luk kismi market isleri i¢in 6zel arag veya saglik isleri igin
dolmus/otobiis kullanmaktadir. %8,57°si markete giderken dolmus/otobiis kullanmaktadir.
Geriye kalan %2,86’11ik on ayr1 kisim ise market islerine taksi veya servis ile; egitim islerine
taksi veya 0zel arag ile; ¢gocuklarin aktiviteleri igin taksi veya hastane islerine 6zel arag ile;
aile ziyareti veya gezmek i¢in 6zel arag ile; ¢ocuklarin aktiviteleri i¢cin metro ile; egitim

islerine veya hastane islerine metro ile gitmektedir.

Cizelge 4.13. Katilimcilarin yas dagilimina gére metroyu kullanma durumu

Metroyu kullanma durumu
Yas araligi Yiizde (%)
a. 15-20 arast 100%
b. 21-29 aras1 66,67%
c. 30-39 arasi 100,00%
d. 40-49 arasi 37,50%
e. 50-59 aras1 71,43%
f. 60 ve iizeri 50%

Katilimcilarin %33,33°1 30-39 yas arasi, %23,33’lik iki ayr1 dilimi 40-49 yas ve 50-59 yas
arasi, %10’luk dilimi 21-29 yas arasi, % 6,67’lik kism1 60 ve iizeri ve son olarak %3,33’
15-20 yas arasidir. 15-20 yas aras1 ile 60 ve iizeri yas aras1 katilimcilarin %100°1, 30-39 yas
aras1 katilimcilarin %90’1n1, 50-59 yas aras1 katilimcilarin %71,43’i, 21-29 yas arasi
katilimcilarin ise %42,86’s1 metroyu okula/ise/aligverise/gezmeye/diger nedenlere gitmek

icin kullanmaktadir. (Cizelge 4.13).

Anketi yapanlarin %46,47’si liniversite, % 33,33’ lise ve %10’luk iki ayr1 dilim ise ortaokul
ve ilkokul mezunudur. Mezuniyetlerine gore okula/ ise/aligverise/gezmeye/diger nedenlere

gitmek i¢in metro kullanimlar1 Cizelge 4.14 ile tanimlanmustir.
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Cizelge 4.14. Katilimcilarin egitim dagilimlarina gore metroyu kullanma durumu

Metroyu kullanma durumu
Egitim durumu Yiizde (%)
a.llkokul 33,33%
b. Ortaokul 33,33%
c. Lise 60,00%
d. Universite 64,29%

Anket katilimcilarinin %26,67°1ik iki ayr1 kisim 6zel sektdr galisan1 veya esnaf iken,
issiz, %3,33 1 ise is¢cidir. Kamu kurum personellerinin %100, emeklilerin, ev hanimlarinin
ve diger isleri yapanlarin %66,67’si, 6zel sektdr calisanlarinin ve esnaflarin %62,50’si
okula/ise/aligverise/gezmeye/diger nedenlere gitmek i¢in metroyu ulasim modu olarak tercih

etmektedir (Cizelge 4.15).

Cizelge 4.15. Katilimcilarin meslek gruplarina gore metroyu kullanma durumu

Metroyu kullanma durumu
Meslek Yiizde (%)
Emekli 66,67%
Esnaf 50,00%
Ev Hanimi 66,67%
Isci -
Kamu Kurumu 100%
Ozel Sektor 62,50%
Diger 66,67%

Bireylere ankete katildiklari istasyon cevresinde bulunma nedenlerini arastirdigimizda
% 53,33 niin evinin bu konumda oldugu, %46,67’sinin ise ¢aligma yerlerinin burada oldugu
ogrenilmistir. Oturanlarin %351 5-10 yildir, diger %35°1 11-20 yildir, %20°si 0-4 yildir ve
%10’u 21 y1l ve lizeri buradadir; oturanlarin %31,581 2, %26,32’s14, °21,05°1 3, %10,53 liik
iki dilim ise 1 veya 5’er kisi yasamaktadir. Yine aym kisilerin ¢alistigi ya da okulunun
oldugu yerler Konukkent, Tamer Kislali Mahallesi, Gazi Mahallesi, Balgat, Cayyolu, Birlik
Mabhallesi, Kizilay, Bakanliklar, Etimesgut, Eskisehir Yolu veya Alacaatli’da yer almakta
olup, oturanlar daha once Yildiz, G.O.P., Eryaman, Oran, Hosdere, Cigdem Mabhallesi,
Giivenlik Caddesi, Ciftlik Kavsagi, Konutkent, Yenimahalle, Sancak Mahallesi veya

Emek’te oturmustur. Mahallede yasayanlarin %71,43°1, ¢alisanlarin ise %71,43’i metroyu
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is, okul, pazar ve market isleri, egitim ve cocuk aktiviteleri ya da saglik isleri icin

kullanmaktadir (Cizelge 4.16) .

Cizelge 4.16. Katilimcilarin mahallede bulunma amaglarina gére metroyu kullanma durumu

Metroyu kullanma durumu
Mabhallede bulunma amaci Yiizde (%)
a.Evim burada 68,75%
b. Calistigim yer burada 71,43%

Oturanlarin %21,43’{inlin mahalle degisikligi yaparak buraya taginmasinin ana nedeni
ulagim zorlugu ve/veya aktarma yapma zorunlulugudur. Bu tasinma sonrasinda %66,67’lik
kismin sorunu ¢oziilmiis, kalan kismin ise heniiz ulasimda sikintilart ¢oziilmemistir.
Calisanlarin %86,67 sinin is degistirmesindeki ana etken ulasim ve/veya aktarma degilken,
geri kalan %13,33 ik kisim bu problemler nedeniyle ¢alisma yerlerini degistirmislerdir. Bu
yer degisimler sonrasinda %66,67’sinin sorunu ¢6ziilmiis iken, %33,33’liik dilimin ulagim
sorunlart heniiz ¢oziilmemistir. Mahalle degisikligi yapan katilimcilarin %82,76’sinin
mahalle degisimindeki ana nedeni ulagim ya da aktarma zorlugu iken, %17,24 {iniin ana
nedeni ulagim ya da aktarma zorlugu degildir (Cizelge 4.17). Yer degisimi yapan
katilimcilarin, bu degisim sonrasinda %60’inin problemi ¢oziilmiis, %40’ 1mnin ise heniiz

ulagim problemi ¢6ziilmedigi icin aktarma da dahil sikintilar1 bulunmaktadir (Cizelge 4.18).

Cizelge 4.17. Katilimcilarda mahalle degisim sebebi olarak ulagim/aktarma zorlugu

Mahalle degisikligi yapanlarin degisiklik nedeni
ulasim/aktarma zorlugu mu?
Evet Hay1r

17,24% 82,76%

Anketin uygulandig1 kisilerin %83,33’i ulasim zorluguna bagli olarak tasinma fikrinin
olmadigint beyan ederken, %6,67’si tasinmak istedigini ve %10’luk kisim da kararsiz

kaldigin belirtmistir .

Cizelge 4.18. Katilimcilarda mahalle degisimi sonrasi ulagim/aktarma zorlugu ¢ozimii

Mabhalle degisikligi ile ulagim problemi ¢oziildii mii?

Evet Hayir
60% 40%
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Calisma yeri burada olan kisilerden %50’si 0-4 yildir, %31,25’lik kism1 5-10 yildir ve
%18,75’1ik kism1 11-20 yildir bu alanda ¢alismaktadir; ¢alisanlarin %23,07’si haftanin her
giinli ¢alismakta, kalan kismi ise haftanin 2, 5 ve 6 giinii ¢alismaktadir. Okul ya da ise giden
bu kismin sabahlar1 %29,16’s1 9-10:30 arasinda, %25°lik iki ayr1 kism 6-6:30 veya 7-7:30
arasinda, %24%20,83’liik kisim kisim 8-8:30 arasinda yola ¢ikmaktadir. Yine ayni kisilerin
%27,77’si daha dnce Etimesgut, Mamak,Dikmen veya Kizilay’da ¢alismakta iken geri kalan

kismi daha 6nce baska yerde calismamustir.

Is ya da okul i¢in kullanilan ulasim modlarina bakildiginda, %30’u metro, %15’i otobiis,
%12,50’si Ozel araglarin1 yalniz baglarina, diger %12,50°si servis ve %5’1 minibiis

kullanmaktadir. Kalan %25°1 ise ylirime modunu tercih etmektedir.

Is ya da okula giden kisilerin %54,16’s1 40-50 dakikada, % 20,83’ii 30-35 dakikada, %
16,66’s1 60-70 dakikada, %4,16’lik iki kisim ise 15 ya da 90 dakikada hedeflerine
ulasabilmektedir (Cizelge 4.19).

Cizelge 4.19. Katilimcilarin ise/okula giderken gegirdigi yolculuk siire dagilimlart

Ortalama Yolculuk Siiresi
Kisa Yolculuk (20dk ve daha az) 4,17%
Orta Yolculuk (21dk ile 60dK) 83,33%
Uzun Yolculuk (61dk ve daha tizeri) 12,50%

Katilimcilara konut ya da isyerlerinin se¢iminde etkili olan kriterleri sordugumuzda,
%34,15’1 mahallenin prestijinden, %29,27’si toplu tasimaya olan konumundan, %21,95°1
mimari yapisindan (yani giris ¢ikisin, cephenin, i¢ mekan c¢oziimlerinin gilizelliginden),
%12,20’s1 sosyal tesis imkanlarindan ve geriye kalan %2,44’lik kisim ise otopark

imkanindan dolay1 se¢imleri yaptiklarini belirtmistir.

Katilimcilarin kaldiklar1 ya da calistiklart yapilarin tiplerinin %56,67’s1 apartman dairesi,
%16,67’s1 diikkkan/magaza, %13,33 i miistakil, %10’u biiro/ofis ve %3,33’ii dilim ise atdlye
(Sekil 6.33). Anketteki katilimeilarin %50°si ulasim imkanlarin1 yeterli bulurken, diger

%50’s1 aktarma yapti81 i¢in yetersiz bulmaktadir.

Katilimcilarin %66,67°s1 hafta icinde 1-2 kez aktarma yaparken, %20’si neredeyse hic
aktarma yapmamaktadir. %10’u 5 veya daha fazla aktarma yapmakta ve %3,33°l 3-4 kez
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katarma yapmaktadir. Hafta sonunda ise %33,33’li neredeyse hi¢ aktarma yapmamakta,

kalan %66,67’si 1-2 kez aktarma yapmaktadir (Cizelge 4.20).

Cizelge 4.20. Katilimcilarda ulasim esnasinda aktarma yapanlarin dagilimlari

Aktarma yapanlar
Hafta ici
Neredeyse hic 20,00%
1-2 kez 66,67%
3-4 kez 3,33%
5 veya daha fazla 10,00%
Hafta sonu
Neredeyse hic 33,33%
1-2 kez 66,67%
3-4 kez -
5 veya daha fazla -

Tim katilimcilarin %63,33°1 is, okul ya da baska is i¢in metroyu kullanirken, kalan
%36,67’si kullanmamaktadir. Bu kisilerin %33,33’liik dort ayr1 kismi diger toplu tagima
araglariin giizergahlarinin daha uygun olmasindan veya c¢ok kalabalik olmasindan veya
gitmek istedigi yere metronun gitmiyor olmasindan veya maliyetinin fazla geliyor
olmasindan dolayr metroyu kullanmamaktadir. Ayrica, %6,67’lik dort ayr1 kisim servis
kullaniyor olmasindan veya tek basina giivenli bulmadigindan veya aktarma yapiyor
olmasindan veya temiz olmamasindan dolayr metroyu tercih etmemektedir. %3,33’liik iki
kisminin taciz ve siddetten korkuyor olmasindan veya isyeri/okulunun yiirlime mesafesinde

olmasindan dolay1 metroyu kullanmamaktadir (Cizelge 4.21).

Cizelge 4.21. Katilimcilarin metro kullanmama nedenleri

a) Isyerim/okulum yiiriime mesafesi icinde

b) Gitmek istedigim yere ulagimi saglamiyor 13,33%
¢) Maliyeti fazla geliyor -

d) Aktarma yapmam gerekiyor 6,67%
e) Cok kalabalik oluyor 13,33%
f) Tek basima giivenli gelmiyor 6,67%
g) Metro yolculuk siiresini uzatiyor 3,33%
h) Hava karardiktan sonra metro duraklarinda beklerken kendimi giivende hissetmiyorum 13,33%
i) Yerin altinda ve kapali olmasi nedeniyle rahatsiz oluyorum 13,33%
j) Temiz degil 6,67%
k) Modern degil -

1) Taciz ve siddet olaylarindan korkuyorum 3,33%
m) Diger toplu tasim araglar glizergahima daha uygun 13,33%
n) Servis kullantyorum/aileden biri beni birakiyor/arkadagimla ortak araba kullaniyoruz 6,67%
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Sahsi otomobili var olmasina ragmen ya da sahsi otomobili olsa idi, aracin1 birakip metroyu
kullanacaklar tiim katilimcilarin %36,67’sini olusturmaktadir, %43,33’i ise yine de 6zel
aracini kullanacagini belirtmis ve kalan %20’si ise arabayla metro duragina gelerek Park-Et

Devam-Et usulii ile metroyu kullanacagini belirtmistir (Cizelge 4.22).

Cizelge 4.22. Ozel arac1 olsa dahi metro kullanma secimleri

Arac1 olsa dahi metroyu kullanma
Secim Yiizde (%)
Arac1 yerine metroyu segerim 36,67%
Yine 6zel aracim ile giderim 20,00%
Aract metro duragina park ederek metroyla devam ederim 43,33%

Metro ve metro kullanimlari ile ilgili sorularimizda ise, 6ncelikle durak sayisinin yeterliligi
sorulmustur. Cevaplarin %30’luk iki ayr1 kismi yeterli veya yetersiz, %23,33’liik kismi
bilgisi olmadigini belirtmis, %16,67°lik kisim ise kararsiz kalmistir. Durak erisimleri igin
%356,67°lik kisim kolay bulurken, %16,67’lik kisin zor bulmus ve %23,33’liik kisim kararsiz
kalmais, %3,33’liik kisim bilgisi olmadigini beyan etmistir .

Metrolarin kalabalig1 ve buna bagh mutsuzlugun arastirilmasinda %43,33’liik kisim mutlu,
%33,33’lik kistm mutsuz, %]10luk kisim bilgisiz ve %13,33’liikk kisim kararsizlik
hissettigini belirtmistir. Metronun sadece kalabalig1 analizi i¢in sorulan soruya ise
%63,33’liik kisim kalabalik buldugunu, %16,67°lik kisim kalabalik bulmadigini
belirtmisken, %13,33’lik kisim bilgisi olmadigmi ve %6,67’lik kisim kararsiz oldugunu

vurgulamastir .

Katilimeilarin %46,67°si metro duraginin yakin olmamasindan dolay1 diger ulagim
modlarm kullandigini, %30’u duragin yakin olmasindan dolayr metroyu kullandigini
belirtmisken, % 16,67’si bu konuda kararsiz kalmis ve %6,67’si bilgisinin olmadigini
iletmistir . %63,33’l toplu tasima tercihinde otopark yetersizliginin etkili olmadigini,
%16,67’si etkili oldugunu, % 13,33’ bu konuda karasiz kaldigini1 belirtmis ve %6,67’si

bilgisi olmadigini sdylemistir.

Katilimcilarin %40°1 gece korkuya bagli olarak toplu ulasim kullanamadigini belirtirken,
%36,67’s1 bunu bir sorun olarak gérmedigini ve % 23,331 ise konuda kararsiz kaldigini

sOylemistir .
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Metro duragmin yerini %43,33’liikk kisim dogru buluyorken, % 26,67’si konum hakkinda
bilgisi olmadigini, %20’si konumu hatali buldugunu ve %10’u da konu i¢in fikirde kararsiz
kaldigim1 belirtmektedir. Katilimcilarin %73,33’(i metroyu tek ulastm modu olarak
kullanmiyorken, %6,67’si tek mod olarak metroyu kullanmakta ve %13,33°{i kararsiz
kalmigtir. Yine ayni kisilerden %63,33’ii metroyu diger kisilere 6nermekte, %23,33’1i Onerip
onermemekte kararsiz kalmakta, %6,67’si 6nermemekte ve kalan %6,67’si konu i¢in bilgisi
olmadigmi belirtmektedir. ilgili kisilerin %50’lik kismi maddi imkani olsa bile metro
kullanmayacagini, %36,67°lik kisim kullanacagin1 ve %13,33’liikk kisim ise konu i¢in

kararsiz kaldigini sOylemistir .

Metronun ulasim kolaylig1 sagladigi konusunda 9%43,33’lik kisim katilmig, diger
%43,33’liik kisim bilgisi olmadigini iletmis, kalan %13,33liikk kisim ise kararsiz kalmistir.

Katilimeilarin %350’si trafigin kalabalik oldugunu ve bunun nedeninin 6zel arag/kafe
yogunlugu oldugunu belirtirken, %25°1 trafigi sakin, %20’si sabah ve aksam pik saatlerde

kalabalik buldugunu beyan etmistir.
4.3. Metro Istasyonlarimin Miilk Degerlerine Etkisi
4.3.1. Batikent istasyonu

Istasyonun bulundugu Cankaya Bolgesi'nin son sekiz yila ait miilk satis fiyatlarinin
metrekare bazinda c¢ok ciddi bir dalgalanma yasamadigi ve nerdeyse sabit kaldigi
g6zlenmistir. Ancak Covid-19 pandemisinde insanlarin kendilerini izole etmek adina bir-iki
katli yapilara kaymasi, balkonlu ya da terash evlere ragbet etmesi gibi etmenler nedeniyle
emlak piyasasinda ciddi bir ¢ikis yasanmistir. Nisan 2020°den baslayan ve 2021 ile 2022
yillart arasinda yasanilan 1,5 katlik artisin nedeni buna baglanabilmektedir (Sekil 4.1 ve
Sekil 4.2).
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Satis Fiyati / m?

10 Bin TL
8BinTL
6BinTL

4BinTL

Yillik Gosterim @

2BinTL

==

0BinTL

Nisan
2016

Nisan
2015

Misan
2014

O Ankara (Q Yenimahalle

Nisan
2022

Nisan Nisan
2020 2021

Nisan
2019

Nisan
2018

Nisan
2017

Sekil 4.1. Ankara Yenimahalle bolgesinde satig fiyatlarina ait m? fiyat analizi
(hepsiemlak.com)
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Sekil 4.2. Ankara Yenimahalle bolgesinde kiralama fiyatlarina

(hepsiemlak.com)

ait m? fiyat analizi
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Harita 4.12. Batikent duragi 1500 m yarigapli ¢evre haritasi

Merkezin Batikent Istasyonu olan 1500 metre yaricapli dairesel ¢calisma alan1 Harita 4.13 ile
tanimlanmistir. 23 Ekim 2022 tarihinde yapilan “sahibinden.com” web sitesinde
taramalarinda, ¢calisma alani igerisindeki satilik konut, kiralik konut, satilik isyeri ve kiralik
isyeri arastirilmistir. 24 adet satilik konut, 4 adet kiralik konut, 3 adet satilik ticari ve 2 adet

kiralik ticari alan olarak 33 adet veri elde edilmistir.



Cizelge 4.23. Batikent istasyonu gevresi satilik konut 6zellikleri (sahibinden.com)
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BATIKENT SATILIK KONUT

OTOBUS
U'\QE\EIQ_(I)K TRl | o :FIQTT% AN F?T{ST MET(RH']E;ARE ODA | KAT YEszI LIJ)ZUARI?LG'”L U%lzl}iLLlAK
(m) (yh) (m) (m)
40 DAIRE SITE 1 600 000 120 3+1 2 16-20 70 180
40 DAIRE SITE 1675000 120 3+1 2 21-25 70 180
50 DAIRE SITE 1550 000 110 3+1 2 26-30 80 160
70 DAIRE | APARTMAN | 1310000 90 2+1 7 26-30 60 290
70 DAIRE SITE 1239 000 100 3+1 7 26-30 60 290
70 DAIRE SITE 1700 000 110 3+1 4 26-30 110 140
90 DAIRE SITE 1549 000 110 3+1 7 26-30 40 270
100 DAIRE SITE 1 700 000 125 3+1 1 21-25 100 140
170 DAIRE SITE 1 250 000 90 3+1 10 26-30 60 390
170 DAIRE SITE 1175 000 100 3+1 | GIRiS | 26-30 60 390
210 DAIRE SITE 1 600 000 130 3+1 | GIRiS | 16-20 70 220
240 DAIRE SITE 1800 000 130 3+1 3 11-15 70 400
270 DAIRE SITE 1 650 000 125 3+1 5 26-30 130 160
270 DAIRE SITE 1580 000 125 3+1 5 21-25 160 180
280 DAIRE SITE 1150 000 110 3+1 0 26-30 150 150
330 DAIRE SITE 1310 000 90 2+1 6 26-30 80 280
330 DAIRE | APARTMAN | 1550 000 110 3+1 3 26-30 210 210
330 DAIRE | APARTMAN | 1750 000 110 3+1 7 26-30 50 140
390 DAIRE | APARTMAN | 1950 000 115 3+1 4 26-30 180 280
400 DAIRE SITE 913 000 100 2+1 4 26-30 70 200
400 DAIRE SITE 1137000 110 3+1 1 21-25 60 170
410 DAIRE SITE 1350 000 90 2+1 | GIRiS | 26-30 230 70
420 DAIRE SITE 1500 000 90 2+1 4 21-25 230 340
490 DAIRE SITE 1 480 000 115 3+1 8 26-30 120 90
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Cizelge 4.24. Batikent istasyonu ¢evresinde kiralik konut 6zellikleri (sahibinden.com)

BATIKENT KiRALIK KONUT
OTOBUS
UzAkUK | Tipl | FIYAT | METREKARE | oo |t | yast | o SITEL | DURAGE | g
(m) (1D ) (m)
60 DAIRE | 6,500 125 3+1 4 21-25 SITE 60 230
240 DAIRE | 5,200 148 3+1 4 11-15 SITE 70 400
380 DAIRE | 6,000 105 3+1 2 21-25 SITE 190 270
390 DAIRE | 6,000 105 3+1 2 21-25 SITE 170 300

Cizelge 4.25. Batikent istasyonu ¢evresinde satilik isyeri 6zellikleri (sahibinden.com)

BATIKENT SATILIK ISYERI

UsakuK | Tipi | FIYAT | METREKARE | oo | yar| Yas | DU | S
(m) (TL) (m2) O | yzAKLIK (m) (m)
160 | BURO OFIS | 1300000 80 2+1 16-20 140 280
250 DUKKAN | 1450000 35 2 16-20 80 420
320 DUKKAN | 115000 12 2 5-10 90 340

Cizelge 4.26. Batikent istasyonu ¢evresinde kiralik igyeri dzellikleri (sahibinden.com)

BATIKENT KiRALIK ISYERI
METRO ‘ OTOBUS OKULA
UZAKLIK TiPi FIYAT (TL) | METREKARE(m2) | ODA | KAT | YASI| DURAGI
UZAKLIK
(m) UZAKLIK
50 OFIS 7 000 130 3+1 | 2 |26-30 30 240
DUKKAN *
100 MAGAZA 100 000 2600 1 0 80 300

Anket caligmalarinda metronun ilgili alanda hizmete girmesinden sonra konut ve ticaret satig

fiyatlariin nasil etkilendigi sorusuna katilimcilarinin %76,67’si fiyatlarin  arttigini,

%16,67’s1 az da olsa fiyatlarin etkilendigini ve %6,67’si fiyatlarin hi¢ etkilenmedigini

belirtmistir. Konut ve ticaret kiralama fiyatlar1 icin ise katilimcilarin %73,33°1 arttigini,

%16,67°s1 az da olsa etkilendigini ve %]10’luk kisim ise hi¢ etkilenme olmadigini

belirtmistir. Katilimecilarin %53,33’{ metronun istihdami destekledigini, %30°u bu konuda

az da olsa etkiledigini, %10’u desteklemedigini ve kalan %6,67’si etkilemedigini

belirtmistir. (Cizelge 4.27 ve Cizelge 4.28).
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Cizelge 4.27. Metronun hizmete girmesi sonrasinda konut ve ticaret kira fiyatlarina etkisi

Metronun hizmete girmesi sonrasinda konut
ve ticaret kira fiyatlarin etkilemesi

Etkiledi 73,33%
Az da olsa etkiledi 16,67%
Etkilemedi 10,00%

Cizelge 4.28. Metronun hizmete girmesi sonrasinda konut ve ticaret satis fiyatlarina etkisi

Metronun hizmete girmesi sonrasinda konut
ve ticaret satig fiyatlarini etkilemesi

Etkiledi 76,67%
Az da olsa etkiledi 16,67%
Etkilemedi 6,67%

Hane giderleri de irdelenen katilimcilarin giderlerini %40 oranla kira artiglar1, %33,33 oranla
toplu tasima zamlari, % 20 oranla benzin fiyat zamlar1 ve %6,67 oranla aidat artiglari
zorlamistir. Katilimeilarin %53,33°1i metronun istidami destekledigini belirtmistir ve %30’u
bu konuda bilgisi olmadigini, %10’u desteklemedigini, kalan %6,67’si konu i¢in kararsiz

kaldigini belirtmistir.

Batikent istasyonu satilik konut icin hedonik model analizi

Batikent Istasyonu cevresinde toplanan verilerin tanimlayict istatistik degerleri Cizelge
4.29°da verilmektedir. Bu ¢izelgede, her bir baslik i¢in 24 verinin (N) degerlendirildigi, bu
verilerin en diisik (Minimum) ve en yliksek (Maksimum) degerlerinin neler oldugu,

verilerin ortalamasi (Ortalama) ve yaklasik standart sapma sonuglar1 gosterilmistir.

Ornegin; “Metro Uzakli1” bazinda cizelgeyi yorumladigimizda 24 adet verinin oldugu,
metro istasyonuna minimum mesafesinin 40 metre, maksimum mesafenin 490 metre ve
dolay1 ise ortalamanin 235 metre oldugu goriilmektedir. Buradaki standart sapma degeri

144.493"dir.
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Cizelge 4.29. Batikent istasyonu satilik konut i¢in mesafe bazli tanimlayici istatistikleri

Tanimlayici Istatistikler

N Minimum | Maximum Mean Std, Deviation
METROYA UZAKLIK (m) 24 40 490 235,00 144,493
SITE/APARTMAN 24 1 2 1,17 ,381
FIYAT (TL) 24 913 000 1950000 | 1477833,33 | 250244,866
METREKARE (m2) 24 90 130 109,38 13,213
ODA 24 1 2 1,79 415
KAT 24 0 10 3,83 2,869
EV YASI (y1l) 24 1 4 3,50 ,834
OTOBUS DURAGI UZAKLIK (m) 24 40 230 105,00 58,458
OKULA UZAKLIK (m) 24 70 400 221,67 93,839

Iki degisken arasindaki dogrusal iliskiyi 6lcmek amaciyla kullanilan korelasyon katsayisi,
1 ile +1 arasinda deger alinmaktadir. Katsay1, mutlak degerce 1’e ne kadar yakin ise bagimli
degisken ile bagimsiz degisken arasindaki iliski giicli o kadar artmaktadir. Bu baglamda,
Cizelge 4.30’da miilkiin 6zellikleri her satirda ayr1 ayr1 bagimli degisken oldugu kabulii ile

“1” olarak belirlenmistir.
llgili diger ozelliklerle iliskileri ise, ayn1 satirda korelasyon katsayisi olarak belirtilmistir.
Buradaki deger 1’e mutlak degerce ne kadar yakin ise bagimli degiskeni olumlu ya da

olumsuz o kadar etkilemektedir.

Cizelge 4.30. Batikent istasyonu satilik konut i¢in kolerasyon iliskisi

OTOBUS
UhgiTKT_?K SITE/ FIYAT |METREKARE opa | kaT FY YAS DURAGI U%';EIL_IAK
APARTMAN | (TL) (m2) (y1) | UZAKLIK
(m) (m)
(m)
METRO UZAKLIK (m) 1 142 -,162 -,161 -,330 | ,020 | ,133 532" -,160
SITE/APARTMAN 142 1 ,296 -,108 -,046 | 226 | 274 ,156 ,041
FIYAT (TL) -,162 ,296 1 ,609™ 421 | ,007 | -,345 173 -,103
METREKARE(m2) -,161 -,108 ,609™ 1 689 | -307 |-582"| -111 -,274
ODA -,330 -,046 421" ,689™ 1 -,067 | -,188 -,260 -,080
KAT ,020 ,226 ,007 -,307 -,067 1 ,363 -,233 ,251
EV YASI (1) 1133 274 -,345 -,582™ -,188 | ,363 1 134 -,194
OTOBUS DURAGI e
UZAKLIK (m) ,532 156 173 111 -,260 | -233 | 134 1 -,239
OKULA UZAKLIK (m) -,160 ,041 -,103 -,274 -,080 | ,251 | -,194 -,239 1
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Fiyat tizerinde kuvvetli etki sahipliligi sirasiyla;

e Metrekare (+0.609)

e (Oda/bolim sayist (+0.421)

e Yasi (-0.345)

e Site igerisinde ya da apartman dairesi olmast (+0.296)
e  Otobiis duragina uzaklik (+0.173)

e  Metro duragina uzaklik (-0.162)

e Okula olan uzaklik (-0.103)

¢ Bulundugu kat (+0.007)

Pozitif yonde etkileyen degerler arttikca miilkiin satis fiyatt da artmaktadir. Diger yandan
negatif yonde etkileyen degerler arttik¢a miilkiin satig fiyat1 diismektedir. Miilkiin metro
istasyonuna olan uzakligi, miilk fiyatin1 altinc1 sirada etkileyen bagimsiz degiskendir.
Mesafe arttikca, konut satis fiyatinda diisiis yasanmaktadir. Mesafe ile fiyat arasindaki iliski

ters orantilidir.

Cizelge 4.31. Batikent istasyonu satilik konut i¢in kolerasyon iligkisi

Model Ozeti
Model R R Square Adjusted R Square Std, Error of the Estimate
1 823 677 ,535 ,12252

Hedonik Regrasyon Modelin 6zetini veren Cizelge 4.31 sonuglarina gore, miilkiin okula olan
uzakligi, bulundugu kati, metrekaresi, site ya da apartmanda yer almasi, metroya olan
uzakligi, otobiis duragina uzakligi, yasi ve oda sayis1 degiskenleri miilkiin fiyat degiskeninin

%53.5’ ini agiklamaktadir.

Birden fazla bagimsiz degiskenin olusturulan modelin anlamli ya da anlamsiz olduguna dair
Tek yonlii varyans analizi (ANOVA) i¢in HO ve H1 hipotezleri icin, F testinin significant
degeri 0.005 olup, 0,05’ten kiiciik ¢ikmistir. Bu durumda, regresyon modelinin énemli
oldugu anlagilmakta ve degiskenler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugu

tespit edilmistir (Cizelge 4.32).
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Cizelge 4.32. Batikent istasyonu satilik konut i¢in anova sonucu

ANOVA
Model F Sig,
1 | Regression 4,782 005

Calisma igerisinde ¢oklu baglant1 yani iki bagimsiz degisken arasindaki yiiksek diizeyde
iliski olmasi durumunu kontrol edilmistir. Boylelikle hangi degerlerin miilkiin fiyatini
etkiledigi tespit edilecektir. Cizelge 4.33’de VIF degerlerine bakildiginda, bu degerlerin
10’dan kiigiik oldugu goriilmektedir. Degerlerin 10°dan kiigiik olmasi ¢oklu baglantinin

olmadigini géstermektedir.

Cizelge 4.33. Batikent istasyonu igin satilik konut bagimsiz degisken iliskileri

Katsayilar
Unstandardized Standardized Collinearity
Model Coefficients Coefficients t Sig, Statistics
B Std, Error Beta Tolerance | VIF
(Constant) 13,205 ,394 33,482 ,000
METRO UZAKLIK(m) ,000 ,000 -,379 -2,152 ,047 ,651 1,537
SITE/APARTMAN ,140 ,072 ,297 1,945 ,070 ,867 1,153
METREKARE(M2) ,008 ,004 ,556 2,099 ,052 ,288 3,467
1 ODA ,018 ,099 ,042 ,184 ,856 ,389 2,571
KAT ,021 ,010 ,338 2,015 ,061 , 7120 1,390
EV YASI(y1l) -,050 ,043 -,232 -1,153 ,266 ,501 1,996
SEQEEISKD(%{AGI 002 001 520 2854 | 011 | 609 | 1,643

t testinin significant degeri (B) 0,05’ten biiyiik oldugundan B2 (site/apartman) degiskeni, 33
(metrekare) degiskeni, 4 (oda) degiskeni, B5 (kat) degiskeni, [6 (ev yasi) degiskeni
miilkiin fiyati tizerinde 6nemli degildir. B1 (metro uzaklik) degiskeni ve B7 (otobiis duragi)

uzaklik degiskeni miilkiin fiyati lizerinde 6nemlidir.

Cizelge 4.34. Batikent istasyonu satilik konut i¢in normallik testi

Tests of Normality
Kolmogorov-Smirnov Shapiro-Wilk
Statistic df Sig, Statistic df Sig,
Unstandardized Residual ,138 24 ,200" ,943 24 ,188
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Cizelge 4.34’te hatalara ait normallik testinin sonucuna gore significant degeri 0,05’ten
biiyiik oldugu i¢in hatalarin normal dagildigini yani regresyon varsayimina uygun oldugu

sOylenmektir.

Batikent istasyonu kiralik konut icin hedonik model analizi

Batikent Istasyonu cevresinde toplanan verilerin tanimlayici istatistik degerleri Cizelge
4.35’te verilmektedir. Bu ¢izelgede, her bir baslik i¢in 4 verinin (N) degerlendirildigi, bu
verilerin en disik (Minimum) ve en yiiksek (Maksimum) degerlerinin neler oldugu,
verilerin ortalamasi (Ortalama) ve yaklasik standart sapma sonuglar1 (Standart Sapma )
gosterilmistir. Ornegin; “Metro Uzaklig1” bazinda ¢izelgeyi yorumladigimizda 4 adet
verinin oldugu, metro istasyonuna minimum mesafesinin 60 metre, maksimum mesafenin
390 metre ve dolayi ise ortalamanin 267,50 metre oldugu goriilmektedir. Buradaki standart

sapma degeri 154.353 diir.

Cizelge 4.35. Batikent istasyonu kiralik konut i¢in mesafe bazli tanimlayici istatistikleri

Tanimlayici Istatistikler
N Minimum Maximum Mean Std, Deviation
METRO UZAKLIK(m) 4 60 390 267,50 154,353
FIYAT (TL) 4 5200 6500 5925,00 537,742
METREKARE(m2) 4 105 148 120,75 20,467
KAT 4 2 4 3,00 1,155
EV YASI(y1l) 4 1 2 1,75 ,500
OTOBUS DURAGI UZAKLIK ( m) 4 60 190 122,50 67,020
OKULAUZAKLIK (m) 4 230 400 300,00 72,572

Iki degisken arasindaki dogrusal iliskiyi dlgmek amaciyla kullanilan korelasyon katsayisi,
-1 ile +1 arasinda deger alinmaktadir. Katsay1, mutlak degerce 1’e ne kadar yakin ise bagiml
degisken ile bagimsiz degisken arasindaki iligki giicii o kadar artmaktadir. Bu baglamda,
Cizelge 4.36’te miilkiin 6zellikleri her satirda ayr1 ayr1 bagimli degisken oldugu kabulii ile

“1” olarak belirlenmistir.

Ilgili diger ozelliklerle iliskileri ise, ayn1 satirda korelasyon katsayisi olarak belirtilmistir.
Buradaki deger 1’e mutlak degerce ne kadar yakin ise bagimli degiskeni olumlu ya da

olumsuz o kadar etkilemektedir.
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Cizelge 4.36. Batikent istasyonu kiralik konut i¢in kolerasyon iligkisi

Correlations
METROYA | FIYAT | METREKARE EV OTOBUS OKULA
KAT DURAGI UZAKLIK

UZAKLIK(m) | (TL) (m2) YASION | zaKLIK (m) )
METRO UZAKLIK (m) 1 -,328 -563 -,879 119 897 250
FIYAT (TL) -,328 1 -596 -,161 899 ,099 -,982"
METREKARE(m2) -,563 -596 1 889 -,888 -,852 651
KAT -,879 -,161 889 1 577 -,991™ 239
EV YASI(yil) 119 899 -,888 - 577 1 522 -,919
OTOBUS DURAGI -
UZAKLIK (m) 897 ,099 -,852 -,991 522 1 -,199

OKULA UZAKLIK (m) 250 -,082" 651 239 -,919 -,199 1

Fiyat lizerinde kuvvetli etki sahipliligi sirastyla;

e  Okula olan uzaklik (-0.982)

e Yasi (+0.889)

e Metrekare (-0.596)

e  Metro duragina uzaklik (-0.328)

e Bulundugu kat (-0.161)

e  Otobiis duragina uzaklik (+0.099)

Pozitif yonde etkileyen degerler arttikga miilkiin satis fiyat1 da artmaktadir. Diger yandan
negatif yonde etkileyen degerler arttikga miilkiin satis fiyati diismektedir. Miilkiin metro
istasyonuna olan uzakligi, miilk fiyatin1 dordiincii sirada etkileyen bagimsiz degiskendir.
Mesafe arttikca, konut satis fiyatinda diisiis yasanmaktadir. Mesafe ile fiyat arasindaki iliski

ters orantilidir.

Batikent istasyonu satilik diikkan icin hedonik model analizi

Batikent Istasyonu cevresinde toplanan verilerin tamimlayici istatistik degerleri Cizelge
4.37°de verilmektedir. Bu ¢izelgede, her bir baslik i¢in 3 verinin (N) degerlendirildigi, bu
verilerin en disik (Minimum) ve en yiiksek (Maksimum) degerlerinin neler oldugu,
verilerin ortalamasi (Ortalama) ve yaklasik standart sapma sonuglar1 (Standart Sapma)
gosterilmistir. Ornegin; “Metro Uzakhig1” icin 3 adet verinin oldugu, metro istasyonuna
minimum mesafesinin 160 metre, maksimum mesafenin 320 metre ve dolay1 ise ortalamanin

243,33 metre oldugu goriilmektedir. Buradaki standart sapma degeri 80.208 dir.



Cizelge 4.37. Batikent istasyonu satilik diikkkan i¢in mesafe bazli tanimlayici istatistikleri

Tanimlayici Istatistikler

N Minimum Maximum Mean Std, Deviation
METRO UZAKLIK(m) 3 160 320 243,33 80,208
TiPi 3 1 2 1,33 577
FIYAT (TL) 3 115 000 1450 000 955000,00 731317,305
METREKARE (m2) 3 12 80 42,33 34,588
ODA 3 1 2 1,33 577
KAT 3 0 4 2,67 2,309
YAS (y1l) 3 1 2 1,67 577
OTOBUS DURAGI
UZAKLIK (m) 3 80 140 103,33 32,146
OKULA UZAKLIK m) 3 280 420 346,67 70,238
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iki degisken arasindaki dogrusal iliskiyi 6l¢gmek amaciyla kullanilan korelasyon katsayisi,

-1ile +1 arasinda deger alinmaktadir. Katsay1, mutlak degerce 1’e ne kadar yakin ise bagimli

degisken ile bagimsiz degisken arasindaki iliski giicii o kadar artmaktadir. Bu baglamda,

Cizelge 4.38’de miilkiin 6zellikleri her satirda ayr1 ayr1 bagimli degisken oldugu kabulii ile

“1” olarak belirlenmistir.

fgili diger dzelliklerle iliskileri ise, aym satirda korelasyon katsayisi olarak belirtilmistir.

Buradaki deger 1’e mutlak degerce ne kadar yakin ise bagimli degiskeni olumlu ya da

olumsuz o kadar etkilemektedir.

Cizelge 4.38. Batikent istasyonu satilik diikkan i¢in kolerasyon iligkisi

Correlations

. OTOBUS | oriia

UZ’XE[T}?(m) Tipi F;}(ST MET(RmEZfARE ODA | KAT ‘&fﬁ L]J)ZI%:‘LGI:( uz?nf)uK
l“fZEZEEIK(m) 1 -900 | -,766 994 900 | -828 | -828 | -g821 491
TiPi 900 1| 400 943 |1,000”| 500 | 500 | 988 822
FIYAT (TL) 766 | 409 | 1 689 400 | 995 | 995 | 262 184
METREKARE|  -994 | ,943 | 689 1 043 | 759 | 750 | 880 586
ODA ~900 | 1,000 409 943 1 | 500 | 500 | 988 822
KAT 828 | 500 | 995 759 500 | 1 |1,000™| 359 082
YAS (1) 828 | 500 | 995 759 500 |1,000”| 1 359 082
OTOBUS
DURAGI 821 | 988 | 262 880 088 | 359 | 359 1 -901
UZAKLIK m)
AP - 401 | -822 | 184 586 822 | 082 | 082 | -901 1
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Fiyat tizerinde kuvvetli etki sahipliligi sirastyla;

®  Yas1(+0.995) ve Bulundugu kat (+0.995)

e  Metro duragina uzaklik (-0.994)

o Metrekare (+0.689)

e (Oda/ boliim sayis1 (+0.409) ve Site igerisinde ya da apartman dairesi olmasi (+0.409)
e  Otobiis duragina uzaklik (+0.262)

e Okula olan uzaklik (+0.184)

Pozitif yonde etkileyen degerler arttikca miilkiin satis fiyat1 da artmaktadir. Diger yandan
negatif yonde etkileyen degerler arttik¢ca miilkiin satis fiyati diismektedir. Miilkiin metro
istasyonuna olan uzakligi, miilk fiyatini ikinci sirada etkileyen bagimsiz degiskendir. Mesafe
arttik¢a, konut satis fiyatinda diisiis yasanmaktadir. Mesafe ile fiyat arasindaki iligki ters

orantilidir.

Batikent istasyonu kiralik diikkan icin hedonik model analizi

Hedonik Fiyat Modelinde, kapsamli bir veri setinin olusturulmasi zaman alan bir siiregtir
(Arikan 2008). Ilgili alanda diikkan ile ilgili iki adet verinin mevcut olmasi nedeniyle

hedonik yontemle degerlendirme pratikte yetersizdir.

4.3.2. Koru istasyonu

Istasyonun bulundugu Cankaya Bolgesi’nin son sekiz yila ait miilk satis fiyatlarinmn
metrekare bazinda c¢ok ciddi bir dalgalanma yasamadigi ve neredeyse sabit kaldigi
g6zlenmistir. Ancak Covid-19 pandemisinde insanlarin kendilerini izole etmek adina bir-iki
katl yapilara kaymasi, balkonlu ya da terasl evlere ragbet etmesi gibi etmenler nedeniyle
emlak piyasasinda ciddi bir ¢ikis yasanmistir. Nisan 2020°den baslayan ve 2021 ile 2022

yillart arasinda yasanilan 1,5 katlik artigin nedeni buna baglanabilmektedir



89

Satis Fiyati / m?

Yillik Gosterim @

Nisan

O Ankara Q Cankaya @ Builan

Sekil 4.3. Ankara Cankaya bolgesinde satis fiyatlarina ait m? fiyat analizi (hepsiemlak.com)

Kiralik Fiyati / m?

Yilik Gosterim @

Nisan Nisan Nisan Nisan

OAnkara Q Cankaya

Sekil 4.4. Ankara Cankaya
(hepsiemlak.com)

bolgesinde kiralama fiyatlarina ait m?

fiyat analizi



Harita 4.13. Koru duragi 1500m yarigapli ¢evre haritasi

Merkezin Koru Istasyonu oldugu ve 1500 metre yarigapl dairesel calisma alani Harita 6.4
ile tanimlanmistir. 23 Ekim 2022 tarihinde yapilan Sahibinden.com web sitesinde
taramalarinda, ¢calisma alani igerisindeki satilik konut, kiralik konut, satilik isyeri ve kiralik
isyeri arastirilmistir. 18 adet satilik konut, 9 adet kiralik konut, 20 adet satilik ticari ve 17

adet kiralik ticari alan olarak 54 adet veri elde edilmistir.

Elde edilen verilerin yap: tipi, fiyati, metrekaresi, oda/bagimsiz boliim sayisi, bina yasi,
bulundugu/toplam kat adedi, metro istasyonuna/otobiis duragina ve okula olan mesafesine

iligkin bilgiler temin edinilmistir.
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Cizelge 4.39. Koru istasyonu gevresinde satilik konut 6zellikleri (sahibinden.com)

KORU SATILIK KONUT

LAETRO | i | o SITE) | FIVAT | METREKARE | o5 | ar | vaSI | DURAGL | UZAKLIK

(1) | UZAKLIK (m) (m)
390 DAIRE SITE 3550 000 140 4+1 1 21-25 30 200
470 DAIRE SITE 2200 000 135 3+1 1 21-25 120 490
560 DAIRE SITE 4500 000 240 3+1 4 16-20 210 100
880 DAIRE SITE 4800 000 145 3+1 11 21-25 250 210
960 DAIRE SITE 1800 000 110 3+1 1 26-30 90 190
970 DAIRE SITE 2830000 160 3+1 2 16-20 320 60
1050 DAIRE SITE 2200 000 115 3+1 1 11-15 230 190
1070 DAIRE SITE 7675000 220 45+1 | 9 3 170 240
1120 DAIRE SITE 4 450 000 185 4+1 4 11-15 100 220
1160 DAIRE SITE 2200 000 125 3+1 | 3 | 21-25 60 380
1210 DAIRE | APARTMAN | 4 450 000 210 4+1 11 16-20 180 200
1240 DAIRE SITE 2200 000 125 3+1 4 21-25 60 370
1250 DAIRE SITE 2750000 120 3+1 2 16-20 350 110
1370 DAIRE SITE 2300 000 110 3+1 2 26-30 210 330
1390 DAIRE SITE 2950 000 105 2+1 | 29 2 220 250
1450 DAIRE | APARTMAN | 4 400 000 170 4+1 2 16-20 40 80
1450 DAIRE SITE 11 000 000 400 4+1 6 11-15 540 300
1460 DAIRE SITE 22500 000 485 7+1 2 3 180 170

Cizelge 4.40. Koru istasyonu ¢evresinde kiralik konut 6zellikleri (sahibinden.com)

KORU KIiRALIK KONUT
"SET(F;]C)’ TiPi FFT( ST M ET(RHESARE ODA |KAT YEXS Ap AS‘éTT];:\jI AN g{}?{i{é? u%lerJ(LuAK

: (y1l) UZAKLIK (m) (m)
500 DAIRE | 18,500 240 4+1 4 | 16-20 SITE 210 110
830 DAIRE | 12,500 115 3+1 4 | 26-30 SITE 90 100
950 DAIRE | 6,750 120 3+1 4 | 26-30 SITE 100 200
1010 DAIRE 7,250 120 2+1 1 26-30 SITE 60 170
1080 DAIRE 7,250 110 3+1 3 26-30 SITE 130 160
1090 DAIRE 7,900 130 3+1 1 16-20 SITE 270 150
1240 DAIRE 7,250 150 3+1 5 21-25 SITE 60 510
1270 DAIRE | 7,250 140 3+1 3 | 2125 SITE 130 240
1330 DAIRE | 8,750 120 3+1 11 | 510 | APARTMAN 450 70
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Cizelge 4.41. Koru istasyonu ¢evresinde satilik igyeri 6zellikleri (sahibinden.com)

KORU SATILIK DUKKAN
"L’J'E.T(F;g TiPi | FIYAT (TL) | METREKARE(M2) |ODA | KAT Ev(yff)*sl OT&TEL?S %GI S'EU('FH'?
430 | DUKKAN | 3925000 200 4 | = 16-20 40 150
710 OFIS 7500 000 225 341 | 4 5-10 160 170
720 OFiS | 10500 000 474 5+ | 12 5-10 120 320
730 | DUKKAN | 27500 000 600 2 |0 3 150 260
730 | DUKKAN | 18400 000 480 2 |0 5-10 180 620
730 OFIS 2920 000 80 241 | 2 4 100 300
750 OFIS 3200 000 105 241 | 9 5-10 100 290
760 | DUKKAN | 8150000 523 3| 0 5-10 90 290
800 | DUKKAN | 11 450000 500 1] 0 5-10 150 170
820 OFIS | 13000000 450 5+ | 9 5-10 120 120
820 OFIS 6 500 000 230 3+1 | * 5-10 120 120
930 | DUKKAN | 52000 000 1000 1| o0 5-10 100 130
1020 OFIS | 32500000 1000 5+ | 0 0 260 370
1070 | DUKKAN | 18500 000 500 3]0 2 1) 130
1150 | DUKKAN | 18000 000 600 1| o0 1 30 240
1230 | DUKKAN | 11 750 000 480 1 0 2 360 140
1280 | DUKKAN | 7900 000 373 4 | 0 4 420 90
1390 | DUKKAN | 625000 33 1| o0 5-10 160 20
1410 | DUKKAN | 5200 000 330 8 | 0 26-30 100 80
1440 | DUKKAN | 9750 000 506 1| o0 3 310 170
Cizelge 4.42. Koru istasyonu ¢evresinde kiralik isyeri 6zellikleri (sahibinden.com)
KORU KIRALIK DUKKAN
SAETRO | ript | rtvar | METREKARE oo [iar | YAS | Duraci | uzaktik
UZAKLIK (m) (m)
670 DUKKAN | 24,000 700 5 0 * 270 380
730 OFIs 17,500 97 241 | 2 * 120 320
950 OFIs 12,000 120 1 | 18 360 320
1000 OFIs 50,000 525 1 1 80 330
1100 OFIs 17,999 150 1 2 |11-15 180 430
1110 DUKKAN 119,000 600 1 0 * 180 430
1130 DUKKAN 50,000 331 1 0 * 240 130
1180 OFIS 4,550 40 1 1 0 130 150
1220 OFis 5,850 52 1+1 | 5 0 120 140
1260 OFIS 85,000 600 5+ | 1 |11-15 5 170
1280 OFIS 2,500 33 1 1 5-10 90 190
1310 DUKKAN 60,000 800 2 0 * 30 300
1310 DUKKAN 62,500 500 1 0 * 320 150
1310 DUKKAN 3,750 33 1 0 * 90 170
1310 DUKKAN 5,250 33 3 0 * 90 170
1390 DUKKAN | 65,000 600 1 0 * 220 240
1470 DUKKAN | 26,000 350 2 0 * 240 270
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Anket ¢alismalarinda metronun ilgili alanda hizmete girmesinden sonra konut ve ticaret satig
fiyatlarinin nasil etkilendigi sorusuna anket katilimcilarinin %73,33’ arttigini, %23,33’( az
da olsa etkilendigini ve %3,37’si hi¢ etkilenme olmadigini belirtmistir. Konut ve ticaret
kiralama fiyatlar1 icin ise %76,67’s1 arttigini, %23,33’li ise az da olsa etkilendigini
belirtmistir. Ilgili kisilerin %76,67’si metronun istidami destekledigini, %16,67’si az da olsa
etkilendigini ve kalan %6,67’si etkilenmedigini belirtmistir (Cizelge 4.43 ve Cizelge 4.44).

Cizelge 4.43. Metronun hizmete girmesi sonrasinda konut ve ticaret kira fiyatlarina etkisi

Metronun hizmete girmesi sonrasinda konut ve ticaret
kira fiyatlarini etkilemesi

Etkiledi 73,33%
Az da olsa etkiledi 16,67%
Etkilemedi 10,00%

Cizelge 4.44. Metronun hizmete girmesi sonrasinda konut ve ticaret satis fiyatlarina etkisi

Metronun hizmete girmesi sonrasinda konut ve ticaret
satis fiyatlarini etkilemesi

Etkiledi 76,67%
Az da olsa etkiledi 16,67%
Etkilemedi 6,67%

Hane giderleri de irdelenen katilimcilarin %40,54°tini kira artislari, %34,32’sini toplu
tasima zamlari, %18,92’sini benzin fiyat zamlar1 ve %16,22°sini de aidat artislar

zorlamistir.

Koru istasyonu satilik konut icin hedonik fivat model sonuclari

Koru Istasyonu ¢evresinde toplanan verilerin tanimlayict istatistik degerleri Cizelge 4.45’te
verilmektedir. Bu ¢izelgede, her bir baslik i¢in 18 verinin (N) degerlendirildigi, bu verilerin
en diisik (Minimum) ve en yiiksek (Maksimum) degerlerinin neler oldugu, verilerin
ortalamasi (Ortalama) ve yaklasik standart sapma sonuglari (Standart Sapma ) gosterilmistir.
Ornegin; “Metro Uzakhig1” bazinda ¢izelgeyi yorumladigimizda 18 adet verinin oldugu,
metro istasyonuna minimum mesafesinin 390 metre, maksimum mesafenin 1460 metre ve
dolay1 ise ortalamanin 1080,56 metre oldugu goriilmektedir. Buradaki verilerin ne kadarinin

ortalamaya yakin oldugunun gostergesi olan standart sapma degeri 331.121 dir.
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Cizelge 4.45. Koru istasyonu satilik konut i¢in mesafe bazli tanimlayici istatistikleri

TANIMLAYICI ISTATISTIKLER
N Minimum Maksimum | Ortalama Standart Sapma

METROYA UZAKLIK (m) 18 390 1460 1080,56 331,121
SITE/ APARTMAN 18 1 2 1,11 ,323
FIYAT (TL) 18 | 1800000 | 22500000 | 4930833,33 | 4944045,215
METREKARE (m2) 18 105 485 183,33 103,469
ODA 18 4 2,44 ,784
KAT 18 29 5,28 6,772
EV YASI (y1l) 18 5 3,00 1,283
OTOBUS DURAGI UZAKLIK (m) | 18 30 540 186,67 127,694
OKULA UZAKLIK (m) 18 60 490 227,22 112,919

Iki degisken arasindaki dogrusal iliskiyi 6lgmek amaciyla kullanilan korelasyon katsayist,
-1 ile +1 arasinda deger alinmaktadir. Katsay1, mutlak degerce 1’e ne kadar yakin ise bagimli
degisken ile bagimsiz degisken arasindaki iliski giicli o kadar artmaktadir. Bu baglamda,
Cizelge 6.3’te miilkiin 6zellikleri her satirda ayr1 ayr1 bagimli degisken oldugu kabulii ile
“1” olarak belirlenmistir. ilgili diger 6zelliklerle iliskileri ise, ayni satirda korelasyon
katsayis1 olarak belirtilmistir. Buradaki deger 1’e mutlak degerce ne kadar yakin ise bagimli

degiskeni olumlu ya da olumsuz o kadar etkilemektedir.

Fiyat tizerinde kuvvetli etki sahipliligi sirasiyla;

e Metrekare (+0.937)

e (Oda/ bolim sayist (+0.695)

e Yasi (-0.563)

e  Metro duragina uzaklik (+0.351)

e  Otobiis duragina uzaklik (0.242)

e  Okula olan uzaklik (-0.143)

e Site icerisinde ya da apartman dairesi olmas1 (-0.037)

e  Bulundugu kat (-0.027)

Pozitif yonde etkileyen degerler arttik¢a miilkiin satis fiyat1 da artmaktadir. Diger yandan
negatif yonde etkileyen degerler arttik¢a miilkiin satis fiyat1 diismektedir. Miilkiin metro
istasyonuna olan uzakligi, miilk fiyatin1 dordiincii sirada etkileyen bagimsiz degiskendir.
Mesafe arttikca, konut satis fiyatinda da artis olmaktadir. Mesafe ile fiyat arasindaki iliski

dogru orantilidir.
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Cizelge 4.46. Koru istasyonu satilik konut i¢in kolerasyon iligkisi

KORELASYON

Pearson Korelasyon U'\QE}ET_?K SITE/ FIYAT | METREKARE ODA | KaT |EVYAS ICD)S(R)BLBJ ZS OK,

Katsayist | APARTMAN | (1L (m2) (yal) o 2 vz m

[‘J"ZEIan)OYA 1 274 351 208 146 | 263 | -368 284 -077
SITE/ APARTMAN | 274 1 -037 023 258 | 066 | ,000 218 _281
FIYAT (TL) 351 -037 1 937" | 695" | 027 | -563° 242 143
METREKARE 208 023 937" 1 684" | 077 | -536° 381 -140
ODA 146 258 695" 684" 1 | -280 | -409 _072 165
KAT 263 066 -027 _077 280 | 1 | -440 168 046
EV YASI (yil) 368 000 563" 536" 400 | -440 | 1 _319 268
gﬂﬁﬂsm 284 -218 242 381 072 | 168 | -319 1 174
8?%’; 077 -281 -143 -140 165 | 046 | 268 174 1

Hedonik Regrasyon Modelin 0zetini veren Cizelge 4.42 sonuglarina gore, miilkiin okula
olan uzakligi, bulundugu kati, metrekaresi, site ya da apartmanda yer almasi, metroya olan
uzaklig1, otobiis duragina uzakligi, yasi ve oda sayist degiskenleri miilkiin fiyat degiskeninin

%93,2 sini agiklamaktadir.

Birden fazla bagimsiz degiskenin olusturulan modelin anlamli ya da anlamsiz olduguna dair
Tek yonlii varyans analizi (ANOVA) i¢in HO ve H1 hipotezleri i¢in, F testinin significant
degeri 0.00 ¢ikmistir ve 0,05’ten kiiciik ¢ikmistir. Bu durumda, regresyon modelinin 6nemli
oldugu anlagilmakta ve degiskenler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugu

tespit edilmistir (Cizelge 4.47).

Cizelge 4.47. Koru istasyonu satilik konut i¢in anova sonucu

ANOVA
Model F Sig,
Regresyon 29,988 ,000P

Calisma igerisinde ¢oklu baglanti yani iki bagimsiz degisken arasindaki yiiksek diizeyde
iligki olmast durumunu kontrol edilmistir. Boylelikle hangi degerlerin miilkiin fiyatini
etkiledigi tespit edilecektir. Cizelge 4.48’de VIF degerlerine bakildiginda, bu degerlerin
10°dan kiiciik oldugu goriilmektedir. Degerlerin 10’dan kiiclik olmas1 ¢oklu baglantinin

olmadigini géstermektedir.
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t testinin significant degeri (B) 0,05 ten biiyiik oldugundan B1 (metro uzaklik) degiskeni, 32
(site/apartman) degiskeni, B6 (ev yasi) degiskeni, B7 (otobiis duragi) uzaklik degiskeni, B8
(okula uzaklik) degiskeni miilkiin fiyati lizerinde onemli degildir. Ancak, t testinin
significant degeri (B) 0,05’ten kiiciik oldugundan B3 (metrekare), B4 (oda) degiskeni, B5
(kat) degiskeni dnemlidir. Miilkiin metrekare degeri bir birim arttiginda miilk fiyat1 0,004
birim, oda adedi bir birim arttiginda miilk fiyati 0,344 birim, miilkiin bulundugu kat bir birim

arttiginda ise 0,028 birim fiyatta degisiklik olacaktir.

Cizelge 4.48. Koru istasyonu i¢in satilik konut bagimsiz degisken iliskileri

KATSAYILAR
Standartlastirilmamis Standartlagtirilmig t sig,
Katsayilar Katsayilar
B Ii;c:a Beta VIF
Sabit 13,629 ,380 35,882 ,000
METRO UZAKLIK -1,345E-5 ,000 -,007 -,090 ,930 1,439
SITE/ APARTMAN -,168 ,164 -,084 -1,027 331 1,646
METREKARE (m2) ,004 ,001 677 6,015 ,000 3,155
ODA 344 ,099 414 3,484 ,007 3,508
KAT ,028 ,009 291 3,105 ,013 2,179
EV YASI (y1l) ,029 ,055 ,057 526 612 2,963
OTOBUS DURAGI UZAKLIK (m) ,000 ,000 ,027 ,319 757 1,777
OKULAUZAKLIK -,001 ,000 -,120 -1,613 141 1,374
Cizelge 4.49. Koru istasyonu satilik konut i¢in normallik testi
Normallik Testi
Kolmogorov-Smirnova Sig. Shapiro-Wilk Sig.
Hatalar 0,178 0,138 0,933 0,218

Cizelge 4.49°da hatalara ait normallik testinin sonucuna gore significant degeri 0,05’ten
biiytik oldugu i¢in hatalarin normal dagildigin1 yani regresyon varsayimina uygun oldugu
soylenmektir. Regresyon modelinde anlamli ¢ikan ve miilk fiyatim1 en ¢ok etkileyen
degisken miilkiin Oda Saysidir. Ilgili degiskeninin alt gruplari icin nasil bir farklilik
oldugunu gérmek i¢in Kruskal Wallis testin sonucuna gore significant degeri 0,05 ten kiigiik
oldugu i¢in Miilk Oda Sayisinin alt gruplar arasinda bir farklilik oldugunu sdyleyebiliriz
(Cizelge 4.50).
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Cizelge 4.50. Koru istasyonu satilik konut i¢in anlamlilik testi

Kruskal Wallis Testi
Test istatistigi 8,901
sig 0,031

Odanin ikili karsilagtirmasin Cizelge 4.51°de goriildiigii gibi 3+1 ve 4+1 arasinda ve 3+1 ve

4 ve listii odasi olan evlerin fiyat bakimindan birbirinden farkli oldugu sdylenebilmektedir.

Cizelge 4.51. Koru istasyonu satilik konut i¢in oda sayisina dair fiyat farki

Odanin ikili karsilastirmasi

Test istatistigi Standart hata Sig,
3+1-2+1 2,500 5,567 ,653
3+1-4+1 -6,100 2,907 ,036
3+1 -4 v elistii -10,500 4,112 ,011
2+1-4+1 -3,600 5,815 ,536
2+1 - 4 ve sti -8,000 6,501 ,218
4+1 - 4 ve istii -4,400 4,441 322

Koru istasyonu kiralik konut icin hedonik model analizi

Koru Istasyonu gevresinde toplanan verilerin tanimlayici istatistik degerleri Cizelge 4.52°de
verilmektedir. “Metro Uzaklig1” bazinda tabloyu yorumladigimizda 9 adet verinin (N)
oldugu, metro istasyonuna minimum mesafesinin (Minimum) 500 metre, maksimum
mesafenin (Maksimum) 1330 metre ve dolay1 ise ortalamanin (Ortalama) 1033,33 metre

oldugu goriilmektedir. Buradaki standart sapma degeri 256.271 dir.

Cizelge 4.52. Koru istasyonu kiralik konut i¢in mesafe bazli tanimlayici istatistikleri

Tanimlayici Istatistikler
N Minimum Maximum Mean Std, Deviation

METRO UZAKLIK(m) 9 500 1330 1033,33 256,271
FIYAT (TL) 9 6 750 000 18 500 000 9266,6667 3880,15786
METREKARE (m2) 9 110,00 240,00 138,3333 40,15595
ODA 9 1,00 3,00 2,0000 ,50000
KAT 9 1,00 11,00 4,0000 2,95804
EV YAS (y1l) 9 1,00 4,00 3,0000 1,11803
SITE/ APARTMAN 9 1,00 2,00 1,1111 ,33333
OTOBUS DURAGI UZAKLIK (m) 9 60,00 450,00 166,6667 126,78722
OKULA UZAKLIK (m) 9 70,00 510,00 190,0000 130,76697
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Iki degisken arasindaki dogrusal iliskiyi 6lgmek amaciyla kullanilan korelasyon katsayisi,

-1 ile +1 arasinda deger alinmaktadir. Katsay1, mutlak degerce 1’e ne kadar yakin ise bagiml

degisken ile bagimsiz degisken arasindaki iliski giicii o kadar artmaktadir. Bu baglamda,

Cizelge 4.53’te miilkiin 6zellikleri her satirda ayr1 ayr1 bagimli degisken oldugu kabulii ile

“1” olarak belirlenmistir.

llgili diger &zelliklerle iliskileri ise, aym satirda korelasyon katsayisi olarak belirtilmistir.

Buradaki deger 1’¢ mutlak degerce ne kadar yakin ise bagimli degiskeni olumlu ya da

olumsuz o kadar etkilemektedir.

Cizelge 4.53. Koru istasyonu kiralik konut i¢in kolerasyon iliskisi

Correlations
OTOBUS
Ul\;i-}r(Fle_(I)K FIYAT | METREKARE ODA | KAT YEXS SITE/ DURAGI OKULAUZ,
(TL) (m2) APARTMAN | UZAKLIK (m)
(m) (yih) (m)
METRO -
UZAKLIK(m) 1 -,823 -,631 -498 | 313 | -,166 434 ,223 ,370
FIYAT (TL) -,823™ 1 ,800™ 725" | ,093 | -,292 -,050 ,155 -,390
METREKARE(M2) -,631 ,800™ 1 JTATT | -011 | -404 -171 ,075 ,032
ODA -,498 725" TAT” 1 254 -, 447 ,000 ,296 -,115
KAT ,313 ,093 -,011 ,254 1 -,567 887 ,653 -,116
EV YAS (y1l) -,166 -,292 -,404 - 447 | -567 1 -,671" -,882™ ,197
SITE/ - . -
APARTMAN 434 -,050 -171 ,000 |,887 -,671 1 ,838 -,344
OTOBUS
DURAGI ,223 ,155 ,075 296 | ,653 | -,882™ ,838™ 1 -,513
UZAKLIK (m)
OKULA
UZAKLIK (m) ,370 -,390 ,032 -115 | -,116 ,197 -,344 -,513 1

Fiyat tizerinde kuvvetli etki sahipliligi sirasiyla;

e  Metro duragina uzaklik (-0.823)

e  Metrekare (+0.800)

e (Oda/ bolim sayist (+0.725)

e  Okula olan uzaklik (-0.390)

e Yasi(-0.292)

e  Otobiis duragina uzaklik (+0.155)

e Site icerisinde ya da apartman dairesi olmasi (-0.050)

e Bulundugu kat (+0.093)
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Pozitif yonde etkileyen degerler arttikca miilkiin satis fiyat1 da artmaktadir. Diger yandan
negatif yonde etkileyen degerler arttik¢a miilkiin satig fiyat1 diismektedir. Miilkiin metro
istasyonuna olan uzakligi, miilk fiyatin1 birinci sirada etkileyen bagimsiz degiskendir.
Mesafe arttikca, konut satis fiyatinda diisiis yasanmaktadir. Mesafe ile fiyat arasindaki iliski

ters orantilidir.

Cizelge 4.54. Koru istasyonu kiralik konut i¢in kolerasyon iligkisi

Model Summary
Model R R Square Adjusted R Square Std, Error of the Estimate
1 ,925 ,855 421 ,25616

Hedonik Regrasyon Modelin 6zetini veren Cizelge 4.54 sonuclara gore, miilkiin okula
olan uzakligi, bulundugu kati, metrekaresi, site ya da apartmanda yer almasi, metroya olan
uzaklig1, otobiis duragina uzakligi, yasi ve oda sayist degiskenleri miilkiin fiyat degiskeninin

%42.1’°1ini agiklamaktadir.

Birden fazla bagimsiz degiskenin olusturulan modelin anlamli ya da anlamsiz olduguna dair
Tek yonlii varyans analizi (ANOVA) i¢in HO ve H1 hipotezleri i¢in, F testinin significant
degeri 0.374 ¢ikmistir ve 0,05’ten biiylik ¢ikmistir. Bu durumda, regresyon modelinin
onemsiz oldugu ve degiskenler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki olmadig: tespit
edilmistir (Cizelge 4.55). Bu nedenle bagimli degisken fiyat {lizerinde, diger bagimsiz
degiskenlerin etkisi regresyon yapilabilirligi miimkiin kilmamaktadir, bu da agiklayiciligi

azalmaktadir.

Cizelge 4.55. Koru istasyonu kiralik konut igin anova sonucu

ANOVA
Model Sum of Squares df Mean Square F Sig,
1 | Regression 776 6 129 1,970 374

Calisma igerisinde ¢oklu baglanti yani iki bagimsiz degisken arasindaki yiiksek diizeyde
iliski olmast durumunu kontrol edilmistir. Boylelikle hangi degerlerin miilkiin fiyatini
etkiledigi tespit edilecektir. Cizelge 4.56’da VIF degerlerine bakildiginda, bu degerlerin
10’dan kiigiik oldugu goriilmektedir. Degerlerin 10°dan kiiciik olmasi ¢oklu baglantinin
olmadigin1 gostermektedir. t testinin significant degeri (B) 0,05’ten biiyiik oldugu i¢in 1
(metro uzaklik) degiskeni, B2 (site/apartman) degiskeni, 33 (metrekare), 4 (oda) degiskeni,
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B5 (kat) degiskeni, B6 (ev yasi) degiskeni, 7 (otobiis duragi) uzaklik degiskeni, 8 (okula
uzaklik) degiskeni miilkiin fiyati iizerinde 6nemli degildir. Miilkiin fiyatinda diger bagimsiz
degiskenlerin etkilerinin net olarak agiklanmasi dogru olmayacaktir. Birim bazinda yorum

yapilamamaktadir.

Cizelge 4.56. Koru istasyonu i¢in kiralik konut bagimsiz degisken iliskileri

Coefficients

Unstandardized Standardized Collinearity

Model Coefficients Coefficients t |Sig, Statistics
B Std, Error Beta Tolerance | VIF

(Constant) 9,175 1,299 7,060,019

METRO UZAKLIK(m) -,001 ,001 -471 -,620 |,598 ,126 7,964
METREKARE (m2) ,003 ,005 ,386 ,639 |,588 ,199 5,033
1 ODA ,064 ,319 ,095 ,200 |,860 ,322 3,107
KAT ,032 ,045 ,280 ,714 |,549 470 2,127
8§2EEISKD(?;AGI 000 002 077 _100|,923| 148 | 6769
OKULA UZAKLIK (m) -,001 ,002 -,262 -,404 |, 725 172 5,802

Koru istasyonu satilik diikkan icin hedonik model analizi

Koru Istasyonu gevresinde toplanan verilerin tanimlayici istatistik degerleri Cizelge 4.57°de
verilmektedir. “Metro Uzaklig1” bazinda tabloyu yorumladigimizda 20 adet verinin (N)
oldugu, metro istasyonuna minimum mesafesinin (Minimum) 430 metre, maksimum
mesafenin (Maksimum) 1440 metre ve dolayi ise ortalamanin (Ortalama) 946 metre oldugu

gorilmektedir. Buradaki standart sapma degeri 285.665’dir.

Cizelge 4.57. Koru istasyonu satilik diikkan i¢in i¢in mesafe bazli tanimlayici istatistikleri

Tanimlayic: Istatistikler

N Minimum Maximum Mean Std, Deviation
METRO UZAKLIK (m) 20 430 1440 946,00 285,665
TiPI 20 1 2 1,35 ,489
FIYAT (TL) 20 625 000 52 000 000 | 134635000 12200962,009
METREKARE(mM2) 20 33 1000 434,45 258,810
ODA 20 1 5 2,90 1,553
KAT 20 0 12 2,00 3,656
EV YASI (y1l) 20 1 4 1,75 786
OTOBUS DURAGI
UZAKLIK (m) 20 30 420 158,00 102,834
OKULA UZAKLIK (m) 20 20 620 209,00 133,728
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Iki degisken arasindaki dogrusal iliskiyi 6lgmek amaciyla kullanilan korelasyon katsayisi,
-1 ile +1 arasinda deger alinmaktadir. Katsay1, mutlak degerce 1’e ne kadar yakin ise bagiml
degisken ile bagimsiz degisken arasindaki iligki giicii o kadar artmaktadir. Bu baglamda,
Cizelge 4.58’de miilkiin 6zellikleri her satirda ayr1 ayr1 bagimli degisken oldugu kabulii ile
“1” olarak belirlenmistir. Ilgili diger ozelliklerle iliskileri ise, ayni satirda korelasyon
katsayis1 olarak belirtilmistir. Buradaki deger 1’e mutlak degerce ne kadar yakin ise bagiml

degiskeni olumlu ya da olumsuz o kadar etkilemektedir.

Cizelge 4.58. Koru istasyonu satilik diikkan i¢in kolerasyon iligkisi

Correlations
OTOBUS
METRO . = OKULA
UZAKLIK TiPi FIYAT | METREKARE ODA KAT EV YASI | DURAGI UZAKLIK
(TL) (m2) (yi) | UZAKLIK
(m) (m)
(m)
METRO -
UZAKLIK (m) 1 -,396 -,030 ,093 -,269 -,417 -,157 ,504 -,441
TiPi -,396 1 -,160 -,198 ,603™ ,706™ -,034 -,132 ,183
FIYAT (TL) -,030 -,160 1 ,892™ -,216 -,248 -,259 -,002 ,191
METREKARE (m2) ,093 -,198 ,892™ 1 -,120 -,266 -,286 ,147 ,233
ODA -,269 ,603" -,216 -,120 1 ,501" ,366 -,097 ,027
KAT -, 417 ,706™ -,248 -,266 ,501" 1 ,183 -,244 ,107
EV YASI (y11) -157 -,034 -,259 -,286 ,366 ,183 1 -, 449 -173
OTOBUS DURAGI . .
UZAKLIK (m) ,504 -,132 -,002 147 -,097 -,244 -,449 1 -,071
OKULA
UZAKLIK (m) -,441 ,183 191 ,233 ,027 107 -,173 -,071 1

Fiyat tizerinde kuvvetli etki sahipliligi sirasiyla;

e Metrekare (+0.892)

e Okula olan uzaklik (+0.191)

e Yasi (-0.259)

e  Bulundugu kat (-0.248)

e (Oda/bolim sayisi (-0.216)

e Site icerisinde ya da apartman dairesi olmasi (-0.160)
e  Metro duragina uzaklik (-0.030)

e Otobiis duragina uzaklik (-0.002)
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Pozitif yonde etkileyen degerler arttikca miilkiin satis fiyat1 da artmaktadir. Diger yandan
negatif yonde etkileyen degerler arttik¢a miilkiin satig fiyat1 diismektedir. Miilkiin metro
istasyonuna olan uzakligi, milk fiyatin1 yedinci sirada etkileyen bagimsiz degiskendir.
Mesafe arttikca, konut satis fiyatinda diisiis yasanmaktadir. Mesafe ile fiyat arasindaki iliski

ters orantilidir.

Cizelge 4.59. Koru istasyonu satilik diikkan i¢in kolerasyon iligkisi

Model Summary
Model R R Square Adjusted R Square Std, Error of the Estimate
1 ,9228 ,851 742 ,49919

Hedonik Regrasyon Modelin 6zetini veren Cizelge 4.59 sonuglarina baktigimizda, miilkiin
okula olan uzakligi, bulundugu kati, metrekaresi, site ya da apartmanda yer almasi, metroya
olan uzakligi, otobiis duragina uzakligi, yas1 ve oda sayisi degiskenleri miilkiin fiyat

degiskeninin %74,2 sini aciklamaktadir.

Birden fazla bagimsiz degiskenin olusturulan modelin anlamli ya da anlamsiz olduguna dair
Tek yonlii varyans analizi (ANOVA) i¢in HO ve H1 hipotezleri igin, F testinin significant
degeri 0.001°dir ve 0,05’ten kiigiik ¢ikmistir. Bu durumda, regresyon modelinin énemli
oldugu anlagilmakta ve degiskenler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugu

tespit edilmistir (Cizelge 4.60).

Cizelge 4.60. Koru istasyonu satilik diikkan i¢in anova sonucu

ANOVA?
Model Sum of Squares df Mean Square F Sig,
1 ‘ Regression 15,633 8 1,954 7,842 ,001°

Calisma igerisinde coklu baglanti yani iki bagimsiz degisken arasindaki yiiksek diizeyde
iligki olmasi durumunu kontrol edilmistir. Boylelikle hangi degerlerin miilkiin fiyatin
etkiledigi tespit edilecektir. Cizelge 4.61°de VIF degerlerine bakildiginda, bu degerlerin
10°dan kiiciik oldugu goriilmektedir. Degerlerin 10’dan kiiclik olmas1 ¢oklu baglantinin

olmadigin1 gostermektedir.

t testinin significant degeri (B) 0,05 ten biiylik oldugundan B1 (metro uzaklik) degiskeni, 2
(site/apartman) degiskeni, B4 (oda) degiskeni, B5 (kat), B6 (ev yas1) degiskeni, B7 (otobiis
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duragi) uzaklik degiskeni, B8 (okula uzaklik) degiskeni miilkiin fiyati {izerinde 6nemli
degildir. Ancak, t testinin significant degeri (B) 0,05 ten kii¢lik oldugundan 3 (metrekare),
degiskeni onemlidir. Miilkiin metrekare degeri bir birim arttiginda miilk fiyatinda 0,003
birim degisiklik olacaktir.

Cizelge 4.61. Koru istasyonu i¢in satilik diikkan bagimsiz degisken iliskileri

Coefficients
Unstandardized Standardized Collinearity
Model Coefficients Coefficients t Sig, Statistics

B Std, Error Beta Tolerance | VIF

(Constant) 15,755 ,979 16,099 | ,000
METRO UZAKLIK m) -,001 ,001 -,216 -1,301 |,220 ,491 2,035
TIPI -,286 416 -,142 -,686 |,507 ,316 3,161
METREKARE(m2) ,003 ,001 ,862 6,529 |,000 779 1,284
1 ODA ,066 112 ,104 ,589 | ,568 434 2,302
KAT ,017 ,047 ,065 369 |,719 ,439 2,276
EV YASI (y1l) -,191 ,209 -,153 -917 |,379 ,487 2,054
SggﬁEFKD(%‘AGI 000 | 001 015 093 |,928| 556 | 1,800
OKULA UZAKLIK (m) ,000 ,001 ,022 ,159 | ,877 ,687 1,455

Cizelge 4.62. Koru istasyonu satilik diikkan i¢in normallik testi

Tests of Normality
Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk
Statistic df Sig, Statistic df Sig,
Unstandardized Residual ,175 20 ,112 ,902 20 ,057

Cizelge 4.62°de hatalara ait normallik testinin sonucuna gore significant degeri 0,05’ten
biiyiik oldugu i¢in hatalarin normal dagildigini yani regresyon varsayimina uygun oldugu

sOylenmektir.

Koru istasyonu kiralik ditkkkan icin hedonik model analizi

Koru Istasyonu gevresinde toplanan verilerin tanimlayic istatistik degerleri Cizelge 4.63’te
verilmektedir. “Metro Uzakligi” bazinda tabloyu yorumladigimizda 17 adet verinin (N)
oldugu, metro istasyonuna minimum mesafesinin (Minimum) 670 metre, maksimum
mesafenin (Maksimum) 1470 metre ve dolayi ise ortalamanin (Ortalama) 1.60,59 metre

oldugu goriilmektedir. Buradaki standart sapma degeri 219,245°dir.
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Cizelge 4.63. Koru istasyonu kiralik diikkan i¢in mesafe bazli tanimlayici istatistikleri

Tanimlayici Istatistikler

N Minimum Maximum Mean Std, Deviation

METRO UZAKLIK(m) 17 670 1470 1160,59 219,245
TiPi 17 1 2 1,47 ,514
FIYAT (TL) 17 | 2500000 119 000 000 | 35935,24 33813,334
METREKARE (m2) 17 33 800 327,29 273,919
ODA 17 1 4 1,82 1,131
KAT 17 0 18 1,82 4,362
YAS (y1l) 17 1 25 17,06 11,110
OTOBUS DURAGI UZAKLIK (m) | 17 5 360 162,65 100,283
OKULA UZAKLIK (m) 17 130 430 252,35 103,110

Iki degisken arasindaki dogrusal iliskiyi 6lgmek amaciyla kullanilan korelasyon katsayist,
-1 ile +1 arasinda deger alinmaktadir. Katsay1, mutlak degerce 1’e ne kadar yakin ise bagimli
degisken ile bagimsiz degisken arasindaki iliski giicli o kadar artmaktadir. Bu baglamda,
Cizelge 4.64’te miilkiin 6zellikleri her satirda ayr1 ayr1 bagimli degisken oldugu kabulii ile

“1” olarak belirlenmistir.

fgili diger 6zelliklerle iliskileri ise, aym satirda korelasyon katsayisi olarak belirtilmistir.
Buradaki deger 1’e mutlak degerce ne kadar yakin ise bagimli degiskeni olumlu ya da

olumsuz o kadar etkilemektedir.

Cizelge 4.64. Koru istasyonu satilik diikkan i¢in kolerasyon iligkisi

Correlations

OTOBUS
METRO . 9 OKULA
.. | FIYAT | METREKARE YAS | DURAGI
UZAKLIK | TiPl (TL) m2) ODA | KAT i) | UZAKLIK UZAKLIK
(m) (m)
(m)
METRO .
UZAKLIK (m) 1 -313 | 112 -,028 -292 | -287 | -,013 -,214 -,522
TiPi -,313 1 -,331 -,444 044 | 457 | -781" -,262 ,037
FIYAT (TL) 112 -,331 1 ,783* -,054| -278 | ,351 -,013 ,256
METREKARE -,028 -,444 | 783" 1 168 | -,316 | ,467 ,042 ,346
ODA -,292 044 | -,054 ,168 1 -,108 | ,001 -,288 -,028
KAT -,287 457 | -278 -,316 -,108 1 -,512* 420 ,136
YAS (y1l) -013 |-,781™| ,351 467 001 | -,512* 1 ,102 ,162
OTOBUS
DURAGI -,214 -262 | -,013 ,042 -,288 | ,420 ,102 1 ,183
UZAKLIK (m)
OKULA .
UZAKLIK (m) -,522 ,037 | ,256 ,346 -,028 | ,136 ,162 ,183 1
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Fiyat tizerinde kuvvetli etki sahipliligi sirasiyla;

o Metrekare (+0.783)

e Yas1(+0.351)

e Site icerisinde ya da apartman dairesi olmasi (-0.331)
e Bulundugu kat (-0.278)

e  Okula olan uzaklik (+0.256)

e  Metro duragina uzaklik (+0.112)

e Oda/ bolim sayisi (-0.054)

e  Otobiis duragina uzaklik (-0.013)

Pozitif yonde etkileyen degerler arttikca miilkiin satis fiyat1 da artmaktadir. Diger yandan
negatif yonde etkileyen degerler arttik¢a miilkiin satig fiyat1 diismektedir. Miilkiin metro
istasyonuna olan uzakligi, miilk fiyatin1 altinc1 sirada etkileyen bagimsiz degiskendir.
Mesafe arttik¢a, konut satis fiyatinda artis yasanmaktadir. Mesafe ile fiyat arasindaki iliski

dogru orantilidir.

Cizelge 4.65. Koru istasyonu satilik diikkan i¢in kolerasyon iligkisi

Model Summary

Model R R Square Adjusted R Square Std, Error of the Estimate
1 ,9022 ,813 ,626 ,74681

Hedonik Regrasyon Modelin 6zetini veren Cizelge 4.65 sonuclara gore, miilkiin okula
olan uzakligi, bulundugu kati, metrekaresi, site ya da apartmanda yer almasi, metroya olan
uzakligi, otobiis duragina uzakligi, yasi ve oda sayis1 degiskenleri miilkiin fiyat degiskeninin

%62,6” sin1 agiklamaktadir.

Birden fazla bagimsiz degiskenin olusturulan modelin anlamli ya da anlamsiz olduguna dair
Tek yonlii varyans analizi (ANOVA) i¢in HO ve H1 hipotezleri icin, F testinin significant
degeri 0.026 olup, 0,05’ten kiiciik ¢ikmistir. Bu durumda, regresyon modelinin énemli
oldugu anlagilmakta ve degiskenler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugu

tespit edilmistir (Cizelge 4.66).
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Cizelge 4.66. Koru istasyonu kiralik diikkan i¢in anova sonucu

ANOVA
Model Sum of Squares df Mean Square F Sig,
1 ‘ Regression 19,388 8 2,424 4,345 ,026

Calisma igerisinde ¢oklu baglant1 yani iki bagimsiz degisken arasindaki yiiksek diizeyde
iliski olmast durumunu kontrol edilmistir. Boylelikle hangi degerlerin miilkiin fiyatini
etkiledigi tespit edilecektir. Cizelge 4.67°de VIF degerlerine bakildiginda, bu degerlerin
10’dan kiigiik oldugu gorilmektedir. Degerlerin 10’dan kiigiik olmasi ¢oklu baglantinin

olmadigini géstermektedir.

t testinin significant degeri (B) 0,05 ten biiylik oldugundan B1 (metro uzaklik) degiskeni, 32
(site/apartman) degiskeni, B4 (oda) degiskeni, B5 (kat) degiskeni, B6 (ev yas1) degiskeni, 7
(otobiis duragi) uzaklik degiskeni, B8 (okula uzaklik) degiskeni miilkiin fiyati {izerinde

onemli degildir.

Ancak, t testinin significant degeri (B) 0,05’ten kiiciik oldugundan B3 (metrekare),
onemlidir. Miilkiin metrekare degeri bir birim arttiginda miilk fiyatinda 0,004 birim

degisiklik olacaktir.

Cizelge 4.67. Koru istasyonu i¢in satilik ditkkan bagimsiz degisken iliskileri

Coefficients

e | s || g, | cotineysusics
B Std, Error Beta Tolerance VIF

(Constant) 3,998 3,706 1,079 | ,312
METRO UZAKLIK ,001 ,001 ,226 ,868 ,410 ,344 2,903
TiPi 1,231 ,854 ,519 1,441 ,188 ,180 5,542
METREKARE (m2) ,004 ,001 ,879 4,447 ,002 ,598 1,672
1 |ODA -,006 ,210 -,005 -,028 ,978 ,619 1,616
KAT -,002 ,064 -,006 -,028 ,979 ,441 2,269
YAS (y11) ,045 ,035 411 1,308 | ,227 237 4,219
S;QEE;SKD(%‘AGI 003 003 260 1,087 | 300 410 2,441
OKULA UZAKLIK ,000 ,002 ,034 ,166 ,872 ,546 1,832

Cizelge 4.68’de hatalara ait normallik testinin sonucuna gore significant degeri 0,05’ten
biiyiik oldugu i¢in hatalarin normal dagildigini yani regresyon varsayimina uygun oldugu

sOylenmektir.
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Tests of Normality

Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk
Statistic df Sig, Statistic df Sig,
Unstandardized Residual ,136 17 ,200" ,956 17 ,566

4.4. Batikent ve Koru Istasyonlarimin Karsilastirilmasi

Cizelge 4.69. Batikent ve Koru istasyonlarmin miilk ve metro istasyonu arasindaki
kolerasyon iliskilerinin karsilastirilmasi

Metro
Fiyat lizerinde 1.sirada C istasyonuna C
ALAN - BiRIM IZuwetIi etki sahibi Etki yonii ve olan u);akhgln, Etli yonii ve
o oranti . oranti
degisken miilk fiyatina
etki sirasi
Satilik Konut metrekare +; dogru oranti 6 -; ters oranti
Kiralik Konut | okula olan uzaklik -; ters orant1 4 -; ters oranti
BATIKENT Satilik Ticari yapt ya§ Lve +; dogru orant1 2 -; ters oranti
bulundugu kat
Kiralik Ticari - - - -
Satilik Konut metrekare +; dogru oranti 4 +; dogru orant1
KORU Kiralik Konut | metro duragina uzaklik -; ters oranti 1 -: ters orantl
Satilik Ticari metrekare +; dogru orant1 7 -; ters oranti
Kiralik Ticari metrekare +; dogru oranti 6 +; dogru oranti

Kolerasyon iliskilerinin her iki istasyon bazinda karsilagtirmast Cizelge 4.69 ile
gosterilmektedir. Miilk fiyat1 bagimli degisken tutularak, bagimsiz degiskenlerle arasindaki

etki alan1 ve oran1 degerlendirilmistir.

Her iki istasyonda da satilik konutlarin fiyatlarinda en kuvvetli etki miilkiin metrekaresidir.
Yapinin alan1 biiyiidiik¢e, miilk fiyati da dogru oranti ile artmaktadir; bu etki beklenen bir
sonugtur. Metro istasyonuna olan uzaklik iliskisi ise Koru Istasyonu’nda, sekiz bagimsiz
degisken igerisinde, 4. sirada olup, miilk fiyat: ile dogru orantilidir. Batikent istasyonu’nda
ise 6. sirada olup, miilk fiyati ile ters orantilidir. Koru’da metro duragindan uzaklastikca fiyat
artmakta, Batikent’te ise uzaklastikca fiyat diismektedir. Bu etkinin Koru Istasyonu’nda ters
orant1 olmasinda cevrede miistakil yogunluklu, site ve apartman dairelerinin varliginin

oldugu ongoriilmektedir.

Kiralik konut fiyatlarinda, Koru Istasyonu’nda miilkiin metro duragmna uzakligi ters oranti

ile, Batikent Istasyonunda ise miilkiin okula olan uzaklig1 ters oranti ile en kuvvetli etkiye
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sahiptir. Batikent Istasyonu’nda metro istasyonuna olan uzaklik, miilkiin fiyatin1 4. sirada
etkilemektedir. Metro istasyonuna olan uzaklik arttikga her iki istasyonda da fiyatlar
diismektedir, bu etki beklenen bir sonugtur. Batikent’te ticari alanlarin da varli§i metro
konumu ile fiyat etkilesimini etkilemektedir. Koru’da ise konut alan1 yogunlugundan dolay1

konum ile fiyat etkilesiminin varligi s6z konusudur.

Satilik ticari miilk fiyatlarinda, Koru Istasyonunda en kuvvetli etki miilkiin metrekaresi iken
Batikent Istasyonunda yapiin yas1 ve bulundugu/sahip oldugu kat adedi en kuvvetli etkiye
sahiptir. iliskilerin pozitif yonde ve dogru orantili olmas1 beklenen bir sonugtur. Metro
istasyonuna olan uzaklik iliskisi ise Koru Istasyonu’nda, sekiz bagimsiz degisken igerisinde,
7. sirada olup, miilk fiyati ile dogru orantidir. Batikent Istasyonu’nda ise 2. sirada olup, miilk
fiyat1 ile ters orantilidir. Her iki istasyonda da metro duragindan uzaklastikca fiyat
armaktadir. Koru Istasyonu gevresinin konut agirlikli olmasindan dolayz, ticari alan ile metro
konumu iliskisinin fiyat bazinda diisitk olmas1 beklenen bir sonugtur. Ayni sekilde, isyeri
bakimindan yogun olan Batikent’te de c¢ikan iliskinin kuvvetli olmasi bu baglam ile

aciklanabilmektedir.

Veri kisitliligi nedeniyle kiralik igyeri karsilagtirmasinin yapilamamas: yaninda, Koru
Istasyon cevresinin konut yogunluklu olmasina bagl olarak diikkan fiyatlarinin metro
istasyonlariyla diisiik bir etkilesim yasamasi beklenmistir. Ancak mesafe arttikca fiyatin da

artmast beklenmeyen bir sonug¢ olmustur.

Anket calismalar1 15181nda elde edilen sosyoekonomik veriler de karsilagtirilmistir. Bu
karsilagtirmada cinsiyet, araba sahipliligi, metro tercihi, yas aralig1 ve ualsimda aktarma
verileri denmlidir. Bu veri analizi ile farkli yapidaki iki mahalleye sunulan esit hizmetin
etkisi Olgiilebilecektir. Akabinde gilizergah se¢imine dahi yon verebilecek sonuclar

beklenmektedir.

Anket cevaplarina gore, erkek katilimcilarin 6zel arag¢ sahipliliginin ve kullaniminin,
kadinlara gdre daha fazla oldugu istasyon Koru iken, Batikent Istasyonu’nda ozel arag
sahipligi orani1 kadinlar bazinda daha yiiksek ¢ikmistir. Buna ragmen her iki istasyonda da
erkek katilimcilar metroyu kadin katilimcilara nazaran daha fazla kullanmaktadir. Bu oranda
erkeklerin igyerlerinin, kadimnlarin ise evlerinin istasyon yakininda olmasi1 etkisi

bulunmaktadir (Cizelge 4. 70).
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Cizelge 4.70. Iki istasyonda metroyu kullanma durumunun cinsiyet bazinda
karsilastirilmasi
METROYU KULLANMA DURUMU
Kadin Erkek
Batikent 40% 53,33%
Koru 47,05% 84,62%

Yas dagilimlar1 bazinda istasyonlar incelendiginde, Koru Istasyonu’ndaki tiim yas gruplart

metroyu kullanmata ve 15-20 ile 30-39 yas aras1 katilimcilarin hepsi metroyu kullanarak

birinci sirada yer alirken, ayni yas grubu katilimcilar Batikent’te dordiincii sirada yer

almaktadir.

Batikent Istasyonu’nda 60 yas ve iizeri katilimcilar metro kullaniminda birinci sira yer

alkirken, ayni yas grubu katilimcilar Koru Istasyonu’nda dordiincii sirada yer almustir

(Cizelge 4.71).

Cizelge 4.71. Iki istasyonda metroyu kullanma durumunun yas bazinda karsilastiriimasi

YAS DAGILIMINA GORE
METROYU KULLANMA DURUMU

Yags aralig1 Batikent Koru
15-20 arasi1 - 100%
21-29 arasi 71,43% 66,67%
30-39 arasi 57,14% 100,00%
40-49 aras1 75,00% 37,50%
50-59 arasi 40,00% 71,43%
60 ve tizeri 80,00% 50%
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Cizelge 4.72. ki istasyonda metroyu kullanmama nedenlerinin karsilastirilmas:

NEDEN METROYU KULLANMIYORSUNUZ?
Batikent Koru

a) Isyerim/okulum yiiriime mesafesi i¢inde 13,33% -

b) Gitmek istedigim yere ulagimi saglamiyor 33,33% 13,33%
c) Maliyeti fazla geliyor - -

d) Aktarma yapmam gerekiyor - 6,67%
e) Cok kalabalik oluyor 6,67% 13,33%
f) Tek basima giivenli gelmiyor 6,67% 6,67%
g) Metro yolculuk siiresini uzatryor 6,67% 3,33%
h? Hava} karardiktan sonra metro duraklarinda beklerken kendimi giivende ) 13.33%
hissetmiyorum '

1) Yerin altinda ve kapali olmasi nedeniyle rahatsiz oluyorum - 13,33%
j) Temiz degil 6,67% 6,67%
k) Modern degil 6,67% -

1) Taciz ve siddet olaylarindan korkuyorum 6,67% 3,33%
m) Diger toplu tasim araglari giizergahima daha uygun 13,33% 13,33%
n) Servis kullaniyorum/aileden biri beni birakiyor/arkadagimla ortak araba ) 6.67%
kullaniyoruz '

Koru Istasyonu’nda 30-39 yas arasi katilimcilarin isyerlerinin burada olmas1 ve ulasim modu
olarak metroyu tercih etmeleri séz konusudur. Batikent Istasyonu’nda ise ayn1 yas grubunun
%70’inin ¢aligma yeri bu alan olmasi ve 6zel arag/otobiis/servis/yaya modlarmin tercih
edilmesi s6z konusudur. Metroyu ise gitmek istedigi yere ulastirmadigi,
giivenli/temiz/modern bulmadigi, kalabalik ve ulasim siiresinin uzattig1 igin tercih
etmektedir. Koru’da ise ¢ok kalabalik olmasi, aktarma yaptirmasi ve toplu tasim arag
giizergahlarinin daha uygun olmasi nedeniyle 40-49 yas arasi kullanici sayisinin az oldugu

tespit edilmistir.

Batikent Istasyonu’nda metronun kullanilmamasinin en énemli nedeni, bu ulasim modunun
kullanicilarin gitmek istedikleri yerlere hizmet vermiyor olmasi, aktarma yapiyor olmasidir.
Bu nedenledir ki, bu istasyondaki katilimcilarin %86,67°si kendi 6zel araclar1 olsa da
metroyu kullanmak istememektedir (Cizelge 4.72). Koru Istasyonu’nda dzellikli bir neden
olmamakla beraber, metronun kalabalik olmasi, karanlikta giivenilir bulunmamasi, yer
altinda olmas1 nedeniyle rahatsizlik hissetirmesi ve toplu tagim araclarina ait glizergahlarin
daha uygun bulunmasi nedeniyle metro kullanilmamaktadir. Ilgili kullanicilar, kendi 6zel

araclar1 olsa dahi metroyu sadece bu neden dolay1 dahi kullanmayacagini belirtmistir.
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Genel olarak tabloya baktigimizda, konut-igyeri ya da konut-okul iligkisinin Batikent’te daha
i¢ ice oldugu, modernlestirilmesi ihtiyacit goze ¢arpiyorken, maddi durumu daha iyi olan
kullanici profiline sahip Koru’da 6zel ara¢ kullanimindan dolay1 metronun tercih edilmedigi
gorilmektedir. Her iki istasyonda da toplu tasima giizergahlarinin uygun bulundugu
goriilmekte ancak, her iki istasyondaki katilimcilar metro durak sayisini, konumunu dogru
bulmamaktadir; ek olarak, kalabalik bulmakta ve gece kullanimlarinda giivenligi hissetmek

istemektedirler.

Cizelge 4.73. Iki istasyonda metroyu kullanmama nedenlerinin karsilastirilmasi

OZEL ARACI OLSA DAHI METROYU KULLANMA
Batikent Koru
Araci yerine metroyu secerim 46,67% 36,67%
Yine 6zel aracim ile giderim 40,00% 20,00%
Arac1 metro duragina park ederek metroyla devam ederim 13,33% 43,33%

Katilimlarca isyeri ya da ev konumu i¢in mahalle degisiklik nedenlerinin ulasim ile
iligkisinin degerlendirildigi soruda, Batikent’e gelmek Koru’ya gelmeye nazaran ulagim
anlaminda bir ¢oziim olarak goriilmiistiir (Cizelge 4.73). Buna paralel olarak problem
coziim yiizdesi de Batikent’te fazladir. Ancak, katilimcilarin aktarma yapma yiizdesinin
fazla olmasi nedeniyle Koru Istasyonu’nda ¢dziim oran1 Batikent’e nazaran az kalmistir
(Cizelge 4. 74). Buna ragmen, katilimcilarda Batikent katilimcilarin oturdugu/galistig1 bu
mahalleden ulasim imkanlarimin zorlugu yiiziinden tasinmak/ayrilmak diisiincesindeki
kullanici sayis1 Koru Istasyonun’ndan fazladir. Buradaki sebeplerden basta geleni ise toplu
tasima zamlaridir. Ek olarak, Batikent’te market, saglik, cocuk aktiviteleri gibi ihtiyag
alanlarina yaya olarak ulagilabilirlik de bu orani belirleyici olmustur. Ortalama yolculuk
stresinde ev 1ile igyeri/okul aras1 mesafelerin fazla olmasi ve/veya aktarma yapilmasi
nedeniyle Koru Istasyonu kullanicilarinin Batikent Istasyonu kullanicilarina nazaran

yolculukta gecirdigi siire fazladir (Cizelge 4.75 ve Cizelge 4.76).

Cizelge 4.74. ki istasyonda metroyu kullanmama nedenlerinin karsilastiriimas:

MéH ALLE DEGISIKLIGI YAPANLARIN MAHALLE DEGISIKLIGi ILE ULASIM
DEGISIKLIK NEDENI ULASIM/AKTARMA PROBLEMI COZULDU MU)?
ZORLUGU MU? )
Evet Hayir Evet Hayir
Batikent 30,00% 70,00% Batikent 30,00% 70,00%
Koru 17,24% 82,76% Koru 17,24% 82,76%
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Cizelge 4.75. ki istasyonda ulasimda aktarma yapan katilimcilarin karsilastiriimasi

ULASIMDA AKTARMA YAPANLAR
‘ Batikent ‘ Koru

Hafta igi

Neredeyse hic 30,00% 20,00%

1-2 kez 26,67% 66,67%

3-4 kez 20,00% 3,33%

5 veya daha fazla 23,33% 10,00%
Hafta sonu

Neredeyse hic 33,33% 33,33%

1-2 kez 33,33% 66,67%

3-4 kez 16,67% -

5 veya daha fazla 16,67% -

Cizelge 4.76. Iki istasyonda ulasimda aktarma yapan katilimcilarin karsilastirilmasi

ORTALAMA YOLCULUK SURE DAGILIMI
Batikent Koru
Kisa Yolculuk (20dk ve daha az) 3,85% 4,17%
Orta Yolculuk (21dk ile 60dk) 76,92% 83,33%
Uzun Yolculuk (61dk ve daha tizeri) 19,23% 12,50%

Sonug olarak, konut yapilagmasinin yogun, {ist ve orta gelir grubunun yasamakta oldugu
Koru’da, konut gayrimenkullerinde metro istasyonuna mesafe kuvvetli bir etkendir. Duraga
yaklastikca konut satis fiyatlar1 diismektedir. Karma yapilasmali ve alt gelir grubunun
yasamakta oldugu Batikent’te ise, gayrimenkullerin fiyatlarinda metro istasyonuna

yakinligin etki kuvveti az olup, mesafe azalik¢a fiyatlar artmaktadir.
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5. DEGERLENDIRME VE SONUC

Tez kapsaminda Ankara metro sisteminin Batikent ve Koru Istasyonlarmin yiiriime
mesafesinde erisilebilir ¢evresinde konut ve is yeri miilk fiyatlarinda meydana gelen
degisiklikler incelenmis ve anket uygulanarak kullanici profiline ait sosyo-ekonomik
bilesenler i¢in veri elde edilmistir. Gelistirilen hipotezlere karsilik elde edilen sonuglar

asagidaki gibidir:

i) Istasyon cevresinin sosyo-ekonomik yapisi, alanin kimligi, niifus yogunlugu ve
erisilebilirlik bilesenleri ulasim modu tercihini ve toplu tasima modunun sec¢imini

etkilemektedir.

Niifus bilesenine gore niifus verileri iizerinden yapilan niceliksel analizde, Koru
Istasyonu’nun isletmeye alinmasindan itibaren gegen alt1 yillik siire dikkate alindiginda
sadece 5 il¢ede niifusun artt1g1, 13 ilgede ise niifusun azaldigi tespit edilmistir. Sinirlt da olsa
niifusun  %3,07 oraninda azalmast literatiirdeki baz1 c¢alismalarin  bulgularim

desteklememektedir.

Diger taraftan, Batikent Istasyonu’nun isletmeye alinmasindan itibaren gegen 13 yillik siire
dikkate alindiginda 17 ilgenin niifusunun arttig1, 19’unda azaldig1 tespit edilmistir. Bu aks
iizerinde yeni gelisme bolgelerinin yer almasi nedeniyle artisin diger akslara goreli olarak

daha yiiksek oldugu sdylenebilir.

Her iki istasyonda da 1500 metre ¢apli dairesel tampon bolge icerisinde yapilan anket
caligmalarinin sonuclarina gore, metronun kentin her yerine ulagsmamasindan dolay1
kullanmayanlarin oldugu ve dolayisi ile erisilebilir olmamasinin ulasim mod se¢imini
etkiledigi goriilmektedir. Bununla beraber, istasyon sayisin1 az veya yerini yakin bulmayan
kisiler duraklarin erisilebilir olmadigini diistinmekte ve metroyu kullanmay1 tercih

etmemektedir.

Ozel arag sahibi olanlar iginde metroyu tercih edenlerin sayis1 her iki istasyonda da diisiik
kalmistir. Buradaki nedenlerden en 6nemlisi ise metro istasyonlarina hizmet eden otopark
alanlarinin olmamasi ve metro duraklari ile yasanilan yer arasindaki mesafenin yiiriinebilir

yakinlikta olmamasidir.
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Koru Istasyonu cevresinde orta iist ve iist gelir grubu agirlikli gelir yapisi1 olmasina ragmen,
metro tercihi Batikent’e nazaran daha yiiksektir. Batikent’teki kisiler cok sayida aktarma
yaptigini ve toplu tasima ticretlerinin yiiksek oldugunu belirtmistir. Bu bulgular kisilerin
sosyo-ekonomik oOzelliklerinin ulasim ve toplu tasima modu se¢iminde etkili oldugunu

gostermektedir.

i) Konut ve is yeri kullanicilari yer se¢imi yaparken toplu tasima duraklarina yakin olmay1

firsat olarak degerlendirmektedir.

Anket sonuclarina gore her iki istasyondaki katilimcilar ulasim problemi veya aktarma
yasadigi icin daha once ikamet ettigi yerden tasinmistir. Ayrica metroya yakinliin ulagim
modu secimde Onemli oldugunu belirtmistir. Bununla beraber Hedonik Fiyat Modeli
sonuclarina baktigimizda metroya, okula ve toplu tasimaya olan mesafeler kiralik ve satilik
fiyatlarina etki etmektedir. Bu nedenle, toplu tasima duraklarina yakinligin hem kullanicilar,
hem saticilar hem de kiracilar icin bir firsat olarak goriilmesi nedeniyle hipotez

desteklenmektedir.

iii) Konut alani ile ticaret alam1 miilk fiyatlarini, metro istasyonlarina yakinlik

etkilemektedir.

Konut yapilasmasinin yogun, iist ve orta gelir grubunun yasamakta oldugu Koru’da, konut
gayrimenkullerinde metro istasyonuna mesafe kuvvetli bir etkendir. Duraktan uzaklastik¢a
miilk fiyatlar1 artmaktadir. Burada konuta iligkin diger gerekli 6zelliklerin daha etkili oldugu
goriilmektedir. Karma yapilagmali ve alt gelir grubunun yasamakta oldugu Batikent’te ise,
gayrimenkullerin fiyatlarinda metro istasyonuna yakinligin etki kuvveti az olup, istasyona
olan mesafe azalik¢a fiyatlar artmaktadir. Metronun varliginin tek basmna etkisi oldugu
sOylenememekle beraber, konut ve ticari yapilarin fiyatlarinda metrekarenin etkili oldugu
bulunmustur. Batikent Istasyonu’nda fiyat ile metro metroya mesafe ters orantilidir. Koru
Istasyonunda metroya olan yakinlik arttikca konut satis fiyat: diismekte, kira fiyati
ylikselmektedir. Ancak ticaret birimleri i¢in her iki alanda metroya mesafeyle ters orantilir.

Sonug olarak hipotez dogrulanmaktadir.

iIv) Toplu tagima ile artan erisilebilirlik, sosyo-ekonomik adaletin saglanmasinda, alt ve

orta-alt gelir gruplarinin hareketliligini desteklemektedir.
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Istasyon kullanicilarinin gelir profillerinin farkliligi olsa da, Koru istasyonu cevresindeki
insanlarm metro kullanimi Batikent Istasyonu cevresindekilere nazaran daha fazladir.
Aktarmanin ¢ok olmasi ve metronunun kisilerin istedigi yere ulasmiyor olmasindan dolay1
Batikent’te kullanim diisiik kalmaktadir. Koru Istasyonunda ise aktarma daha az ve yolda
gecirilen siire Batikent’e nazaran daha disiiktiir. Ulasima ve ulasilacak yerlere
erisilebilirligin arttirilmasi ile adaletsizligin giderilebilecegi goriilmektedir. Bu sebeple,
metronun kullanicilar i¢in bir ulasim kolayligi oldugu, arag sahibi olmayanlarin da istedikleri
yere ulagsmasimi destekledigi ve bu yonleriyle metronun ulasim esitligini destekledigi

goriilmektedir.

Ayrica metronun hizmete alinmasindan sonra Batikent Istasyonu ¢evresinde ticari alanlarin
artmasi, istihdami da desteklemistir. Boylece iki farkli istasyon g¢evresinde de ekonomik

dengelerin kurulmasinda katki sagladig1 savunulabilmektedir.

v) Diisiik gelirli ve/veya yiiksek gelirli bireylerin bulundugu mahallelere metro ile erisim
saglanmasi, miilk fiyatlarini diisiik gelirli gruplarin lehine daha ytiksek oradan artirarak
ve yiiksek gelirli gruplarin miilk degerlerini goreli olarak daha az etkileyerek/bazi

durumdlarda da diisiirerek gelir kutuplagsmasini azaltmaya katki saglamaktadir.

Hedonik Fiyat Modeli sonuglarina gore, farkli sosyo-ekonomik 6zelliklerdeki iki mahallede
metro duragina olan mesafenin miilk fiyatlarini farkli etkiledigi tespit edilmistir. Yrtinebilir
mesafe olarak metro istasyonlariin 1500 metre yarigapli dairesel tampon bolge icerisindeki
erigilebilirlik-miilk fiyatlar iligkisi yiliksek sosyo-ekonomik diizeyde kullanicilarin yasadigi
Koru’da diisiik ¢ikarken, diisiik sosyo-ekonomik diizeyde kullanicilarin yasadigi1 Batikent’te
yuksek ¢ikmistir. Bu durum, metro ulasim sistemlerinin farkli sosyo-ekonomik diizeydeki
kent parcalar1 arasindaki kutuplagsmanin azaltilmasinda etkili oldugunu gostermekte ve

dolayisiyla hipotez dogrulanmaktadir.

Literatiirde rayl sistemler ile arazi kullanimi, miilk fiyatlar1, toplu tagima, erisilebilirlik gibi
baglantilari inceleyen tez ve makalelerle ilgili bir 6zet tablo olusturulmus ve bu tez ¢aligsmasi
arasinda nasil bir baglanti olduguna dair “Ek-1” cizelgesi hazirlanmistir. Incelenen
caligmalarla benzer sonuclar elde edildigi gibi, farkli sonuglar da bulunmustur. Literatiir
taramasinda bakildiginda, giiclii ekonominin olmasi ve secilen giizergah ¢evresinin

gelismeye acik olmasi, gelistirilebilir arazi ve dogru politikalarin saglanmasi kosullar ile
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istasyon c¢evrelerinde dogru kentlesme ve dogru gelismelerde artis saglanabilecegi tespit
edilmistir. Arazi kullamim ve yerel politikalarin istasyon ¢evresindeki is alanlarinin
cesitliliginde o©nemli oldugu, ara¢ parklarinin ve arazi yogunluk politikalarinin
hazirlanmasinin arazi gelisimi ve de8isiminde kolaylik sagladig1 goriilmiistiir. Politikalarda
park diizenlemeleri ve yapilagsmalardaki kararlarin 6nemi de vurgulanmis, metronun
varliginin 6zel ara¢ sahipliliginde azalmaya ve toplu tasima kullanicisi sayisinda artiglara
neden oldugu belirtilmistir. Sosyo-ekonomik 6zelligi farkli alanlara metro hizmeti
gotiiriildiigiide, cevresindeki alanlarla ve farkli disiplinlerle organize edilerek durak
yerlerinin tespit edilmesinin daha dogru oldugu, yiiriinebilir ve toplu tasima kullanilarak
kolay erisilebilir mekanlar olusturulmasi gerektigi, trafik tikanikligi/ uzayan yolculuk siire
ve mesafelerini kisaltmakta Tasima Odakli Kentsel Gelisme yaklagiminin destekleyici
nitelikte oldugu belirtilmistir. Kent planlarina toplu ulasimi entegre ederek olusturmus
otobiis ag1, arazi kullanimi, niifus yogunlugu, yol hiyerarsisi ele alinarak toplu tagima
sisteminin kentsel gelismedeki 6nemi vurgulanmistir. (Ayer ve Hocking, 1986; Babalik,
2002; Cervero, 1984; Cavus, 2013; Cevik, 2017; Demirdag, 2020; Dewees, 1976;
Dingemans, 1978; Dueker ve Bianco, 1998; Hurst ve West, 2014; Knaap, Ding, ve Hopkins,
2001; Knight ve Trygg, 1977; Lee ve Sener, 2017; Lewis-Workman ve Brod, 1997; Nelson,
1999; Pan ve Zhang, 2008; Yildirim, 2013). Tez ¢alismasinda bu ¢ergevede, Koru’ya metro
hizmetinin getirilmesi sonrasinda istasyon c¢evresinde ciddi bir yapilagma artis1 olmadigy,
Batikent ¢evresinde ise konut yapilarinin ticari yapilara doniistiiriildiigii ve miilk sayilarinda
artts oldugu goriilmiistiir. Her iki istasyonunda da farkli amagli kullanic1 profili
bulunmaktadir. Koru Istasyonu hizmete girmesinden sonra niifus ve alan kullaniminda
metroya bagli artis goriilmemistir. Metrolarin is yeri, konut, farkli ulagim yerleriyle entegre
olmasi ve yiiriinebilir mesafelerde durak yerlesimlerinin ayarlanmasi gerekmektedir. Sosyo
demografik 6zelliklere dikkat edilerek metrolarin dogru konumlandirilmasi ve modlar arasi

entegrasyon kentsel gelisimi etkilemektedir.

Ilgili yazinda, erisilebilirlik sorunlarmin sebepleri basinda metro hatt1 icin yapilmis olan
giizergdh secimleri oldugu belirtilmistir (Keskiner, 2015; Rodriguez, VergelTovar ve
Camargo, 2016). Bu ¢alismada, giizergahlarin dogru olmamasi nedeniyle insanlarin aktarma
yaptigi, aktarma ile glivenlik sorunlar1 ve metro istasyonuna mesafenin fazla olmasi
nedeniyle insanlarin metro kullanim isteginin azaldigir goriilmiistiir. Aktarmanin tercih
edilmiyor olmasindan dolayr da giizergahlarin daha dogru tasarlanmasi gerektigine

ulagilmistir. Yolculuk ¢esitliligini destekleyici bu durum, metro istasyonlarmin kent igi
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yerlerinin dogru olmasia, ara¢ otoparklart ile metro istasyonlariin iliskilerinin
cozlilmesine, ulasim agmin ticari ile konut alanlar1 arasinda saglanmasina yonelik

politikalarin olusturulmasina ihtiya¢ oldugunu gostermektedir.

Literatiirde, rayl sistemlerin gelmesiyle beraber demografik yapida ve istthdamda ciddi bir
degisim olmadigi, ticari bolgede ise Ozel sektorde diisiis, kamu alaninda artis oldugunu
belirten galismalar mevcuttur (Bollinger ve Ihlanfeldt, 1997; Nelson, 1999). Is alanlarinin
icerisinde metro istasyonlarinin, ¢evresinde biiylimeye neden oldugu, farkli bolgelerde
konumlanmis istasyonlar i¢in Ozellikli bir de§isim nedeni bulunamadigini belirten
caligmalar, rayl sistemlerin desteklenmesi i¢in imar haklari, yerel politika ve giiglii bir
ekonomi yaninda gelismeye agik arazilerin seg¢ilmesi gerekliligi de vurgulamistir (Huang,
1996). Bu calismada, her iki istasyon cevresinde demografik olarak ciddi bir degisim
yasanmadig1 ancak, Batikent Istasyonu g¢evresinde plan kararlarinin konuttan ticarete
degistirilmesine bagli ticari alan sayis1 arttig1 anlasilmigtir. Batikent’te ticari alan sayisinda
artis goriilse de, Koru icin mevcut dokunun istasyon ¢evresinde ¢ok bozulmadigi
goriilmiistiir. Batikent Istasyonu’nun hizmete alinmasindan sonra planlama kararlarindaki
konutlarin ticari alana ¢evrilmesinde ve dolayisi ile karma kullanimli alanlarin olugsmasinda
istasyonlarin etkisi oldugu sdylenebilir. Batikent Istasyonu bu anlamda ¢evresini etkiledigi

i¢cin imar planlarinda ticari alan artisina iligkin revizyonlar1 da desteklemistir.

Ilgili yazina gore, sehir merkezlerinde ¢alisan insanlar, ulasimin kolaylig1 nedeniyle konut
seciminde rayli sistem hatti cevresini tercih etmekte ve otomobil sahipliginden
vazgegmektedir. Erigilebilir istasyon duraklart konut fiyatlarini arttirmaktadir. Gelir
diizeyindeki iyilesmeler ve kentsel yayilmayla birlikte artan motorlu tasit trafiginin neden
oldugu kent merkezi trafik sikisikligi ve ulasim kaynakli cevresel deger kayiplariin
azalmasi i¢in Park Et-Devam Et sistemi gelistirilmesi ve biitiinlesik ulagimin saglanmasi i¢in
metro ile entegrasyon saglanmalidir (Ak, 2018; Hess ve Almeida, 2007; Nelson, 1999;
Onder, 2018; Voith, 1991). Tez ¢alismasi1 sonuclarinda da, insanlarin metroyu bir ulasim
kolaylig1 olarak gordiigii ve bu nedenle istasyon gevresine taginanlarin oldugu bulunmustur.
Alan caligmasinda metroda otopark olanaklarina 6zel araglarmi park edip ulasim modunu
degistirecek insanlar ile metro istasyonlarinin dogru yerlerde konumlandirilmasi ve sehir i¢i
giizergahinin dogru olmasi durumunda 6zel ara¢ kullanimini birakabilecek kisilerin oldugu
tespit edilmistir. Metroya yiirlinebilirligin arttirilmasiyla insanlarin market, saglik, egitim

gibi pek cok ihtiyaglari igin rayli sisteme yoneldigi goriilmiistiir.
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Daha Onceki arastirmalarda, yeni bir rayli sistem yatiriminin konut fiyatlarini etkiledigi,
konut fiyatlarinin artisinda kent merkezine yakinlik kadar metro istasyonuna erisilebilirligin
de olumlu katki sagladigi belirtilmistir. (Bajic, 1983; Bowes ve Ihlanfeldt, 2001; Cervero,
2006; Damm,Lerman,LernerLam ve Young, 1980; Dub¢, Thériault ve Rosiers, 2013;
Dueker ve Bianco, 1998; Gatzlaff ve Smith, 1993; Grass, 1992; Hewitt ve Hewitt, 2012;
John, 1996; Laakso, 1992; Lewis-Workman ve Brod, 1997; McDonald ve Osuji, 1995;
Nelson, 1999; Pan ve Zhang, 2008; Zhang ve Jiao, 2019). Nelson (1999) yaptig1 arastirmada,
yiiksek gelir grubunun yasadigi alanda metro istasyonlarinin konut fiyatlarini distirdiigiini
tespit ederken, Clower ve Weinstein (2002) rayli sistem hatt1 iizerinde konut fiyat ve
sayilarinda artis yasandigi gibi ticaret yapilarinin fiyatlarinda da artis oldugunu
vurgulanmistir. Bae, Jun ve Park (2003) ise, ticari fonksiyonlarin fiyatlarinda agiklanabilir
bir degisiklik olmadigini tespitle, metro hattina yakin konut fiyatlarinda artis oldugunu
belirtmistir. Tez ¢alismasi kapsaminda yapilan anket ¢caligmasinin sonuglarina istinaden her
iki istasyonda da hem satilik hem de kiralik miilk fiyatlarinda metro yatiriminin etkisi oldugu
tespit edilmistir. Karma yapilagmali ve alt gelir grubunun yasamakta oldugu Batikent’te
gayrimenkullerin fiyatlarinda metro istasyonuna mesafe azalikca fiyatlar artmaktadir.

Koru’da ise metro duragina yaklastik¢a konut miilk fiyatlariin azaldig: tespit edilmistir.

Yine literatiirde, 500 ve 1200 metrelik yiirlime mesafesinde bulunan metro istasyonlarinin,
konut fiyatlarinda artisa neden oldugu ve insanlarin mod se¢imlerinde erisilebilirligin 6nemli
bir kriter oldugu belirtilmistir. Ozellikle kent ceperlerinde etkili olmakla beraber, erisilebilir
istasyon ¢evrelerinde konut fiyatlarinin arti yonde arttigi goriilmistiir. Giivenlik, sokak
kalitesi, konfor ve okunaklilik ilkeleri baglaminda sehirlerdeki kent sokaklarin yliriime
kalitesini artirmak icin Onemli oldugu vurgulanmis ve erisilebilirligi destekledigi
belirtilmistir. Metrolara aktarma yapilmasi durumunda ek ticret ddemenin, erisim siiresinin
fazlaliginin, giivenlik sorunlariin ve egimli yollarin yolcular: rayli sistemler yerine otobiis
gibi diger toplu tagima araglarina yonelttigi de belirtilmistir (Bagci, 2019; CaminsEsakov ve
Vandegrift, 2018; Giilhan, 2014; Giinay, 2013; Li, 2018; Mosaind, Dueker ve Strathman,
1993; Mulley, Tsai ve Ma, 2018; Ozuysal, 2010; Yildirim, 2013). Erisilebilirlik arttik¢a
kullanic1 sayisinin  arttigi, sosyoekonomik durumlara bagli olarak durak yerlerinin
belirlenmesinin 6nemli oldugu goriilmiistiir. Toplu tasimaya yakinlik yaninda mahallelerin
prestiji ve yapilarin mimarisi gibi etkenlerin insanlarin konut ve is yerlerini segmesinde

onemli kriterler olarak tespit edilmistir. Erisilebilirlik arttikca kullanict sayisinin arttigs,
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sosyoekonomik durumlara bagli olarak durak yerlerinin belirlenmesinin 6nemli oldugu

gorilmistir.

Hafif rayli sistemin erisilebilir olmas1 her ne kadar konut fiyatlarina olumlu yansisa da,
istenmeyen giirliltli, insan profilinde cesitlilik ve aragta artis konut fiyatlarin1 olumsuz
etkilemektedir (Chen, Rufolo ve Dueker, 1998). Toplumda kadinlarin, dar gelirlilerin, metro
istasyonlarina uzak ve yakin bolgelerde yasayanlarin ulasim talepleri ve memnuniyet
diizeylerinin farklilik gostermektedir. Metro istasyonuna ulasimda yasanan sorunlar yasam
kalitesini ve siirdiiriilebilirligi olumsuz yonde etkilemektedir. insan saglig1 ve giivenliginin
saglanmasinda metro isletmelerine ait uygulamalar oldukea belirleyicidir. Engelli bir bireyin
giinlik yasam icerisinde toplu ulagim ile isine ve hastaneye giderken kimseye ihtiyag
duymadan seyahat edebilmesi i¢in gerekli kriterler saglanmalidir (Akkose, 2016; Kagiral,
2007; Keskiner, 2015). Bu sistemi kullanan kadinlar, kentsel rayli sistemlere yakin olmayan
ve bu sistemleri kullanmayan kadinlara nazaran daha fazla hareketli ve daha genis kentsel
cografyaya sahiptir (Eser, 2008). Kentsel yer alt1 alanlarinin kullanicilar {izerinde biraktigi
hisler farklilik gostermektedir. Bu nedenle kullanici faktorlerine gore tasarim yapilmalidir
(Mannasoglu, 2019). Bu tez calismasinda kadinlarin, dar gelirlilerin, metro istasyonlarina
uzak ve yakin bolgelerde yasayanlarin ulasim talepleri ve memnuniyet diizeylerinin farklilik
gosterdigi anlagilmakatdir. Yerin altinda olmasi, taciz ve siddet yasanmasi ve bireylerin
yalmiz kalkmak istememesi gibi nedenlerden dolayi kisiler, ihtiyacini karsilayabilecegi halde
metro kullanmamaktadir ve bu durum yasam kalitesini diisiirmektedir. Anket sonuglarina

gore metroyu kullanan kadin sayis1 erkeklerden daha azdir.

Zaman maliyetinin mod se¢iminde en énemli faktor oldugunu belirten caligmalar yaninda,
metro kullaniminin hareketlilik diizeylerini artirtirdig1 ve 6zellikle bos zaman etkinlikleri
icin kentsel cografyay1 genisletmekte oldugu, iyilestirilmis ulagim firsatlarinin hareketlilikte
artislara yol actig1 da belirtilmektedir (Eser, 2008; Tulan, 2021). Bu c¢alisma sonuglarina
gore, ulasim siiresi uzun olan kisilerin aktarma yaptig1 veya gidecegi yerlerin uzakta
olmasindan dolay1 siire problem yasadiklar1 belirtilmistir. Market, hastane, egitim, is ve
benzeri ihtiyaclar i¢in metro kullanicilar1 mevcuttur, bu da kisilerin kentsel cografyasinin
genislemesinde katk1 saglamaktadir. Batikent Istasyonunu kullananlar igin aktarim sayisinin
varlig1 yolculuk siirelerinde artisa neden olmaktadir. Glizergahlarin ticari ve konut alanlar1
arasinda dogru entegrasyonu saglanmalidir. Ulagimda yasanilan yetersizlik nedeniyle az bir

oranda da olsa taginmay1 diisiinen kisiler bulunmaktadir.
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Biiyiik kentlerde ulagim ve zaman anlaminda avantaj saglayan rayli sistemler, tiim diinyada
yayginlasmaya devam etmektedir. Ulkemizde de zellikle biiyiiksehirlerde insanlarin kentin
bir ucundan diger ucuna rahatlikla ve kesintisiz ulasmasi i¢in merkezi ve yerel yonetimlerin
calismalarinin devam ettigi goriilmektedir. Insanlarin konut ve isyeri tercihlerinde metro
istasyonlariin varliginin etkilerine yonelik incelemeler bu nedenle onemlidir. Kentsel
gelisimlerle beraber giderek yayilan ulagim sistemleri incelendiginde, rayli sistemler
ozelllikle zaman-mesafe arasi iligkiyi olumlu yonde ¢dzebilen bir ulasim modu olarak
gorilmektedir. Gerek duraklara gerekse metronun hizmet alanlarina erisilebilirligi
arttirmasiyla, kullanici sayisinin arttigi, sosyoekonomik durumlara bagli olarak metro

kullaniminin ve etkilerinin farklilagtig1 goriilmektedir.

Mahallenin niifus yogunlugunun metro hizmetinden Oncesi ve sonrasi, metro cevresi
gayrimenkul kullanim tercihi, istasyon ¢evresindeki gelir diizeyi, sosyo-demografik yapist,
kisilerin otomobil sahipliligi orani, diger toplu tasima sistemlerine olan mesafe metro
istasyonlarinin tasarim ve planlamasini etkileyen en dnemli faktorler olarak tespit edilmistir.
Planlama kararlarinin metro ¢evresinde ayr1 degerlendirilmesi ve yayalastirma
uygulamalariyla istasyon kullanimlarinin desteklenmesi gerekmektedir. Boylece kullanici

yelpazesinin genisleyecegi ve kullanim oranin artacagi dngoriilmektedir.

Katilimcilar incelendiginde, ilgili alana taginma Oncesinde ulasim zorlugu ve aktarma
problemleri yasayanlarin oldugu ve tasinma sonrasinda metroya yakin konumlari tercih
ettikleri anlasilmistir. Market, hastane, egitim, is ve benzeri ihtiyaglar i¢in metronun
kullanildigr goriilmektedir. Yasanan bu kosullar, kisilerin kentsel cografyasinin
genislemesinde katki saglamakta ve hareketliliklerini arttirmaktadir ve farkli profildeki
insanlarin  birbiriyle kaynagmasina, ekonomik gelismelerin yasanmasina katki

saglayabilmektedir.

Kadilarm, dar gelirlilerin, metro istasyonlarina uzak ve yakin bolgelerde yasayanlarin
ulagim talepleri ve memnuniyet diizeyleri farklilhik gostermektedir. Duraga uzak olan
kisilerin bu yiizden baska toplu tasima araci kullandig1 ve 6zel araca yoneldigi goriilmiistiir.
Durak sayilarinin arttirilmast ve en Onemlisi yiirlinebilir mesafede istasyonlarin

konumlandirilmasinin ihtiyaglara ¢6zliim olacagi anlagilmaktadir.
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Toplu tagima, 6zellikle de kent ici rayli sistemler, erisim olanaklarini yiikselterek sosyal ve
mekansal esitsizliklerin giderilmesinde hiz, giiven ve konforu 6denebilirlikle bulusturmakta,
gelir farkliliklarindan kaynakli kentsel adaletsizligin azaltilmasinda ve bdylece adaletin
desteklenmesinde O6nemli bir ara¢ olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu nedenle metro
istasyonlariin yer se¢iminde, hizmet gotiiriillecek alanin planlama ve tasarim siirecleri,

sosyo-ekonomik ve yerel politikalarla biitiinciil olarak ele alinmasi gerekmektedir.

Bu c¢alisma, son yillarda oldukg¢a hareketlenen gayrimenkul piyasalarinda, miilk fiyatlarinin
belirlenmesinde metro istasyonlarinin konumunun erisilebilirlik tizerindeki etkisinin farkl
sosyo-ekonomik diizeye sahip olan kent pargalarinda nasil sekillendiginin ortaya konulmasi
acisindan 6nem tagimaktadir. Bu tiir ¢aligmalarin artirilmasi daha genel sonuglarin ortaya
cikmasini sagladigi gibi daha sonra yapilacak planlama ¢alismalarini yonlendirici olacaktir.
Ayrica, bundan sonraki ¢aligmalarda, rayli toplu tasim duraklarmin etkilerinn
degerlendirilmesinde duragin ara durak veya son durak olmasi gibi farkli degiskenlerle de

sorgulanmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.
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A. GENEL BILGILER

1.Cinsiyetiniz nedir?

a. Kadin

b. Erkek

2.Kag yasindasiniz?

a. 15-20 arasi

b. 21-29 aras1

¢. 30-39 aras1

d. 40-49 arasi1

e. 50-59 arasi1

f. 60 ve Uzeri

3.Egitim durumunuz nedir?

a.llkokul

b. Ortaokul

c. Lise

d. Universite

4.Yaptiginiz is yada mesleginiz nedir?

a. Emekli

b. Esnaf

c. Ev hanimi (ise 6.s0oruya geginiz)

d. Isci

e. Issiz (ise 6.soruya geginiz)

b. Kamu Kurumu-Memur

g. Ozel sektor

h. Diger (ise belirtiniz):

5.Biitiin giin mii yarim giin mii ¢alistyorsunuz?

a. Biitiin giin

b. Yarim giin

c. Haftanin bazi1 giin ve saatleri (ise belirtiniz): ......

5.Bu mahallede ne amagla bulunuyorsunuz?

a.Evim burada (bu cevabi verdi iseniz 6-11 nolu sorulara geginiz)

b.Calistigim yer burada(bu cevabi verdi iseniz 12 nolu soruya geginiz)

6.Kag yildir bu mahallede oturuyorsunuz?

a.5-10 yil

b. 11-20 y1l

C. 21 yil ve iizeri

d.0-4 y1l

7.Hanede kag kisi yastyor ? ( yaziniz )

8.Var ise Isyerinizin bulundugu ilce ve mahalle ismi; yok ise bos birakarak 9.soruya geciniz
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EK-1. (devam) Anket Formu

9.Bu mahalleden once Ankara’da baska bir mahallede oturdunuz mu?

a. Hayir (ise 15.soruya ge¢iniz)

b. Evet, ise neresi:

10.Mahalle degisiklik nedeninizde ulasim zorlugu/ulasimda aktarma gibi sorunlar ana etken
miydi?

a. Hayr, ise 15.soruya geciniz

b. Evet

11.Bu karariniz sonrasi ulagim sorununuz ¢oziildii mii? (vereceginiz cevap sonrast 15.soruya
geciniz)

a. Hayir

b. Evet

12.Kag yildir bu mahallede ¢alisiyorsunuz?

a. 5-10 yil

b. 11-20 y1l

C. 21 yil ve {izeri

d.0-4 yil

13.Bu mahalleden 6nce Ankara’da baska bir mahallede ¢alistiniz mi1?

a. Hayir (ise 15.soruya ge¢iniz)

b. Evet, ise neresi:

14.Mahalle degisiklik nedeninizde ulasim zorlugu/ulasimda aktarma gibi sorunlar ana etken
miydi?

a. Hayir, ise 15 nolu soruya geginiz

b. Evet

14.2.Bu kararmiz sonrasi ulagim sorununuz ¢oziildii mii?

a. Hayir

b. Evet

15.Konut ya da isyerinizin bu bolgede olmasi tercihinde sizi hangisi etkiledi?

a) Yapinin Prestiji

b) Yapinin mimarisi

¢) Sosyal tesis imkani

e) Toplu tasimaya konumu

16.Kullandiginiz Konut ya da igyerinin tipi nedir?

a) Miistakil

b) Apartman Dairesi

¢) Diikkan / Magaza

d) Biiro / Ofis

e) Atdlye

f)Fabrika
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EK-1. (devam) Anket Formu

B. MAHALLE ULASIMI HAKKINDA

17. Is/okul icin sabah evden kagta ¢ikiyorsunuz ? (is veya okuldan birini secerek yaziniz )

18. Is/okul kag dakikada variyorsunuz? (is veya okuldan birini secerek yaziniz )

19. Hangi ulasim araglariyla is/okul gidiyorsunuz? (is veya okuldan birini segerek asagidaki
siklarindan isaretleyiniz, birden fazla isaretleyebilirsiniz)

a) Otobiis

b) Minibiis

b) Ozel arag-yalniz

C) 6zel arag-paylagimli

d) Servis

e) Metro

f) Yaya

g) Diger--Belirtiniz..................

20.Eve saat kacta donilyorsunuz? (yaziniz)

21.Diizenli ya da zaman zaman evden ¢ikmanizi gerektiren baska isleriniz var mi

a)Hayir (ise

b) Evet

22.Bu isler nelerdir ve buralara nasil gidiyorsunuz? | \etro | Yiiriime | Servis Ig)olrélus Taksi

tobiis

Hastane gibi saglik isleri 1) |2C) (3C) j4C) |5()
Market, pazar isleri 1) |2C) (3C) j4C) |5()
Egitim igleri 1) 2C) 3C) 4C) |50)
Cocuklar1 okul, aktivite alanlarina gotiirme 1) |2C) (3C) 4C) |5()
Diger (belirtiniz) 1) j2C) 3C) 4C) |50)

23. Mahalleden; diger mahallelere ve kent merkezine dogru ulagim imkanlarinizi nasil
degerlendirirsiniz?

a) Yeterli

b) Aktarma yapiyorum ve bu nedenle yetersiz buluyorum

24.Hafta icinde giinde ortalama kag¢ kez bir ya da birkag tasitla bir yere gidiyorsunuz
a. Neredeyse hig

b. 1-2 Kez

C. 3-4 Kez

d. 5veya daha fazla

25.Hafta sonu giinde ortalama kag kez bir ya da birkag tasitla bir yere gidiyorsunuz

a. Neredeyse hi¢

b. 1-2 Kez

c. 3-4 Kez

d. 5veya daha fazla

26.Metroyu okula/ ise/aligverise/gezmeye/diger nedenler i¢in kullaniyor musunuz?

a) Evet (ise 28 nolu soruya geginiz)

b) Hayir
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EK-1. (devam) Anket Formu

27.Neden metroyu kullanmiyorsunuz?

a) Isyerim/okulum yiiriime mesafesi iginde

b) Gitmek istedigim yere ulagimi saglamiyor

¢) Maliyeti fazla geliyor

d) Aktarma yapmam gerekiyor

e) Cok kalabalik oluyor

f) Tek basima giivenli gelmiyor

Size gore en giivenli buldugunuz ilK ii¢ ulagim tiirii hangileridir

-Dolmus

-Otobiis

-Otomobil

-Taksi

g) Metro yolculuk siiresini uzatiyor

h) Hava karardiktan sonra metro duraklarinda beklerken kendimi giivende hissetmiyorum

i) Yerin altinda ve kapali olmasi nedeniyle rahatsiz oluyorum

j) Temiz degil

k) Modern degil

1) Taciz ve siddet olaylarindan korkuyorum

m) Diger toplu tasim araglari giizergahima daha uygun

n) Servis kullaniyorum/aileden biri beni birakiyor/arkadagimla ortak araba kullaniyoruz

28.Sahsi otomobilinizin var olmasina ragmen ya da sahsi otomobiliniz olsa idi, aracinizi birakip
metroyu kullanir misiniz?

a) Evet

b) Evet arabayla metro duragina park edip devam ederim

c) Hayir

29.0turdugunuz/¢alistiginiz mahallede metro kullanimi konut ve ticaret satis degerlerini etkiledi
mi?

a) Etkiledi

b) Etkilemedi

c) Az etkiledi

30.0turdugunuz/¢alistiginiz mahalledeki metro kullanimi1 konut ve ticaret Kira fiyatlarini etkiledi
mi?

a) Etkiledi

b) Etkilemedi

) Az etkiledi

31.Hane giderinizi etkileyen faktorleri diisiindiigiintizde asagidakilerden hangisi daha fazladir?

a) Toplu tagima zamlari

¢) Kiranin artmasi

d) Aidatin artmasi

32. Mahalledeki trafik durumu hakkinda ne sdylemek istersiniz?

C.MAHALLEDEKI METRO ISTASYONU VE KULLANIMI HAKKINDA
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33.Asagidaki ciimleler i¢in "Katiliyorum" ya da "Katilmiyorum" ya da "Kararsizim" ya da
"Bilgim Yok" segceneklerinden birini isaretleyiniz.

Katiliyorum

Katilmiyorum

Kararsizim

Bilgim yok

a.0turdugum/¢alistigim bu mahallede
metro durag: sayis1 yeterli

b.Oturdugum/calistigim bu mahallede
metro duragina erisim kolay

¢.Oturdugum/calistigim bu mahallede
metro kullanici sayisi fazla oldugu
icin ¢ok kalabalik ve bu beni mutsuz
ediyor

d.Oturdugum/calistigim bu mahallede
metro kullanici sayisi ¢ok fazla oldugu
i¢in ¢ok kalabalik

e.Oturdugum/caligtigim bu mahalle
metro duragina yakin oldugu i¢in
diger alternatifleri kullanmiyorum

f.Oturdugum/calistigim bu mahalleden
ulagim imkanlarinin zorlugu yiiziinden
taginmay1/ayrilmayi diigiiniiyorum

g.0turdugum/calistigim bu mahallede
yeterli otopark olmadigi igin toplu
tasimay1 kullaniyorum

h.Oturdugum/cgalistigim bu mahallede
aksam/gece toplu tagimayi
kullanmaktan korkuyorum

j-Oturdugum/galigtigim bu
mahalledeki metro istasyonu yeri
dogrudur

k.Oturdugum/¢alistigim bu
mahalledeki metro istasyonu olmasa
idi bagka ulasim imkanim olmaz idi

m.Oturdugum/¢alistigim bu
mahalledeki metro istasyonunun
kullanimini baskalarina 6neririm

n.Maddi durumum yeterli oldugu
halde/ yeterli olsa bile metro
kullanimina devam ederdim

p.Oturdugum/calistigim bu mahallede
metrodan 6ncesini yasadim, bu
nedenle metronun gelmesi bu
mahalleye ulasim kolaylig1 sagladi

r.Oturdugum/calistigim bu mahallede
metrodan 6ncesini yasadim, bu
nedenle metronun gelmesi bu
mabhallede istihdami destekledi

34.0zellikle metro ulasimi hakkinda eklemek istediginiz bir konu var mi?
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. ! . yapilagmali ve alt gelir
in metropolitan yapilagmadaki konut b K
Toronto . fiyatlar ile ortalama grubunun yasamakta
Kent merkezlerinde ve oldugu Batikent’te ise,
o K . konut fiyatlari arasinda : -
2 . ent ¢eperlerinde metro o . gayrimenkullerin
< | Bajic, . - fark tespit edilmemistir.
51 % istasyonlarinin varligi - fiyatlarinda metro
S 1983 : . Ulagimim metro ile .
Toronto arazi ve yapilasma ile Kl - ind istasyonuna mesafe
metropoliind . tkilesimlidi desteklenmesi sayesinae Iikea fivatl
poliinde yeni | etkilesimlidir. wull h 1 azalikca fiyatlar
. ullanict harcamalarinin
bir metro hattinin azalmasi. konut artmaktadir. Toplu
konut ﬁyatlarlna fiyatlarinda artisa neden tagimaya yapilan zamlar
etkileri kullanicilarin hane
olmustur. . L
giderlerini
etkilemektedir.
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0
Giiglii ekonominin
052::1:; See\g;;leesrilnin Metro istasyonlariin
Journal report: geli H%e eqa ik olmast dogru yerlerde
light rail transit and ga rtlsarm}l/n sg'lanmam konumlandirilmasi ve
urban Zraziler de do%’ru ’ sehir i¢i giizergahinin
development. Ulasim modlar1 £ dogru olmasi
o . . uygulamalarin .
< | Cervero, ¢evresindeki alanlarla ve durumunda, insanlarin
6| % yapilmasini
S| 1984 yapilagmayla beraber - arag kullanimini
= Ly e saglamaktadir. S
distiniilmelidir. Buna ek olarak birakabilecegi tespit
cklarnm ve a{r:rz?g edilmigtir. Boylece metro
Dergi raporu: hafif parkia i ile cevresi aras1 ortak bir
rayli ulagim ve yogunluk pohtlkalarmm_ diizenleme
kentsel gelisim. ha21.rlanr_ne.1$1.da ko"ily plr saglanabilecektir.
arazi gelisimi ve degisim
saglamaktadir.
Gelistirilebilir arazi ve Ekonomik durumu daha
Land development g;%g;g;liltglarlm ile diisiik olan kisilere metro
impacts of transit istgas on ce ref:r}ll’lde hizmetinin getirilmesi ve
construction Arazilerin dogrz/l keli ﬂ‘e/: §mel ulagim aginn ticari ile
i i b - konut alanlarinda
g | Averve Ve ulagm imkanlaryn | Senabil saglanmasina yonelik
7| & | Hocking arttrilmas: arazilerin | ami arazi fiyatlan politikalar gelistirilebilir
> | 1986 [rimast araziiet yiikselmistir. -
geligimiyle etkilesim - —
Toplu tasima halindedir. Chicado banlivé Koru gevresinde ciddi bir
ingaatinin arazi istas gnla 1n112/ artis gozlemlenmemis
gelistirme etkileri yontarinin iken, Batikent ¢evresinde
gevreS}.nde g§11§meler ticaret alanlarinin
artis gostermistir. arttirdig1 goriilmiistiir.
Sehir m_erkezlerinde Ulagim kolayhgmnmn
Transportation, calisan insanlar, ulasimmn | ° nedeniyle her iki
sorting and house k01§y1.1g1 nedenly_le konut istasyon gevresine
values ) seciminde rayli Slsj[em tasiman kisiler
2 . Rayli sistem gevresi hatt1 ¢evresini tercih
S | Voith e - bulunmaktadir
8| <% ! kullanici ve arazi ile etmekte ve otomobil R .
1991 o . . o . Batikent’te metro
= etkilesim halindedir. sahipliginden <
Kiedi duragma yaklastik¢a
Ulasim, siralama VazgeemeKliedir. miilk fiyatlart
ve ev degerleri Erisilebilir istasyon artmaktadir.
duraklar1 konut
fiyatlarini arttirmaktadir.
The estimation of Anket sonuglarina
residential property istinaden hem satilik hem
values around de kiralik miilk
transit station sites fiyatlarinda metro
in Washington, DC yatirimi sonrasinda artig
tespit edilmistir.
° Yeni bir rayli sistem
9 T | Grass, |Washington, Ulagim aglari ¢evresiyle | yatirimi konut Koru’da, metro duragina
§ 1992 | DC'deki toplu etkilesim halindedir. fiyatlarinin artigini yaklagtikga miilk
tagima desteklemektedir. fiyatlarinin azaldig:
istasyonlarinin tespit edilmis olsa da,
etrafindaki konut diisiik gelirli Batikent
miilkii degerlerinin Istasyonun da metro
tahmini yakilig ile fiyatlarin
dogru orantili olmadig1
gOrillmiistiir.
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0
Public transport
investment and Toplu ulagim aglarinda | Konut fiyatlarinin
o residential property | istasyon konumlari ve artiginda kent merkezine
S | Laakso, |valuesin Helsinki | cevresiyle entegrasyon | yakinlik kadar metro
10| % : s
§ 1992 | Helsinki'de toplu g0z Oniinde istasyonuna erigilebilirlik
bulundurularak t de olumlu katk
|t<a$1ma Yﬁtlr}ml e apilmalidir e sa“lamaktadzlr 1 Koruda, metro duragma
O?Ut mylklyetl yap . g . yaklastlk(;a miilk
degerleri fiyatlariin azaldigi
Effects of elevated tespit edilmis olsa da,
hea}’y'fa" transit duisiik gelirli Batikent
stations on house Istasyonun da metro
f”ce_s m)th rr]esPdECt Rayli sistem yakmhgi ile fiyatlarin
2 10 neighbornoo istasyonlarinin Yiiksek gelir grubunun dogru orantili olmadig
Nelson, |income . . N srilmiistii
11] ¥ 1992 | Yikseltmis ag cevresindeki yapilasma | yasadigi alanda konut gorulmustur.
= UKSCIIS 81T /o 1y 11anicr profilleri ile | fiyatlarini diisiirmiistiir.
rayl toplu tagima bas
. aglantist vardir.
istasyonlarinin
mahalle gelirine
gore konut
fiyatlarina etkisi
1500 metrelik alan
Light-rail station igerisinde her iki
and property istasyonda da farklilik
AlMosai | values: a Hedonic ) goriilmiistiir; bu nedenle
nd priceapproach. Toplu tagima 500 metrelik yiiriime belirgin bir etki kararina
2 DueI;er duraklarinin yer mesafesinde bulunan varilamamugtir.
12| £ ve seciminde kullanici metro istasyonlarimin Toplu tasimaya yakinlik,
= profili ve arazi kullanimi | varligi, konut fiyatlarinda | mahallelerin prestiji ve
strathm | o i birlikte kurgulanmalidir. | artisa neden olmust imarisi gibi etkenl
an, 1993 Hafif rayl1 sistem irlikte kurgulanmalidir. | artiga neden olmustur. mimarisi gibi etkenler
istasyonu ve miilk insanlarin konut ve is
degerleri: Hedonik yerlerini segmesinde
bir fiyat yaklagimi. onemli etkenler arasinda
yer almaktadir.
The impact of the
Miami Metrorail
on the value of Ingaa edilecek metro Anket 1
Gatzlaff residences near istasyonlarinin Yeni bir rayli sistem - tn edsonﬁlg arlnal Kh
@ station locations. konumunun hattinin yapilacagi Istinaden hem satiltk hem
S ve . L . L - - de kiralik miilk
13| & - I ... | belirlenmesinin 6ncesi ve | haberinin gelmesi dahi
Smith, | Miami Metrorail'in : fiyatlarinda metro
= . sonrasinda arazi ve konut fiyatlarinin artigina
1993 | istasyon yatirimi sonrasinda artis
kullanimlarinda neden olmustur. L
lokasyonlarina tespit edilmistir.
farkliliklar olacaktir.
yakin konutlarin
degerine etkisi.
The effect of
antICIpated_ Koru’da, metro duragma
transportation Ulasim mod . . yaklastikca miilk fiyatlar
o | McDona | improvement on .. Yeni bir rayli sistem = i
= . . seceneklerinin . . azaldig1 tespit edilmis
S | Idve |residential land . yatirimi gevresindeki o Py
14| X< - arttirilmasi arazi - olsa da, diisiik gelirli
S | Osuji, values. . .| konutlarda fiyat artist Batikent ist da
1995 | Beklenen ulagim !{ullanlrn ve yerl_eslml_e ™| olmaktadir auent 'stasyorinl
ilestirmesin: ile etkilesim halindedir. ‘ metro yakinlig: ile
;(}gneusttg;gzesmm fiyatlarin dogru orantilt
o . . olmadig1 goriilmiistiir.
degerlerine etkisi.
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0
Mass
transportation, Konut fiyatlar1 ve s <
S John apartment rent and Ir?pilllélfill?rslli?a;razilerin kiralarinin K(Lrlu %1 metrPHZh;ragtllna
15| % ! | property values $ . belirlenmesinde metro yaklastikea muik tyatian
1996 ve kullanici imkanlarmin - azaldig1 tespit edilmis
= Toplu ulagim, - - hattina yakinlik dogru G -
. tizerinde etkisi vardir. olsa da, distik gelirli
apartman kirasi ve orantilidir. .
5 . Batikent Istasyonun da
emlak degerleri o
; g - - metro yakimhgi ile
Measuring the Yiiriime mesafesindeki f <
: - . iyatlarin dogru orantilt
neighborhood Ravl sistemlerin dos rayli sistem istasyonlari, olmadis1 ebrilmiistiir
Lewis- benefits of rail kay ! landunl ovgeru konut fiyatlarini £e s
o transit accessibility | oo anairnmast arttirmaktadur.
2 | Workma Demiryolu tiim kullanicilarin rahat
16| & nve erisebilecegi sekilde Ancak her bolgede hafif | Disiik gelirli Batikent
ulagiminin - :
= | Brod, erisilebilirliginin tasarlanmasi sonrasinda | rayh sistem hattinin Istasyonun da metro
1997 SUCOIITIEL cevresel etkilere neden | varligi, gevresel yakimhgi ile fiyatlarin
komsuluk - - oy - -
olabilmektedir. degisimlere neden dogru orantili olmadig1
faydalarinin - et e
r . olmayabilir. gorilmigtir.
Olciilmesi
Measuring the
impact of light rail
systems on single- Taciz, siddet, yer alt1 ve
family home bireysel binme korkusu
values: A hedonic Hafif ravl sistemin gibi nedenlerden dolay1
approach with il i’ I h metro kullaniminda
eographic . erigilebilir olmas1 her ne diisiis s6z konusudur
Chen, g . Rayli sistemler farkl kadar konut fiyatlarina N P
information system e Orta ve st gelirli insan
2 | Rufolo L kullanict profillerinin bir | olumlu yansisa da, - . 5
< application O . g profiline sahip Koru’da,
17| % ve - araya getirir ve istenmeyen giiriiltii, <
s Hafif rayl : . : - ... | Metro duragia
Dueker, sistemlerin tek istasyonlar cevreleriyle | insan profilinde cesitlilik aklastikea miilk fivatlart
1998 o N . | etkilesim halindedir. ve aragta artis konut yaxastixe <y
ailelik ev degerleri - . azalmaktadir. Diistik
. . fiyatlarina negatif etki L
tizerindeki apmaktadir gelirli Batikent
etkisinin ol¢tilmesi: yap ’ Istasyonun da metro
Cografi bilgi yakimhgr ile milk
sistemi uygulamasi fiyatlari ters orantilidir.
ile hedonik bir
yaklasim
Batikent Istasyonu
hizmete alindiktan sonra
Is alanlarinin igerisinde planlama kararlarindaki
The land-use 3 . ¢ konutlarin ticari alana
: metro istasyonlari, e -
impacts of urban L cevrildigi ve dolayisi ile
. - ¢evrenin bilylimesine
rail transit systems karma kullanimli
neden olmaktadir.
alanlarda metrolarin
cevreye etkisi oldugu
sOylenebilmektedir.
o . .. TR
3 | Huang, Rayh sistem guzerga}h Ve | Farkh bolgelerde Batikent’te ticari alan .
18| % 1996 istasyonlari gevreleriyle Konumlanmis istasvonlar | S2Y1S! artsa da, Koru i¢in
= etkilesim halindedir. $ 1515y, mevcut doku istasyon

Kentsel rayli
ulagim
sistemlerinin arazi
kullanimina etkileri

icin ozellikli bir degisim
nedeni bulunamamustr.

cevresinde ¢ok
bozulmamustir.

Rayli sistemlerin
desteklenmesi igin
imarda, yerel politika ve
giiclii bir ekonomi
yaninda gelismeye agik
arazilerin se¢ilmesi
gerekmektedir.

Batikent Istasyonu bu
anlamda gevresini
etkiledigi igin imar
planlarinda ticari alan
artig1 revizyonlarini
desteklemistir.
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Twenty years of
the Bay Area
Rapid Transit S . .
system: Land use | Ulasim politikalarinm G"e11§.1m1n artmas iein Batikent Istasy(?n}l bu
Cervero g . giiglii yerel politikalar, anlamda gevresini
2 and development | dogru kullanmasi igin . e
< ve : - emlak piyasasi ve etkiledigi igin imar
19| % . impacts. arazi kullanimlar1 ve RUNAN . S
Landis, .. . . gelistirilebilir arazi planlarinda ticari alan
= Bay Area Hizli giizergah se¢imleri N - .
1997 Transit sisteminin | dnemlidir varlig1 ulagimin pozitif artis1 revizyonlarini
I - ' etkisini destekler. desteklemistir.
yirmi yili: Arazi
kullanimi ve
kalkinma etkileri.
Thg Impact Of. Rayli sistemler Her iki istasyon
rapid rail transit on - .
- gelmesiyle beraber cevresinde de
economic . ) .
. demografik yapida ve demografik olarak ciddi
development: The 9 . c A S
. ' Ulagim aglar1, kentin istihdamda ciddi bir bir degisim
Bollinge | case of Atlanta's e
2 dokusunda ve degisim olmamustir. yasanmamustir ancak
< rve MARTA . .
20| % Ihlanfel [Tzl demirvolu demografisinde Batikent Istasyonu
= 1zl demiry sekillendirici bir etkiye o - cevresinde ticari alan
dt, 1997 | tasimacihiginin L Ticari bolgede ise 6zel N
- sahiptir .. - artmastyla beraber 6zel
ekonomik sektorde diigiis, kamu P
. sektorde istindam artisi
kalkinmaya etkisi: alaninda artig
. N s olmustur.
Atlanta'nin gdzlenmistir.
MARTA 6rnegi
. . . Ozel arag kullanimma
:_nl]gf;tctr;’illilntransﬂ Ozel arag sahipliligi sayisal veri tespit
P . . azalarak, toplu tasima edilmemistir ancak 6zel
Portland: The first -
Dueker . .| kullanicist artmustir. aract oldugu halde metro
o ten years Toplu tasima sistemleri N .
< ve kullananlar gozlenmistir.
21| ¢ - kullanict ve bulunduklari -
S Bianco, bolgelerle etkilesimlidir Anket sonuglarina bagh
1998 | Portland'da hafif * | Miistakil konut olarak, konut ve
rayli ulagimin fiyatlarinda bir artis s6z | ticarethane fiyatlarinda
etkileri:ilk on y1l konusudur metroya bagl artig
oldugu goriilmiistiir.
Batikent Istasyonu
Yerel ve arazi kullanim cevresinde plan
. . o . kararlarinin
Transit stations and politikalari istasyon SR . o
. . S degistirilmesines bagl
commercial gevresindeki is o . .
. ST ticari alanlar ozel sektor
property values: a alanlarinin ¢esitliliginde
- N L > bazinda artmustir. Anket
case study with 6nemlidir; buna bagli -
: o sonuglarina bagh olarak,
policy and land-use olarak ticari yapilarin K - h
implications Toplu t fiyatlarini da onut ve ticarethane
: Oplu tagtma arttirmalctadir fiyatlarinda metroya
. sistemlerinin ) . bagl artislar
= | Nelson kurgulanmasinda dogru goriilmiistir.
22| & ' kararlarin aragtirilmast
S| 1999 ve is alanlariyla Anket sonuglarma bagli

Toplu tasima
istasyonlari ve
ticari miilk
degerleri: politika
Ve arazi
kullanimiyla ilgili
sonuglari olan bir
vaka ¢alismasi.

biitiinlesmesinde
alinmasi gereken kararlar

Rayli sistemlerin ticari
miilk fiyatlarini artirdigt
gorilmiistiir

olarak, konut ve
ticarethane fiyatlarinda
metroya bagl artis
oldugu gorilmiistiir.

Politikalarda park
diizenlemeleri ve
yapilasamlardaki kararlar
onemlidir.

Ozel araclarin1 metroda
otopark olsayd: park edip
ulasim modunu
degistirecek insanlar
tespit edilmistir.
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Identifying the
impacts of rail
transit stations on
residential property Anket sonuglarina bagl
= | Bowes ve|values. liljrsélslil }{Zrcéa:rglzl; Rayli sistemlerin varligi  |olarak, konut ve
23| & | Ihlanfeldt|Rayli tasima liullanlr};llarl la baglantist konut fiyatlarini ticarethane fiyatlarinda
= | ,2001 |istasyonlarmmn Y £ arttirmaktadir. metroya bagl artis oldugu
.. bulunmaktadir. IR
konut miilk gorilmiigtiir.
degerleri tizerindeki
etkilerinin
belirlenmesi.
Planlama pratigi ile
\ esgﬁdii.m icerisinde devam .
Do plans mattel_’. eden bir ulasim Batikent [stasyonu
The effects of light . .
- planlamas: pratigi kentsel |cevresinde plan
rail plans on land kalkinma ve gelisme kararl
values in station | Ulagim ve planlama dellerin gely ararlarmm.
areas pratikleri birlikte modetierini . degistirilmesine bagh
o | Knaap, o - o degistirebilecek etkiye ticari alanlar 6zel sektor
< | Di ylriitiilmesi énemlidir ve e N
& | Ding, ve : sahiptir. bazinda artmistir. Boylece
24| < . kentsel kalkinma ile S -
= | Hopkins, . . S e istihdam saglanmistir.
gelisme modellerini Bu bu iki pratigin N
2001 . - I - A Anket sonuglarina gore
Planlar 6nemli mi? |degistirebilecek etkiye birbirinden ayr1 Koru cevresinde de
Istasyon alanlarinda |sahiptir. diigtiniilmemesi yapilan ~ |. . ¢ e
. - istihdam artig1 s6z
hafif rayl sistem ulagim yatirimlarindan
.. . |konusudur.
planlarinin arsa beklenen kentsel degisim
degerlerine etkisi ve geligimin meydana
gelmesini saglayacaktir
The impact of
Dallas (Texas) area
rapid transit light
rail stations on Rayli sistem hatt1 iizerinde
Clower taxable property Ulagim yapilari ile arazi | konut fiyat ve sayilarinda |Anket sonuglarina bagli
= ve valuations. kullanimlar1 arasinda artts yasanmigken, ticaret |olarak, konut ve
25| & Weinstei Dallas (Teksas) etkilesim olmakla beraber,|yapilarinin fiyatlarinda  |ticarethane fiyatlarinda
s einstein| .. . . . . < -
2002 bolgesi hizh transit |kullanicilari da artis bulgusu hipotezi metroya bagl artis oldugu
' hafif rayli sistem etkilemektedir. dogrulayacak degerde gOrilmiistiir.
istasyonlarimin bulunmamustir.
vergilendirilebilir
miilk degerlemeleri
iizerindeki etkisi.
Trafik ve siirdiiriilebilir
gevre lizeride etkileri
yoktur. Yayalagtirma ve | Metronun varlhigi 6zel
Urban railsystems: arazi kullanim politikalari |ara¢ kullanimim etkiledigi
analysis of the ul lart birbirine gibi tamamlayici faktorler [i¢in stirdiiriilebilir gevreye
factors behind astm yapran bit olmadi siirece bityiime |etkisinden sz edilebilir.
entegre olacak sekilde . o
® success - ve gelismeye etkileri
= tasarlanmasi ve arazi
€ | Babalik, yoktur
26| <& kullanimlartyla beraber
s 2002 I Planlama kararlarinin
diistiniilerek ulasim mod .
. . metro gevresinde ayri
se¢imlerinde kullanicilara ~ .. .
kolaylik saglanmalidir. degerlendirilmesi ve
Kentsel rayli yayalastirmaya yardimci
sistemler: basarinin olmak adina istasyonlarin
arkasindaki erisilebilir alanlara
faktorlerin analizi yerlestirilmesi
gerekmektedir.
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The impact of - . Anket sonuglarina bagl
Seoul's subway Line . Ticari fonksiyonlarn ... |olarak, konut ve
- . Ulasim giizergahlari, fiyatlarinda agiklanabilir | .
® 5 on residential S T ticarethane fiyatlarinda
=< | Bae, Jun roperty values gectikleri hat boyunca bir degisiklik olmamakla metrova basli artis oldus
27| & | ve Park, property ' hem Mekéana hem de beraber, metro hattina 6rﬁlr¥1" t"% Metrso augu
= 2003 kullanict profiline etki yakin konut fiyatlarinda gak n1111<1 sllg l;i at argsm da
etmektedir. artisa neden olmustur. yaxinix y
Seul metrosunun 5. kesin bir sonug elde
Hattinin konut edilememistir.
degeri lizerindeki
etkisi.
Effects of I'g_ht and Anket sonuglarina bagh
commuter rail olarak, konut ve
transit ‘I’E” land ticarethane fiyatlarinda
prices: experiences 5 &
in San Dieqo Banliy6 tren duraklarinin me tfoy? b?gh artls’oldugu
g Rayli ulagim yapilar . - goriilmiistiir. Koru’da,
County . . cevresindeki 6zel konut ve -
glizergah ve istasyonlar1 |/." . - metro duragina
o . . A ticari yapilarda, hafif rayl .
gl € Cervero, Hafif ve banlivé cevresindeki arazilerin sistem durakl yaklastik¢a miilk
¥ | 2006 IT Ve banliyo gelisim ve kullanim guraiiariin fiyatlarinin azaldig: tespit
demiryolu . - cevresindeki apartmanlar S 2
tagimaciliginin arazi fonksiyonlarma etki ve ticari yapilarda fiyat edilmis olsa da, diisiik
31 i . |etmektedir. | yaprarca Ty gelirli Batikent Istasyonun
fiyatlarina etkileri: artig1 gorilmiistir. o
San Dieao da metro yakinligi ile
Count 'geki miilk fiyatlarinin ters
Dene )i/mler orantili oldugu
y gorilmistir.
Koru’da, metro duragina
P - klagtikca miilk
Impact of proximity Diisiik yolcu sayisi ve ya . .
to light rail rapid niifusta azalmaya ragmen gé?i?rlgtgaag:l(ggléisplt
transit on station- rayl sistem duraklarina elirli %atlkent,istass onun
area property values yakinlik ile konut fiyatlart ga metro vakmha: ”Z
in Buffalo, New arasinda dogru orantt ik fi y] &
York bulunmaktadir. mu'k fiyat arinin ters
o | Hess ve Ulasim yapilart kullanict otar}tlllnolqugu
29 s Almeida profil ve arazi gortilmiistiir
s ’ fonksiyonlarma etki
2007 . tmektedi Duraga yakin olan yiiksek
Hafif rayli hizli etmextedir. Duraga yakin olan yiiksek elirli kullanic: konut
toplu tagimaya gelirli kullanici konut fg.l atlarin desteklevici bir
yakinhigin Buffalo, fiyatlarin1 destekleyici bir myo ddur. diisiik el?/rli
New York'taki moddur, disiik gelirli Batik. t Iut$u g R
istasyon alam miilk kullanicilar tizerinde ise akl Trli ”Se as}.{(ﬁ?u na
degerleri tizerindeki tam tersi bir etkisi yaxini m
etkisi bulunmaktadir fiyatlarinin ters orantilu
’ oldugu gorilmiistiir.
Ankara Ulasim Ulagim yapilarmin Toplqmd_a kadinlarin, dar To_plymt_ja kadinlarin, dar
o e T gelirlilerin, metro gelirlilerin, metro
Politikalarinda stirdiiriilebilir kentsel : :
e istasyonlarina uzak ve istasyonlarmna uzak ve
Siirdiirilebilirlik:  |dokuya katkist . N
N | Kagrral, yakin bolgelerde yakin bolgelerde
30| 2 BatikentKizilay bulunmakla beraber,
2007 e yasayanlarin ulagim yasayanlarin ulagim
Metrosunun Sosyal |kullanict profiliyle de - . - .
L, talepleri ve memnuniyet [talepleri ve memnuniyet
Boyutuyla entegre bir dong diizeylerinin farklilik diizeylerinin farklilik
Degerlendirilmesi | bulunmaktadir. uzey nzey

gostermektedir.

gostermektedir.
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Yasanabilecegi diisiiniilen
Metro istasyonuna korkular nedeniyle kisiler
ulagimda yaganan sorunlar|ihtiyacini kargilayacagi
yasam kalitesini ve halde metro
stirdiiriilebilirligi olumsuz |kullanmayabiliyor, bu
yonde etkilemektedir. durum yasama kalitesini
diisiirmektedir.
30
Yerin altinda olmasi,
Insan saghg1 ve taciz ve siddet yaganmasi
giivenliginin ve bireylerin yaln
saglanmasinda metro kalkmamak istemesi gibi
isletmelerine ait nedenlerden dolay: metro
uygulamalar oldukga kullaniminda azalma
belirleyicidir. vardir, bu sorunlar igin
¢ozlim gerekmektedir.
Rail transit impacts Arazi kullamim degisim ve .
on landuse: gelisiminde anlaml1 bir | Batikent Istasyonu
Evidence from degisim icin giiglii politikal hizmete alindiktan sonra
Shanghai, China. ve emlak ¢alismalari da  |planlama kararlarindaki
' gerekmektedir. konutlarn ticari alana
cevrildigi ve dolayist ile
® Ulaslm yaplla.rlm.n ) Rayli sistem ¢aligmalari karma kullaniml
= | Panve cevresiyle etkilesimi ile kent ceperlerinde alanlarda m_et_rolarm
31| S| Zhang, bulunmaktadir ve kentsel cevreye etkisi oldugu
S| Soos Kalkinma ici planlamalar arasinda sovlenebilmektedi
Demiryolu cinentegre |oqclii bir iliski ylenebi r.
tasimacihiginim arazi cahismalar hazirlanmalidir.| g 1 nmaktadir.
kullanim tizerindeki
etkileri: Sanghay, Anket sonuglarma bagl
Gin'den kanitlar. Ev fiyatlarinda artis o_Iarak, konut ve
Sriilmiistiir ticarethane fiyatlarinda
& ¥ metroya bagl artis oldugu
gorilmiistiir.
Yakin yasayan ve bu
sistemi kullanan kadinlar,
kentsel rayli sistemlere Metroyu kullanan kadin
yakin olmayan ve bu sayis1 erkeklerden daha
Kadinlarm hareketliligi ve [sistemleri kullanmayan  |azdir, metro yakihg ile
Kentsel Rayl mo_d _segiminin kentsel kadmlara nazaran daha baglann tgspit
Sisterlerin Araba aktl\{lte cograf_y'c_llarl fazlg hareketli ve daha edilememistir.
N Eser  |Kullanmavan tizerindeki etkisine ve genis I_<entsel cografyaya
32| & 2008’ Kadinl Y savunmasiz kadin sahiptir.
HZreIEeifilﬁgine gruplqrmm metro U.lgsm? stiresi yiiksek olan
Etkileri secimine dayali kisilerin aktarma yaptigi

hareketlilik seviyeleri
degismektedir.

Zaman maliyeti mod
se¢iminde en énemli
faktortiir.

veya gidecegi yerlerin
uzakta olmasindan dolay1
stire problemi yasiyorlar
ancak bundan dolay1 mod
degisimi talebi oldukg¢a
azdir.
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erisilebilirligi ve ev
degerleri: Montreal
South Shore,
Kanada, 1992-2009
ornegi.

sekillendirmektedir.

artirmaktadir.
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0
Metro kullanimi
hareketlilik diizeylerini Market, hastane, egitim,
artirmaktadir ve 6zellikle |is ve benzeri ihtiyaglar
bos zaman etkinlikleri i¢in|i¢in metro kullanicilart
kentsel cografyay1 mevcuttur, bu da kisilerin
genislemekte olup, kentsel cografyasiin
iyilestirilmis ulagim genislemesinde katki
firsatlar1 hareketlilikte saglamaktadir.
artiglara yol agmaktadir.
"Ulagim tiir se¢imi
. istatistikleri, analiz
Schirsel bolgesi bazinda 6zel tasit
Yerlesimlerde £ ze” 1Ay Erisilebilirlik arttikca
o ve toplu ulagim tiirlerinin -
Erisilebilirlik . kullanict sayisinin arttigi,
P se¢im oranlar1 ve bu .
N | Ozuysal Olgitiiniin . Ulasim ile arazi kullanimu |tiirlere ait bityiitiilmiis sosyoekonomik durumlara
3 = 2010 " | Modellenmesi Ve etkilesim halindedir olculuk sayilarimin bagh olarak durak
Kullanim1: Ulagim $ ' Yo Y yerlerinin belirlenmesinin
. L bolgelerden yaratilan ve |7, . -
Tiirii Se¢imi ; L. 6nemli oldugu
. S ¢ekilen yolculuklar igin ot
Uzerindeki Etkisinin N . gorillmiistiir.
; . diizenlenmesi sonrasinda
Incelenmesi .. o ..
tiir segiminde yolcular i¢in|
erisilebilirlik 6nemlidir."
The effect of
roximity to urban T
Fr)ail on hc)J/using Anket verilerine gore
prices in Ottawa. Rayli sistemlerinin En 6nemli degisken metro hizmeti sonrasinda
< | Hewitt ve konumu hem sehir hem de|olmamakla beraber, miilk fiyatlarinda artig
34| € | Hewitt, kullanict Kitlesi entegre | kentsel rayli sistemlerle  |olmustur. Koru’da, metro
= | 2012 |Ottawa'da sehirici |0ldugunda etkilesimleri |konut fiyatlari arasinda bir| duragmna yaklastik¢a
rayli sisteme artar. baglant1 bulunmaktadir.  |satilik miilk fiyatlar1
yakinligin konut digmektedir.
fiyatlarina etkisi.
Commuter rail
ﬁccessmllllty aq(:] Ulasim kolayligiin
Ouse;’fh“el\s/i te | artmasi nedeniyle her iki
Dubé gaseﬂ? sh € Viontrea Banliydlere ulagimin Banliy® hatt1 tren istasyon cevresine taginan
» Thérial,llt COU d fég‘z 2009 saglanmasinda trenin duraklarina yaya ve kisa | kisiler bulunmaktadir.
35 E ve anada, i "| varlhigi, kullanicilarin stireli otomobil kullanimi1 |Koru’da, metro duragina
§ Rosiers . - ulagim modu segimlerine |ile erigimin saglanmasi yaklagtik¢a miilk fiyatlart
2013 Banliy6 demiryolu | etki ederek arazileri konut fiyatlarini artmaktadir. Anket

verilerine gére metro
hizmeti sonrasinda miilk
fiyatlarinda artis olmustur.




EK-2. (devam) Literatiir ile Kargilagtirma Tablosu

148

E
s
e
et
r|ga stla ' Baglik I?géi%:ﬁ;i%? Sonug Tez Sonuglart
N
0
Yiiriinebilir ve toplu
tasima kullanilarak kolay | Metrolarin is yeri, konut,
erisilebilir Mekanlar farkli ulasim yerleriyle
olusturulmakta, trafik entegre olmasi ve
tikaniklig1/ uzayan yiriinebilir mesafelerde
yolculuk siire ve durak yerlesimlerinin
mesafelerini kisaltmakta |ayarlanmasi
Tasima Odakli Kentsel gerekmektedir.
PR Gelisme yaklagimi
Siirdiiriilebilir ulagim T .
BZEEITQZ%Z I sistemleri igin akta_rm? destekleyici niteliktedir.
N | Cavus, |Gelisme Yaklagimi: %stasyonlan da dahil tfim
36| 2 2013 |istanbul'a iliskin istasyonlarmn konumuve |kent planlarma toplu
degerlendirme, arazi kullanim kararlart | 1agim entegre ederek  |Sosyo demografik
Marmaray projesi  |5%% oniinde olusmus otobiis ag1, arazi |6zelliklere dikkat edilerek
bulundurulmalidir. kullanimu, niifus metrolarm dogru
yogunlugu, yol hiyerarsisi | konumlandirilmasi ve
ele alinarak toplu tasima |modlar aras1 entegrasyon
sisteminin kentsel kentsel gelisimi etkiler.
gelismedeki 6nemlidir.
Arazi kullanimi ve ulagim Metrolarn guze.rgaih larl,.
- yakin ¢evredeki miilklerin
kararlari, kentin e
S ... .. |kullanim tercihlerini ve
gelisiminde paralel iligki
icerisindedir. dol.a}_/h 0 'a”f"‘ Kent .
gelisimi etkilemektedir.
Metrolara aktarma
yapilmasi durumunda ek
iicret 6demenin, erisim Aktarma, giivenlik
stiresinin fazlaliginin, sorunlari ve metro
giivenlik sorunlarinin ve |istasyonuna mesafensn
istanbul Kentsel . egimli yollarin yolculart |fazla olmasi insanlarin
Rayl Sistemlerin Ulagim yapilar: arazi rayli sistemler yerine metro kullanim istegini
i Degerlendirilmesi: kosullarina, yolcu otobiis gibi diger toplu  |azaltmaktadir.
37 E Gnay, | dikoy Kartal profillerine vearazi  ltagima araclarina
2013 Hatt: Metro kullanim sekillerine gore | ygneltmektedir.
Optimizasyon cevresiyle ilintili olarak
Onerisi tasarlanmalidir Giizergah boyunda Market, hastane ve egitim
hastane, avm gibi isleri i¢in metroyu
yapilarin yapilmast kullanan kullanicilar
ekonomik ve erisilebilirlik | bulunmaktadir,
agisindan kazanim metroerisilebilirlige
saglamaktadir. destek saglamaktadir.
Toplu tasima sistemlerinin
Kentsel Rayl varlig, k1§1l§:rm ulagim - . Farkli konumlara ulagima
N - - modu se¢iminde ve Kent i¢i rayli sistemler AP
38| 2 Yildirim, | Sistemlerin arazilerin kullanim kentin ulasim kalitesinin destek verdigi igin
F | 2013 |Planlanmas: Bursa 3 metrolar kent i¢i ulagima

Ornegi

fonksiyonlarinin
belirlenmesinde
etkilesimlidir.

arttirilmast i¢in gereklidir.

katki saglamaktadir.
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"Kentin niifusu ve artig
orani, kentin alani, niifus
yogunlugunun dagilimi,
kentte arazi kullanimu, Sosyoekonomik durumlar,
kentteki gelir diizeyi, 0zel arag sahipliligi ve
kentteki gelir daglimu, ekonomik durumlar
kenttin demografik yapisi |kigilerin ulagim mod
(¢aligan, 6grenci, vb seciminde en dnemli
oranlart), kentteki faktorlerin basinda
38 otomobil sahipligi orani, |gelmektedir. Bunun
diger toplu tagima yaninda metro sisteminin
sistemlerinin yol ulastig1 noktalar,
uzunlugu, kapasiteleri, metronun konumu ve
etkinlik, verimlilikleri, erigilebilirligi diger
toplu tagima i¢indeki Onemli basliklar olarak
paylari rayli sistemleri kabul edilebilir.
tasarim Ve planlamasini
etkileyen en 6nemli
faktorlerdir."
Toplu Tagima
Planlamasi Ve Ag Erisilebilirligin
~ . Tasariminda Arazi kullanimi ve ulagim saglanmas1 durumunda
N | Gilhan, | . T Rotalarin tasarlanmasinda
39| 2 Erisilebilirlik arasinda giiglii bir bag RS, - metro kullanict sayismin
2014 |00 erigilebilirlik 6nemlidir. . .. .
Olgiitlerinin vardir. artabilecegi tespit
Kullanilabilirligi- edilmistir.
nin_Arastirilmasi
Public transit and
urban . Hafif rayli sistemlerinin
redevelopment: The - o
. . arazi kullanim degisim ve
effect of light rail s . . .. .
. . geligimine etkisi Koru istasyonu igin arazi
transit on landuse in . . oy
Minneapolis Ulagim sistemlerinin bulunmamaktadir. kullanim deg_lslml
= | Hurstve Mi ' glizergah ve istasyonlari goriilmemis iken
E innesota. . . S
40| 5| West, Toolu € ve bulunduklar: arazilerle ve Batikent'te degisim sz
= | 2014 Plu tagima fonksiyonlarimni konusu olmustur.
kentsel yeniden etkilemektedir
geligtirme: ' HRS’nin bos arazilerin
Minneapolis, gelismesinde anlamli bir
Minnesota'da hafif etkisi yoktur
rayli ulagimin arazi
kullanimina etkisi.
"Mekansal bulgulara gore;
erisilebilirlik sorunlarmin | Giizergahlarin dogru
sebeplerinin basinda olmamasi nedeniyle
metro hatti i¢in yapilmig |insanlarin aktarma yaptigi
istanbul Metro olan guzergal}f segimleri  |tespit edilmistir.
gelmektedir.
Cikiglarinin K Tl
~ | Keskiner YayaTasut {liskileri |Rayli sistem giizergah ve | | entsle ua slér.lb. lerivie | i lard )
41| 2015 '|Cergevesinde istasyonlari gevresiyle sistem e“m]? I ]I(r elny el stgsyonbarv lalgtoll() ag arn
Degerlendirilmesi: |etkilesim halindedir. V? meml) Qll ISI?O talartylaj ve buna ag_;)_ ar ti .
KadikdyKartal biitiinciil olara Devam Et gibi sistemlerin

Metro Hatt1 Ornegi

degerlendirilmesiyle
birlikte kent ici
erisilebilirlik, islevsellik
ve sembolik ifade diizeyi
olumlu yonde
etkilenmektedir."”

yapilmasina ihtiyag
oldugu ve kisilerin metro
kullanimini
destekleyecegi
gorilmiistiir.
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Land development Metrobiisiin ilk ve son Ara istasvon cevrelerinde
impacts of BRT in a durak cevrelerinde olumlu de elismi/:lerg
Rodrigue sample of stops in geligsmeler o yas%mabilmekte dir.
© Z, Quitoand Bogotd. | Ulagim ile arazi kullanim |g8zlemlenmistir.
= P,
42| & ngge\go Quito ve g::g;in;?;i?irltiglg;litgﬁda Aktarmanin tercih
= Bogota'daki bir Bu gelismeyi aktarma edilmiyor olmasindan
Camargo, R tasarlanmalidir. . . ..
2016 durak drneginde istasyonu olmanin tesvik | dolay: giizergahlarin daha
BRT'nin arazi edici oldugu goriilmiistiir. {dogru tasarlanmasi
gelistirme etkileri. gerektigine ulagilmigtir.
Istanbul Kentigi Toplu ulasim ile isine, :
Ulasimda Metrobiis, | Toplu tasima sistemleri  [hastanesine ve giinliik Istasyon_larm yer altinda
e . o olmas, siddet, taciz gibi
Tramvay, Metro ve |kentin tiim kullanici yasam igerisinde ihtiyac her tiirlii sikintilarn
~ .. |Trenin Birbiriyle profili i¢in yapilmaktadir, |duyulan zamanlarda A S
N | Akkése, : . L giderilmesi ihtiyaci
431 2 2016 Entegrasyonu ve istasyonlar ¢evresiyle ve |engelli bir bireyin bulunmaktadir. Bévlece
Tekerlekli Sandalye |kullanicisiyla etkilesim  |kimseye ihtiya¢ duymadan her tiirlii kullar'ncl y
Kullanicilar halinde olup arazi seyahat edebilmesi i¢in rofiline hizmet
Agisindan kullanimiyla bir biitiindiir. | gerekli kriterlerin pro . :
o s s _ . |saglanabilecektir.
Erisilebilirligi saglanmasi gerekmektedir.
Rayl Sistem Arazi kullanimmin yolcu
Hatlarinin Niifus iiretim ve ¢ekim . .
Artisina Ve Hatta  |konusunda etkisi ,"Aray k““a““T“ yqlcu Her iki istasyonunda da
S iretim ve ¢ekimini farkli amagli kullanict
~ . Yapilan nedeniyle istihdam ve . - . -
N | Cevik, S - . belirlemektedir. Arazi profili bulunmaktadir. Bu
44| @ Degisikliklere Bagli |yolculuk ile ve dolayisiyla et
2017 .| kullanim ¢esitliligi is durumlar yolculuk
Olarak Yolcu ulagim altyapisinin arazi |. N U
imkan1 Ve is i¢in yolculuk |sayisinda gesitliligi
Sayilarinin kullanimiyla kargilikli 7
e e . sayisini arttirmaktadir. saglamaktadir.
Degisiminin olarak etkilesimi
Incelenmesi bulunmaktadir.
The effect of light
LE;I(: :;agsc,!;[tsr\]/\/lia}[ﬂcojut Arazi gelisimiyle goze Koru gevresindeki bir
o | Leeve |zonin Kentsel planlama carpan bir etkilesim tespit |degisim tespit edilememis
45 s Sener 9 pratikleri ile ulasim aglar1 |edilememis olmakla iken, karma kullaniml
g 5 " . . entegre ¢alisma beraber, karma arazilerin |Batikent ¢evresinde ticari
017 |Imarsiz bir sehirde - - < o g 8 8
. gerektirmektedir. yogunlugunda artig yogunlugun arttig1
hafif rayli ulasimin N L N -
- gbzlemlenmistir. gozlemlenmistir.
arazi kullanimma
etkisi
"Sehir i¢in makro 6lgekten
sokak diizeyinde mikro Yiirtinebilirligin
Olgege kadar, farkli ulagim|arttirilmasi insanlarin
Kentsel Bicim ve sistemi ozellikleri ve arazi |market, saglik, egitim gibi
Yﬁrﬁnebiliilik' "Kentin ve kentsel gelistirme degiskenleri pek ¢ok ihtiyaglarma
N R ) ¢evrenin yiiriinebilirlik yiiriinebilirligi ulagimini etkilemektedir.
46| 2 | Ak, 2018 | Ankara’nin L . >
S kapasitesi ile kentsel form |etkilemektedir ve Ulasim modlarina
Yiiriinebilirliginin da iliski" hirlerin viiriinebilirlik iriiniibilirlisi
Olgiimlenmesi arasinda iligki sehirlerin yiirtinebilirli yuriiniibilirligi ve
sorunlarma kapsamli ve  |erisilebilirligi arttirmak
biitiinctil bir bakis agisiyla |gerekmektedir.
yaklasilmas1 6nem arz
etmektedir."
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Gelir diizeyindeki
iyilesmeler ve kentsel
Siirdiiriilebilir yayilmayla blrllkt?.al.’tan .
e motorlu tasit trafiginin Metro istasyonlarmnin
Biitinlesik Ulasim neden oldugu kent dogru yerlerde
Kurgusunun Park | Metropoliten alaninda, dugu 3 gruy
: : P merkezi trafik sikisikligi  |konumlandirilmasi ve
Nl O EtDevam Et Sistemi | gelir diizeyi ve kentsel o
N nder, |; i, . |ve ulagim kaynakl sehir i¢i giizergahinin
471 & Ile Modellenmesi:  |yayilmanin kent merkezi N -
2018 - e cevresel deger dogru olmas1 durumunda,
Ankara trafigine etkisi L A
. kayplarinin azalmast i¢in |insanlarin 6zel arag
Metropoliten Alani |bulunmaktadir. - L .
. P+D sisteminin kullanimini birakabilecegi
Kent Merkezi o e 1 S
P gelistirilmeli ve biitiinlesik| tespit edilmistir.
Ornegi o .
ulagimin saglanmasi igin
metro ile entegre
edilmelidir.
Impact of a light rail
extension on .
. residential property . . .1509 .metrellk.al.an
o | CaminsEs Ulasim sistemlerinin N icerisinde her iki
2 values . . Duraga yakinlik konut .
a8l £ akov Ve M afif ravl sistem glizergahinda arazi fiyatlar: tizerinde belirgin istasyonda da farklilik
§ Vandegrif|’ ™. ) ty . kullanimlari ve alanlart bir etkive sahin deildir goriilmiigtiir; bu nedenle
t, 2018 |SCTUSICIMESINI 4 irocim halindedir. ye sahip deglidit \pelirgin bir etki kararma
konut miilk
- S . vartlamamustir.
degerleri tizerindeki
etkisi
The impact of metro Toplu tasimaya yakinlik,
accessibility on yapilarin prestiji ve
residential property mimarisi gibi etkenler
values: An empirical| _ . .. . ... ... Yaya erisilebilirligi insanlarin konut ve is
- Erisilebilirligin ulagim . . .
o analysis. - agisindan 1200 metrelik  |yerlerini segmesinde
= yapilariyla baglantist L . .
49| & | . g . alan igerisinde metro 6nemli etkenler arasinda
< | Li, 2018 |Metro arttirildiginda, istasyonlar |.
s e L istasyonlar1 konut yer almaktadir.
erigilebilirliginin kentsel gelisimi .. o
. fiyatlarin1 olumlu yonde |Market, hastane, egitim
konut miilk arttirmaktadir. e S
< S . degistirmigtir. islerinin eve yakin olmast
degerleri tizerindeki d da viirii K
etkisi: Ampirik bir urumunaa yurtyere
analiz' gitmeyi insanlar tercih
] edebilmektedir.
Does residential
property price Kent merkezi ve geperi | Ozellikle kent
o | Mulle benefit from light  |etkilesimi arttiracak geperlerinde etkili olmaklal
E €Ys il in Sydney? sekilde tasarlanan ulasim |beraber, erisilebilir Iki istasyonunda farkli
50| & | Tsaive ; AN . . Kileri
= | Ma 2018 Sidney'de konut_ yapilariin erisilebilir istasyon gevrelerinde etkileri olmugtur.
' emlak fiyat1 hafif ~ [odakli ¢aligilmasi konut fiyatlari art1 yonde
rayli sistemden gerekmektedir. ilerlemektedir.
faydalaniyor mu?
How does urban rail
transit influence
residential property
values? Evidence Gelismekie olan sehi
from an emerging N I?me de ) setr Anket sonuglarina bagli
= | Zhang ve | Chinese Megacity yapriaringa, wiasim . olarak, konut ve
E . altyapisinin kent Sistem, konut fiyatlarin1 | .
51| & Jiao, |Kentsel rayli ulagim, dokusuvla baglantih arttmistir ticarethane fiyatlarinda
= | 2019 |konutmiilk y & st metroya bagl artig oldugu

degerlerini nasil
etkiler? Gelismekte
olan bir Cin
Megakentinden
kanitlar

hazirlanmasi
gerekmetedir.

gorilmiistiir.
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"Cesitlilik, erisilebilirlik, | Toplu tasimaya yakinlik,
e Ulagim yapilarinin giivenlik, sokak kalitesi, |yapilarin prestiji ve
;Eggie:;lrhk istasyonlar1 kamusal konfor ve okunaklilik mimarisi gibi etkenler
N | Bagel, g . .. |alanlarla bir butiindiir ve |ilkeleri baglaminda insanlarin konut ve is
52| @ Degerlendirilmesi: B e . . - .
2019 . sehirlerin sekilllenip sehirlerdeki kent yerlerini segmesinde
Mehmetcik Bulvari . . o " .
Ornek Cahsmast gelisimiyle etkilesimli sok_akl.tar}mn ylirlime onemli etkenler arasinda
durumdadir. kalitesini artirmak i¢in yer almaktadir.
onemlidir."
Kentsel yer alti alanlarinin| Koru Istasyonunda metro
Kentsel Mekan Ulasim vanilart kullanict kullanicilar {izerinde duragmin yer altinda
~ Olarak Yer Altt Sim yapiiari Ku’ biraktigi hisler farklilik  |olmas1 nedeniyle metroyu
N | Mannaso ) . profilleriyle etkilesim N . iy -
53| 2 |- Alanlart: Yenikapt —|, . : : gostermektedir. Bu kullanmayan kisiler tespit
§lu, 2019 halindedir ve istasyonlar S -
Haciosman Metro evresini sekillendirir nedenle kullanic edilmistir, buna bagh
Hatt1 Ornegi ¢ 3 ’ faktorlerine gore tasarim | tasarim yapilmasi ihtiyact
yapilmalidir. bulunmaktadir.
Mekansal degisime etkisi
bulunamamus, yapilarda
Kirl]rtllr‘:ld ig?fﬁiﬁ tlsléallslm kapsamli degisimlere yol | Koru Istasyonu
yatmea agmadig1 tespit edilmistir. | gevresinde kapsaml
mekanda meydana gelen desisi |
Rayli Sistemlerin  |doniistimleri daha anlamli PERTEp egisime YOl agmamistir.
o | Demirdag| Mekansal Etkileri: | gerceklestirilebilirve Arag sahipliliginde azalmal Batikent istasyonu
54| @ gl VieK - | Eereekiesir olmadig1 ve mahallelerin  |hizmete alindiktan sonra
, 2020 |Izmir Metrosu planlanabilir hale e -
Ornegi etirebilmesi planlama metro duraklarina konut sngorilen yerlerin
& 9 iz ile of P liskigini erisilebilirligiyle ticari alana cevrildigi
Ir:; ;adl“glel 32 ((?lndl 15 ;fénln gergeklestirilen tadilat gorilmiistiir.
do uii Y . k;lgu sayilari arasinda istatiksel
ogrudan tigkiidir. acidan 0,10 diizeyinde
anlamli bir iligki oldugu
gOriillmiigtiir.
Ulagimin iklim Yolculuk siirelerinde
degisikligindeki rolii ve Batikent Ist. kullananlar
kent igi rayl} sistemlerin Ulasim kaynakli evre icin aktarim sayisinin
cevresel etki yoniinden Kirlilizi. enerii tiketimi varlig1 artiga neden
Kenti¢i Rayli diger ulagim sistemlerine — ) . > | olmaktadir.
- . . . trafik sikigiklig1 ve artan . .
Sistemlerin Cevresel| gore avantajlari N . . ... |Giizergahlarn ticari ve
N | Tulan, L . yolculuk siirelerinin 6niine
55| 2 Etkileri: Ankara bulunmaktadir. Tiirel g S . “|konut alanlar arasinda
2021 gecilebilmesi i¢in belediye

Cayyolu Metrosu
Ornegi

dagilimda rayl toplu
tasima tiirlerinin payimin
arttirilmasi, kentsel
alanlarda gevre kalitesinin
artmasina katki
saglamaktadir.

otobiisleri ile entegre rayl
sistem tasarim ve
kullanimi arttirilmalidir.

dogru entegrasyonu
saglanmalidir. Ulagimda
yasanilan yetersizlik
nedeniyle az bir oranda da
olsa taginmay1 diisiinen
kisiler bulunabilmektedir.
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Gazili olmak ayncaliktr






