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ABSTRACT

Greenways are recognized as an essential tool to build sustainable communities. An
example in the United States are the rail trails where decommissioned rail corridors are
being improved to provide the benefits of non-motorized transportation systems for
recreation and exercise, and the daily commute to school, work and shopping. Yet despite
these benefits some still argue the presence of the rail trail as a NIMBY (Not In My Back
Yard). To address this argument, we calculate the economic benefit to homeowners living
in proximity to rail trails over a ten year period to observe the dramatic changes in value
over time. It was hypothesized that there would be a change in housing values based
on proximity to greenways. This article will begin with an overview and a literature
review on research related to greenways and home values, describe the context of this
particular case study in the Pioneer Valley of Western Massachusetts, United States,
provide an overview of the methods employed for the calculations and analysis, and
conclude with some reflections and the potential limitations that should be considered
for undertaking future research on this topic.
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or overland along a railroad right-of-way converted to

recreational use, a canal, a scenic road or other route

Greenways had been proposed to serve as a dam to the
expansion of urbanization around the turn of the last
century (MacKaye, 1928/1990). Yet today, in a society
where land can be represented as a bundle of rights
and benefits, even these dams must serve multiple
constituents. For the purpose of this study we will
begin with the Greenway definition:

A linear open space established along either a natural
corridor, such as a riverfront, stream valley or ridgeline,

(Little, 1990, p. 1).

While very broad in scope, this definition does serve
to identify two key points: open space and corridor.
Open space is important since it has either not been
developed or has been at least partially restored to
a semi-natural state. The corridor aspect is key since
greenways tend to be linear and narrow, and as such
tend to follow linear features on the landscape. MacKaye
(1928/1990) envisioned these dams would not only serve
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as a barrier to an expanding urban population, they
would also serve a purposeful role in the lives of the
people who would visit the greenways.

Global literature suggests greenways are considered a
useful planning tool to make a region more sustainable
through the networking possibilities within a landscape
(Ahern, 1995; Campbell, Munroe, 2007, Gémez-Baggethun,
Barton, 2013; Moore, Ross, 1998; Moore, Shafer, 2001; Pena
et al., 2010; Shafer et al.,, 2000). Given the linearity of
the greenway, trail-based recreation is a logical use
of these resources. And since the fingers of greenways
can reach out into communities, following MacKay’s
idea (MacKaye, 1928/1990), benefits are felt in a fairly
large area. When comparing the advantages of more
traditional open space, most large non-linear parks
would have fewer neighbors while a narrow linear rail
trail increases the benefit to multiple homes on either side
(Crompton, 2001). Thus the impact on a larger population
is possible.

Early research on the benefits of rail trails was
conducted by the US National Park Service (Moore,
1992) and others (Siderelis, Moore, 1995). Their report
explored the multiple benefits and barriers needed to
create the massive network of rail trails on previously
engaged track. The recreation benefit is typically
suggested first since it is the most visible to users
(President’s Commission on Americans OQutdoors, 1987).
Yet ecosystem protection is another extremely positive
value of these corridors (Ahern, 1995; Bentsen, Lindholst,
Konijnendijk, 2010; Gtuszak, 2018; Go¢men, 2013; Smith,
Hellmund, 1993). These positive themes would suggest
that rail trails, greenways and open space yield a host of
amenities to communities. Beside ecosystem advantages
there exist the positive values to improve health and
provide a safe off-roadway experience for commuting
(Dill, Carr, 2003), esthetic improvements, and economic
benefit to the community (Asabere, Huffman, 2009;
Betz et al., 2003; Boarnet et al., 2008; Bowker et al., 2007;
Gtuszak, 2018; Nelson et al., 2001; Willard, Beeton, 2012).

As a result of the benefits, additional studies on
home value studies began to arise. In the early 2000’s,
research in the United States found homeowners
experienced higher values for homes near trail-related
opportunities (Asabere, Huffman, 2009). Further the
authors found that trails within a greenbelt increased
a buffering improvement and yielded higher values
for the home. Agricultural easements have a similar
benefit for residents (Geoghegan et al., 2003). Work by
Lindsey et al. (2004) found that some urban greenways
that included a multi-use trail generated positive effects
on property values but they further warn that not all
recreational greenways have positive effects on home
values. This might suggest that rail trails alone are not
the only benefit to consider. A subsequent study by
Parent and vom Hofe (2013) found a positive influence
of trails and home values.

What follows is a literature review of rail trail
studies and their economic impact on residential home
values. Previous work on home values has traditionally
followed hedonic modeling that tied home values to
amenities either on the property or nearby (Anderson,
West, 2006; Hagerty et al., 1982; Mogush et al., 2005).
Here we are using estimated values from Zillow (2022)
named “Zestimates”, as the source of historic and
trending home values. Following the review, a case
study will be presented on two communities that either
have a completed rail trail or one that is currently in
the concluding phase of a construction. A ten year
history of home values of properties adjacent to the
corridor and a random sample of properties outside
the corridor is also examined so that we may note
any significant influences. By noting key dates in the
planning, construction and use of rail trails, an estimate
on changes in home values may be made.

2. LITERATURE REVIEW

Assessing home values is one area that has been
investigated to estimate the benefit of greenways.
Much of this research has explored the characteristics
of homes and the resulting home cost or value. In
addition to the physical characteristics of the actual
house, e.g. the number of bedrooms, baths, square
footage etc., environmental features have been found
to influence the real estate market (Benson et al., 1998;
Bolitzer, Netusil, 2000; Correll, Lillydahl, Singell, 1978;
Gtluszak, 2018; Irwin, 2002; Lutzenhiser, Netusil, 2001;
Melicher, Spulerovd, 2022). The local environment may
include proximity to schools or shopping, or for the
purpose of this research, a park.

The literature on this benefit, however, varies
tremendously. One such measure links the presence
of a rail trail to increased home values. Should home
values increase, greater property tax rolls would
benefit the community at large (Vandegrift, Lahr, 2011).
Opponents argue that these greenways can pose a host
of negative externalities associated with the fear of
strangers in one’s backyard, noise, trespass, motorized
vehicles, litter, unleashed dogs, and potential vandalism.

Examples of these NIMBYs (Not In My Back Yard) are
touted as a cost to real estate (Hansen et al., 2006) and
included, for example, are natural hazards like flooding
(Harrison et al.,, 2001), loss of privacy, fear of crime
(Igbal, Ceccato, 2015), and more traffic (Moore et al.,
1994). With these negative externalities home values
may decline, reducing tax revenue and potentially
creating an environment of urban decay. Early research
by Weicher and Zerbst (1973) and Hammer, Coughlin
and Horn (1974) supported these findings. Both articles
found homes with backyards adjacent to open space lost
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value due to the loss of privacy and related concerns.
In part, this decline was associated with the loss of
a view of the open space, something quite different for
the neighbors across the street since they would benefit
from the view (Weicher, Zerbst, 1973). Likewise, a large
urban park contributed positively to home values that
were found on corner lots or with a side next to the park
due to the fears raised earlier. Negative values were
found for homes abutting open space. These studies
highlight the varying costs associated with open space
and real estate values.

One way to consider an amenity is whether or not
one values it. Weicher and Zerbst (1973) note that
a home’s value may depend on whether or not you
view the amenity or use it. Use means you have to enter
the park, have a picnic, or hike the trail. On the other
hand visual appreciation does not necessarily mean use;
someone passing by and enjoying that benefit. Positive
externalities are generated only for the homes that face
open space, a measure of just viewing the property.

Bolitzer and Netusil (2000) and Li and Brown (1980)
found a significant relationship between home sales
and proximity to open space. Their research found
for example that while living in proximity to a park,
additional disadvantages, like increased traffic, may
offset the benefits of the park. Since consumers value
open space differently we are cautioned since within
the continuum of open space variation exists. At one
end, natural area parks had the largest significant
effect on home sale price, followed by golf courses and
specialty and urban parks, no matter what the distance
between the facility and home (Lutzenhiser, Netusil,
2001). Thus there is variation in what people value.

Ivy and Moore (2007) discovered that not everyone
is excited when a greenway is proposed and sought to
better understand the factors that negatively influence
those feelings. They hypothesized perceptions would
vary depending on proximity or adjacency, as well
as the date of the greenway development. Those
homeowners who arrive after construction would more
likely view the greenway as an amenity while those
who purchased their property prior to the trail had
mixed feelings. Thus it appears the new households
purchased the property knowing the benefits or at
least accepted a greenway as a compatible neighbor.
Longtime households living in the area could either
accept the greenway or reject it.

Use patterns influence the public assessment too.
McAndrews and Marcus (2014) discovered that an
underutilized deserted bike path is a negative, even
though the path may provide safe passage when
it bypasses roads. Safety and security is often cited
as a concern, especially by realtors (IUP, 2001). Yet a
study in Indiana showed that a very large percentage
of residents found the rail trail development as
having no effect or even a positive one on the house

value. Conversely, in New England, recent real estate
marketing campaigns use rail trail proximity as an
appealing option for buyers (Della Penna, 2006).

But the preponderance of research has found a more
positive trend for housing. Nicholls and Crompton
(2005) found adjacency to greenways produce
a significant property value in two of their three cases
studies. Conditions that influence this depend on
the history of the neighborhood, the density of the
community, as well as the age of the property.

In addition, Anderson and West (2006) noted the
property values near open space are higher in densely
populated neighborhoods, near the CBD (central
business district), for communities with higher income,
high crime areas, or are home to children. The results
were not found in suburbia. They recommended that
planners consider that the distribution of parks has
different benefits depending on the wealth of the
residents. A disproportionate advantage occurs for
wealthy families, while natural parks do assist income
disadvantaged neighborhoods when they act as a buffer
against crime.

Yet regardless of the impact rail trails may have on
the community, early research found a preponderance
of support for a rail trail over the previously unused
railway (Greer, 2001). In sum, real estate values are
certainly affected by the amenities of the neighborhoods.
Location, location, location — the realtor maxim is clear.
What remains to be explored are the potential impacts
over time. For our case, a high level of fluctuation due
to the recent real estate recession complicates matters.

The last twenty years has been a bizarre one,
especially in the real estate market. In general we have
seen an explosive growth in home values during the
early 2000s peaking in 2007-2008 when the housing
market crashed (Flanagan, Wilson, 2013). Immediately
following the crash, home values dropped precipitously
but have slowly regained their pre-recession values in
many locations.

3. HOME VALUES AND RAIL TRAILS

There are three different ways to measure real estate
value: sales, assessed value, or some estimate. Sales
data most likely measure the actual value of a property,
especially if we assume consumers are purchasing
items based on their perceived value. Further,
depending on the current market, people may purchase
homes higher or lower than the appraised value. The
problem with sales data, however, is that it is frequently
scattered around study areas. Some areas may have
many sales, while others are more stagnant. We also
saw exaggerated home values that consumers were
willing to pay during the first decade of 2000, since
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the banks willingly offered money. Dorsey et al. (2010)
warn that basing housing values on sales may be biased,
especially during the boom-bust real estate market in
the last decade. Sales were quickly flipped as prices
rose only to crash as the market adjusted.

Assessed values are effective too, but since the
assessed value drives revenue for communities, there
is some lag time between changes to the property and
the result value taxes are based upon. For example, in
our sample, the assessed values are certified by the state
only once every three years (City of Westfield, 2021).

So this leaves estimated values. There are several
real estate models available. The ones most often used
in North Amerca are Collateral Analytics, CoreLogic,
Quantarium and Zestimates. Each have their own
criteria to estimate residential home values and include
a market analysis of comparable home sales, local
amenities and demographics.

Of the many sources for home values, Zillow has
risen to the top as one of primary advantof using Zillow
data is that is fairly comprehensive for the United State,
freely available to all without a registration process,
and is timely (McDonald, 2008). Frey et al. (2013) used
Zillow data and sales to explore the spatial variation
in the housing market when proximity to natural
resources (wetlands in Long Beach, California) was
explored. In this case, the value of wetlands were
felt by all except the higher-priced homes. For those
unique or high priced homes, the Zillow estimates
were not as accurate in netting the impact of natural
amenities. Research by Hartenian and Horton (2015)
in the neighboring community of Northampton,
Massachusetts used Zillow data and found that homes
closer to the rail appreciated in value at a greater value
than those further away.

Basically, even if one questions the value and/or
accuracy of Zillow, it is one standardized estimate of
home values across the sample temporally and spatially.
So even with the arguments one may impose against
Zillow for residential home value estimates, a consistent
measure is important and we would expect the variation
in the data set to be consistent as opposed to using
multiple rubrics. Further while sales data does reflect
a market value, sales occur over time so we cannot
adjust for other influences that might impact value.
For example, a construction of an Amazon distribution
center will create jobs and the housing supply will
become limited for the migration of workers.

One might hypothesize, as Ivy and Moore (2007)
suggest, that rail trail homes would receive benefits
at the end of the study period since the age of the
rail trail would be longer. It was hypothesized that
there would be a change in housing values over
time based on proximity to greenways. This article
provides an overview and literature review on research
related to greenways and home values, describes the

context of this particular case study in the Pioneer
Valley of Western Massachusetts, United States. We
next introduce the methods employed for the study’s
calculations and analysis, and conclude with some
reflections on this study and potential limitations that
should be considered for undertaking future research
on this topic.

4. CASE STUDY

In this section, our case study communities will be
introduced. The two communities are west of New
England’s Connecticut River in a region called Pioneer
Valley. Westfield is the larger, with a population of
41,399, while the southern neighbor, Southwick has
9,575 (Pioneer Valley Planning Commission, 2012). Local
employment exists, although the two communities tend
to serve the great metropolitan centers of Springfield,
Massachusetts and Hartford, Connecticut.

Historically, the northeast has a long history of
settlement that has been aided by improvements
in transportation systems. Trade in the interior of
Southern New England was enhanced with a modern
transportation network. First it was trails, then canals,
and then by the mid-1800s, railroads. An incredible
network of rails in the US fueled the economy for
a hundred years, only to be surpassed by a highway
system. The demand for rail has declined and the
resulting infrastructure fingers throughout the country.
One such disused rail reached north from Connecticut
into Western Massachusetts.

In the mid-1990s a group of Southwick Middle
School students sought to improve the abandoned
New Haven and Northampton Railroad corridor into
a hiking and biking trail. Their interest spurred others
and the Southwick Rail Trail has now been open for
all to enjoy since 2011 (Friends of the Southwick Rail
Trail, 2021; Southwick, 2014). Shortly after, Westfield
citizens expanded the Southwick link to the north
and plans to complete their segment are scheduled
for late 2022 (Friends of the Columbia Greenway Rail
Trail, 2022). The two communities have two unique
histories in the planning, construction, and completion
of the rail trail. In order to compare its impact on homes,
a two pronged data collection scheme was prepared.

5. METHODS

To determine the economic benefit of a rail trail for
Westfield and Southwick, home values were collected
between 2004 and 2014. These dates start prior to
the completion of the rail trail reflecting a situation
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where it did not contribute to housing values. The
ending date of 2014 reflects the post completion of
the Southwick Rail Trail and the construction period
for Westfield’s Rail Trail. Also collected were the
number of bedrooms, baths, and total interior square
footage. The Zillow website, an American online real
estate marketplace, provides a variety of real estate
information such as number of bedrooms, bathrooms,
square footage, year built, untility type, and photos of
properties. Most noteably, Zillow provides financial
information on real estate sales history with dates and
selling prices, as well as estimates or “Zestimates” of
current home values based on property records, tax
records, recent housing sales in the area, and user-
submitted data. Using Zestimates, the data set was
gathered for all residential properties bordering the
rail trail in both communities. Further, to compare
these properties against the general market, a random
sample of homes in each town and off the corridor
was collected. This was a spatially gathered random
sample of approximately an equal number to insure
a mix of neighborhoods was collected. Further the
sample of off-corridor housing was similar in terms
of number of beds, baths and square footage, to control
for outliers. Finally, the average value of homes in the
entire town was collected so that we could compare
the property against all homes in the community.

After collection, outliers were removed and this
included homes with incomplete records or extreme
high values that skewed the mean values needed for
analysis. Every home along the rail trail was tabulated
and for those off the rail trail we randomly selected
comparable homes. This yielded a sample size of
174 homes and is broken down in Table 1. The median
number of bedrooms was 3 in the sample with 2 baths
and 1518 square feet of floor space.

Table 1. Characteristics of sample

Town House location Sample size

on rail trail 43
Westfield

off rail trail 31

on rail trail 61
Southwick

off rail trail 39
Total 174

Source: authors’ own research.

The two town’s rail trails were combined into one
data set, preserving the rail trail vs. non-rail trail label.
We employ several statistical tests to compare within
sample differences. A t-test is used to compare home
values between those on the rail trail to those off.
A repeated measures Analysis of Variance test permits

us to compare home values over time. The tests are
then interpreted to check the hypothesis that home
values differ over time and space. The next section of
the paper introduces our data.

6. DATA

Our data comes from Zestimates for the period 2004
to 2014 during the month of May, a late spring date
consistent with the beginning of the summer sales
period (Table 2). This time period is fortuitous since
the historic recession occurred during the sampling.

Historic prices for homes across the country
had wildly varied over the previous twenty years.
The recession in 20072008 followed a period of
unprecedented growth in home values (Martin, 2011)
and the collapse is evident by five years of declining
home values. Only recently has a slight increase
occurred in the sample. For example, in our sample
we find pre-recession home values steadily increasing,
and following a peak in 2007, a sharp decline until 2012
when home prices began to slowly increase.

Table 2. Average home value (Zestimate x $US1000) per year

Year Mean SD Minimum | Maximum
2004 195.21 61.53 100 433
2005 221.71 69.07 127 472
2006 238.51 71.51 130 512
2007 239.27 70.65 142 535
2008 229.54 71.24 126 517
2009 215.71 63.44 119 460
2010 215.23 62.71 126 470
2011 209.55 63.34 120 485
2012 202.22 61.50 121 447
2013 205.82 63.99 109 464
2014 205.93 63.45 102 421

Notes: Peak values obtained in 2007, followed by a drop to
2012 and then recovery; n = 174.

Source: authors” own research.

Yet these values also vary across the sample where
non-rail trail home values tend to be higher. For
example, while home values tend to be higher in
Southwick by $5,000 to $15,000 dollars each year,
an independent sample t-test suggests they are not
significantly different from those in Westfield. For
this reason we combine the two towns into one
sample of 174 homes on or off the rail trail. The rail
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trail versus non-rail trail home prices continues to
be statistically different when evaluated by a t-test.
The t-test compared non-trail home values to rail
trail home values and found the two samples to be
significantly different (p <0.05). This means the homes
away from the rail trail tend to have higher values,
complicating the use of a simple measure of absolute
change in values.

For this reason, it is also important to note that if the
change in home prices with a simple linear regression
is analyzed, the slope of the line (b coefficient) would
show an overall decline in value even though prices in
2014 are higher than in 2004. The decline is not linear;
it actually forms a cubic curve as illustrated in Figure 1.
For the next phase of the analysis, we will take the
extreme values of 2004 (starting point), the peak year
of 2007, the lowest year 2012 and the ending year of the
sample 2014.

$ (in thousands)
250

—
/

230

210 /

190

170

150
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Year

Figure 1. Cyclic nature of home values from 2004 to 2014
illustrating the boom/bust of the recession

Source: authors’ own research

The nature of home values in Figure 1 does not
represent the differences between homes on the rail trail
and those away. To highlight the differences Figure 2,
illustrates the variation for the four key years. In general,
homes adjacent to the rail trail were valued less than
the average for those randomly selected away from the
rail trail. This makes sense, since the properties next
to the rail trail tend to be older, smaller, and located in
the core downtown area. Historically railways travelled
from town to town, and the community would build up
first near the rail line, leaving the lands further away
for agricultural purposes.
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150
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Year

Figure 2. Values for rail trail and non-rail trail homes for key
years 2004, 2007, 2012 and 2014

Source: authors’ own research

7. RESULTS

Our challenge is to measure the changes in values that
might be attributed to proximity to the rail trail. As
noted before, the houses away from the rail trail tend
to be newer and are valued more highly. Further
complicating the analysis is the fact that home values
peaked in 2007 followed by a precipitous drop following
the recession. Our data shows stability in home values
over time with similar standard deviations for similar
prices (Table 2). That is, there are higher standard
deviations for the higher years of home values (means
of $230,000 to $240,000) as one would expect while
the lower values (e.g., $200,000 +/~) also have similar
standard deviations.

To compare the cyclic nature of home values,
a repeated measures ANOVA and the post hoc
Bonferroni confidence interval adjustment procedure
were used. In this manner we could compare average
home value changes by year so a repeated measure
contrast was used. For this analysis starting and ending
year data were employed as well as the peak in 2007
and the lowest period in 2012. The averages for these
four dates are found in the previous Table 2.

The post hoc test gives us the significance of the
differences between 2004 and subsequent years. These
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pairwise comparisons are displayed in Table 3. Each Table 4. Pairwise comparisons for rail trail homes
year of the data is significantly different from the M
other years with the exceptions of 2012 and 2014. While oean Standard Signifi-

) . ] (I) Year | (J) Year | difference
home prices rose in the final two years, the recovery ) Sa Sance
of home values was not great enough to be a significant
improvement (difference $3,700). 2007 ~43.067 1414 0.00
L . . 2004 2012 -7.510 1.183 0.00
Table 3. Pairwise comparisons for entire sample
v 2014 -11.721 1.533 0.00
ean o el
Mo | @R | it | Do Sigris 2004 43.067 1414 0.00
(I _ I) error cance
2007 2012 35.558 1.350 0.00
2007 -44.057 1.314 0.00
2014 31.346 1.518 0.00
2004 2012 -7.011 0.902 0.00
2004 7.510 1.183 0.00
2014 -10.718 1.481 0.00
2012 2007 -35.558 1.350 0.00
2004 44.057 1.314 0.00
2014 -4.212 1.466 0.03
2007 2012 37.046 1.308 0.00
2004 11.721 1.533 0.00
2014 33.339 1.882 0.00
2014 2007 -31.346 1.518 0.00
2004 7.011 0.902 0.00
2012 4212 1.466 0.03
2012 2007 -37.046 1.308 0.00
Notes: Significance adjustment for multiple comparisons:
2014 -3.707 1.549 0.11 Bonferroni.
2004 10.718 1.481 0.00 Source: authors’ own research.
2014 2007 -33.339 1.882 0.00
2012 3.707 1.549 011 Table 5. Pairwise comparisons for non-rail trail homes

Notes: Significance adjustment for multiple comparisons:
Bonferroni. Each year of the data is significantly different from
the other years indicating the varied home values changes.

Source: authors’ own research.

Mauchly’s test indicated that the assumption of
sphericity had been violated (x*=92.736; df=5; p = 0.000)
therefore use of Greenhouse-Geisser’s test is prudent
and yields an epsilon value of 0.754 (Field, 2013). The
final f-test of within-subjects for the entire sample is
significant (F = 371.7; df = 2.263; p = 0.000). For the test of
within subject contrast a significant F score was found
between year one (2004) and each subsequent year
(i.e. 2007 2012 and 2014).

Our next step was to compare the differences on
these key years between homes on the rail trail or off.
For this, another repeated measures ANOVA for both
the rail trail homes and the non-rail trail homes was
used. For rail trail homes, Mauchly’s test indicated that
the assumption of sphericity had not been violated
(x* = 9.630; df = 5; p = 0.086). The final f-test of within-
subjects for the sample of rail trail homes is significant
(F = 358.689; p = 0.000).

For the test of within subject contrast for the rail trail
homes, a significant F score was found between year
one (2004) and each subsequent year (i.e. 2007, 2012 and
2014). Next the pairwise comparisons rail trail homes
are found in Table 4.

(I) Year | (J) Year dif;l\f:ee;%ce Sti?iird Sciagr?cif-
2007 —45.529 2.504 0.00
2004 2012 -6.271 1.396 0.00
2014 -9.229 2.898 0.01
2004 45.529 2.504 0.00
2007 2012 39.257 2.551 0.00
2014 36.300 4.092 0.00
2004 6.271 1.396 0.00
2012 2007 -39.257 2.551 0.00
2014 -2.957 3.189 1.00
2004 9.229 2.898 0.01
2014 2007 -36.300 4.092 0.00
2012 2.957 3.189 1.00

Notes: Significance adjustment for multiple comparisons:
Bonferroni. The results displayed in table 4 and 5 were confirmed
using a paired samples t-test.

Source: authors” own research.

A final repeated measures ANOVA was performed
for the subsample of homes that are not on the rail trail.
In so doing we can note the changes in time between
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the two samples, even when the values of non-rail trail
homes tend to be higher. For this we seek to identify
if the differences between the four years is the same
across our sample.

Mauchly’s test indicated that the assumption of
sphericity had been violated (x*="76.115; df=5; p = 0.000)
therefore use of Greenhouse-Geisser’s test is appropriate
and yields an epsilon value of 0.624 (Field, 2013). The
final f-test of within-subjects for the entire sample
is significant (F = 101.217; p = 0.000). To identify the
differences over time for the non-rail trail homes
the pairwise comparison is found in Table 5. All
years are significantly different except the final two,
that is 2012 and 2014. Like the entire sample (Table 3)
significant home value changes occurred except in the
final recovery period. Yet this is not the case for rail
trail homes.

8. DISCUSSION

The article has explored changes in home values over
time that we suspect may have been influenced by
proximity to a local rail trail. Our sample represents
two communities with recently converted rail lines
that have opened for recreational use as a rail trail.
The estimated value from Zillow for houses found
immediately adjacent to the rail trail and a random
selection of homes away from the rail trail, comprise
our sample.

Significant differences were found over time even
though there were differences in home values between
those on the rail trail and those away. This latter
difference is expected since the rail trail homes tend
to be small and older. The homes away from the trail
are larger and newer. Even removing the outliers (large
“McMansion” style homes) this difference continues.

For the significant changes over time, this period
was a unique one with an unprecedented increase in
home values and then a dramatic drop once the market
collapsed. We see that homes along the rail trail change
in value more than those not on the trail during the
recovery period 2012 to 2014, reflecting the potential
influence of the greenway on home values.

For the entire sample, as expected home values
changed from one year to the next. Taking the extreme
dates of our sample, that is the beginning and end years
plus the peak and the lowest price year, we continue
to see significant changes in prices over time with the
exception of the three years recovering from the low
in 2012. However, we found a significant increase in
home values during this recovery period for homes
on the rail trail.

Since homes on the rail trail tend to be smaller and
older, it was difficult to assess the changes in value

compared to the newer and more expensive homes
away from it. That said, rail trail homes have increased
in value by $4,200 from $184,300 to $188,500 compared
to non-rail trail homes that only increased $3,000 from
$228,800 to $231,800 over the same period. Despite
the rail trail increase of only $3,000 it is a significant
improvement. In sum, the data suggests that rail
trail homes improved value significantly in the years
following the recession.

9. CONCLUSION

Compounding the challenge here is the 2007-2008
recession when real estate values peaked and then
crashed dramatically in one year, leaving countless
households owing more on the mortgage payments
than the value of the property. By comparing those
homes on versus off the trail and comparing the
average value of homes in the community, we are able
to report that homes on the rail trail did not suffer
as great a devaluation as those away. In fact while all
homes have begun a recovery after the recession, the
improvement in home values was only significant for
those along the rail trail.

Of course the values of homes depend on several
conditions not investigated in the paper. Employment,
migration patterns, the condition of the property and
other factors contribute to the property value. We tried
to mitigate some of these factors by insuring the homes
had the same number of bedrooms and baths. Yet
the consistent measure provided by Zillow, despite
some arguments against the algorithm employed,
suggest and stable method to compare the results
over time. It is also worth noting that Zillow, which
arrives at Zestimates based on both public data and
user-submitted data, can certainly have inaccuracies.
Points of error could include outdated data, mistakes
related to property taxes paid and tax data that
influences Zillow’s algorithm, and perhaps most
significantly, Zestimates may not include upgrades
or improvements made by homeowners, all of which
contribute to possible inaccuracies in data. The reader
should also note that Zillow periodically updates its
algorithm as it identifies ways of improving accuracy,
and when this happens Zestimates can change even
though nothing has changed about those homes or
the market.

It is acknowledged that hedonic prices obtained from
sales data would provide a more accurate assesment of
home values (Bolitzer, Netusil, 2000; Li, Brown, 1980).
Yet this data is often absent for large areas and over
time. Our sample (n = 174) of rail trail homes and the
sample not on the rail trail, cover the years from 2004
to 2014 something that could not be gathered from
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Figure 3. Route of rail trail through Westfield showing residential properties
Source: based on MassGIS (2022)

sales data alone (Frey et al., 2013; Hartenian, Horton,
2015; McDonald, 2008).

We would also expect that had we explored housing
prices while the train lines were active, the disutility
of the NIMBY would greatly reduce values, but this
data was not available. We could then encourage future
scholars to expand the longitudinal data to 20 or 30 years
to consider the values of housing on an active rail line to
one that has been converted to a recreational rail trail.

Future research should explore the changes
since 2014 when home values were more likely
influenced by inflation and regular market changes.
Even today, when a median home costs an average
$500,000 in Massachusetts, other markets will likely
have different results. But it is clear that proximity
to greenways, and in this case a rail trail, certainly
influence home values in a positive manner at least for
the recovery period following the recession.
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ABSTRAKT

Greenways, czyli zielone szlaki, sa uwazane za istotny element zréwnowazonego rozwoju
spotecznosci. Ich przyklad stanowig szlaki kolejowe w Stanach Zjednoczonych, gdzie
podnosi si¢ jakos¢ wycofanych z eksploatacji korytarzy kolejowych, by jako niezmotory-
zowane systemy transportowe mogty przynosic¢ mieszkancom korzysci w sferze rekreacji,
sportu, jak rowniez codziennych dojazdéw do szkoty, pracy lub na zakupy. Jednakze
pomimo tych korzysci niektorzy nadal krytykuja bliskos¢ nieuzywanego szlaku kolejo-
wego, przyjmujac postawe NIMBY (z ang. not in my back yard —‘nie na moim podworku’).
Aby odnies¢ sie do tej opinii, obliczono ekonomiczne korzysci, jakie odniosty osoby
zamieszkujace w poblizu dawnych szlakéw kolejowych przez okres 10 lat, obserwujac
drastyczng zmiane wartosci domdéw na przestrzeni czasu. Zalozono, ze ceny nierucho-
mosci ulegaja zmianie zaleznie od bliskosci terendw zielonych. Niniejszy artykut roz-
poczyna sie od ogdlnego spojrzenia na zagadnienie oraz przegladu literatury naukowej
dotyczacej greenways i wartosci domow, nastepnie przedstawiono studium przypadku
Pioneer Valley w zachodnim Massachusetts (USA). Zaprezentowano réwniez przeglad
metod zastosowanych do obliczen i analiz. Opracowanie zakonczono kilkoma reflek-
sjami i uwagami na temat potencjalnych ograniczen, ktére nalezy rozwazy¢ przed
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1. WSTEP

Na przefomie poprzedniegoiobecnego wieku (MacKaye,
1928/1990) pojawila si inicjatywa, by greenways (zielone
szlaki) stuzyly jako tama powstrzymujaca ekspansje
urbanizacji. Jednakze dzisiaj, w spoteczenstwie, w kto-
rym ziemia moze by¢ objeta pakietem praw i korzysci,
nawet te ,tamy” musza spetnia¢ wiele warunkdéw. Dla
celéw niniejszego artykutu warto przytoczy¢ definicje
szlaku typu greenway:

Linearna, otwarta przestrzen, utworzona wzdtuz
naturalnego korytarza, takiego jak: brzeg rzeki, do-
lina strumienia lub linia grzbietu gorskiego, albo tez
droga ladowa biegnaca wzdtuz linii kolejowej z pierw-
szenstwem przejazdu, przeksztatcona w kanat, ma-
lownicza droge lub inng trase w celach rekreacyjnych
(Little, 1990, s. 1).

Chociaz przywolana definicja ma szeroki zakres,
stuzy ona zidentyfikowaniu dwéch kluczowych pojec:
otwartej przestrzeni oraz korytarza. Otwarta prze-
strzen jest istotna, poniewaz albo zostata stworzona,
albo przynajmniej czesciowo przywrocona do pot-
naturalnego stanu. Roéwniez kwestia korytarza jest
kluczowa, poniewaz greenways sa zazwyczaj linearne
i waskie i jako takie zwykle dopasowuja si¢ do linio-
wych cech krajobrazu. MacKaye (1928/1990) przewi-
dywat, Zze tereny zielone beda stuzy¢ nie tylko jako
bariera przeciw wzrastajacemu zaludnieniu, ale row-
niez beda odgrywac praktyczna role w zyciu odwie-
dzajacych je ludzi.

Z literatury swiatowej wynika, ze greenways uwaza-
ne sa za przydatne narzedzie w takim planowaniu, by
dany region stat sie bardziej zrownowazony poprzez
wykorzystanie mozliwosci istniejagcych w krajobrazie
(Ahern, 1995; Campbell, Munroe, 2007, Gémez-Baggethun,
Barton, 2013; Moore, Ross, 1998, Moore, Shafer, 2001;
Pena i in., 2010; Shafer i in., 2000). Zwazywszy na li-
nearnos¢ greenways, oparta na nich rekreacja stano-
wi logiczne wykorzystanie tych zasobéw. A poniewaz
odgatezienia greenways moga siega¢ do matych miejsco-
wosci, zgodnie z idea MacKaye’a (1928/1990), korzysci sa
odczuwane na dos¢ duzym obszarze. Kiedy poréwnu-
je sie zalety bardziej tradycyjnej, otwartej przestrzeni
i tzw. zielonego szlaku, widac¢ wyraznie, ze wiekszo$¢
duzych, nielinearnych parkéw ma niewielu sasiadow,
podczas gdy waski, linearny szlak kolejowy oferuje
korzysci dla mieszkancow wielu domdéw po obu jego
stronach (Crompton, 2001), zatem moze oddzialywac
na wigksza populacje.

Pierwsze badania dotyczace zalet szlakdéw kole-
jowych zostaly przeprowadzone przez US National
Park Service (Moore, 1992) i innych badaczy (Siderelis,
Moore, 1995). Zbadano rozliczne korzysci, jak rowniez
bariery tworzenia ogromnej sieci szlakoéw kolejowych
na uprzednio uzytkowanych trasach. Korzysci zwia-
zane z rekreacja zwykle wymienia sie na pierwszym
miejscu, poniewaz sa najbardziej widoczne dla uzyt-
kownikow (President’s Commission on Americans
Outdoors, 1987). Ochrona ekosystemu to kolejna nie-
zwykle uzyteczna funkcja tych korytarzy (Ahern, 1995;
Bentsen, Lindholst, Konijnendijk, 2010; Gluszak, 2018;
Gogmen, 2013; Smith, Hellmund, 1993). Te pozytywne
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aspekty sugerowalyby, ze szlaki kolejowe, greenways
i otwarta przestrzen stwarzaja mndstwo mozliwo-
$ci i udogodnien dla spotecznosci, maja tez (poza za-
letami srodowiska naturalnego) pozytywny wptyw
na zdrowie, umozliwiajg codzienne, bezpieczne do-
jezdzanie do pracy bez koniecznosci korzystania z ru-
chliwejjezdni (Dill, Carr, 2003), jak réwniez gwarantuja
lepsza estetyke oraz korzysci gospodarcze dla spotecz-
nosci (Asabere, Huffman, 2009; Betz i in., 2003; Boarnet
iin., 2008; Bowkeriin., 2007; Gtuszak, 2018; Nelsoniin.,
2001; Willard, Beeton, 2012).

Ze wzgledu na wspomniane korzysci zaczeto pro-
wadzi¢ dodatkowe badania dotyczace wartos$ci domdw.
Na poczatku XXI w. badacze w Stanach Zjednoczo-
nych odkryli, Ze wtasciciele mogli zada¢ wyzszych
cen za domy potozone blisko wszelkich udogod-
nien powstatych dzieki szlakom zwigzanym z koleja
(Asabere, Huffman, 2009). Co wigcej, uznano, ze szlaki
w obrebie zielonych stref (greenbelts) zwigkszaty efekt
buforowania i wptywaty na wyzsza warto$¢ domow.
Prawo uzytkowania terenow rolniczych przynosi re-
zydentom podobne korzysci (Geoghegan i in., 2003).
Lindsey i in. (2004) stwierdzili w swojej pracy, ze niektd-
re miejskie tereny zielone z wielofunkcyjnymi sciezka-
mi podnosity wartos¢ nieruchomosci, ale jednoczesnie
ostrzegali, Ze nie wszystkie greenways maja pozytywny
wplyw na wartos¢ domdw, co moze oznaczag, ze szla-
ki kolejowe nie s jedynym czynnikiem, ktéry nalezy
wzia¢ pod uwage. Inne badanie, ktére przeprowadzili
Parent i vom Hofe (2013), takze wykazalo pozytywne
oddziatywanie szlakéw na ceny domow.

W dalszej czesci artykutu prezentowany jest prze-
glad literatury na temat badan dotyczacych szla-
kow kolejowych i ich wplywu na wartos¢ domow
mieszkalnych. Wcze$niejsze prace na temat cen
domow tradycyjnie byty oparte na modelowaniu he-
donicznym, ktére wigzato te ceny z udogodnieniami
znajdujacymi si¢ albo na terenie nieruchomosci, albo
w jej poblizu (Anderson, West, 2006; Hagerty iin., 1982;
Mogush i in., 2005). Autorzy niniejszej pracy skorzy-
stali z wartosci szacunkowych (ang. estimates), pobra-
nych z portalu Zillow (2022), zwanych tam Zestimates,
jako zrodla wiedzy o przesztych i obecnych trendach
wartosci domow. Nastepnie przedstawiono studium
przypadku dwoéch spolecznosci, z ktérych jedna po-
siada na swoim terenie kompletny, ukonczony szlak
kolejowy, a szlak znajdujacy sie na terenie zamieszka-
nia drugiej spotecznosci jest obecnie w konicowej fazie
budowy. Przeanalizowano rowniez dziesiecioletnia
historie cen doméw na posesjach przylegajacych
do korytarza kolejowego oraz na losowo wybra-
nych posesjach poza tym korytarzem, co pozwolito
zauwazy¢ wszelkie znaczace roznice. Na podstawie
kluczowych dat w planowaniu, budowie i uzytkowa-
niu szlakéw kolejowych mozliwe bylo przesledzenie
zmian w warto$ci domow.

2. PRZEGLAD LITERATURY

Warto$¢ doméw to jeden z obszardw, ktore zostaty
zbadane, by oceni¢ korzysci ptynace z sasiedztwa
zielonych szlakéw. Wieksza czes¢ tych badan doty-
czyta charakterystycznych cech domoéw i wynikaja-
cych z nich kosztéw lub cen. Odkryto, ze oprdcz cech
fizycznych konkretnego domu, ktére wptywaja na ry-
nek nieruchomosci, takich jak: liczba sypialni, tazienek,
czy metraz, rowniez cechy srodowiska otaczajacego
dom maja znaczenie (Benson iin., 1998; Bolitzer, Netusil,
2000; Correll, Lillydahl, Singell, 1978; Gtuszak, 2018;
Irwin, 2002; Lutzenhiser, Netusil, 2001; Melicher, Spu-
lerové, 2022). Srodowisko lokalne moze obejmowaé po-
lozone w poblizu szkoty, sklepy albo park, jak w przy-
padku prezentowanego badania.

Jednakze literatura na temat tych korzysci jest bar-
dzo zréznicowana. Jeden z pomiaréw odnosit obecnos¢
szlaku kolejowego do wzrostu cen doméw. Gdy war-
tosci domow rosty, wyzsze podatki od nieruchomosci
przynosily korzysci dla calej spotecznosci (Vandegrift,
Lahr, 2011). Oponenci twierdza, ze bliskos¢ greenways
moze powodowac liczne negatywne efekty ubocz-
ne, facznie z obawami przed obcymi krecacymi sie
po czyim$ podworku, czy tez hatasem, wkraczaniem
na teren prywatny, ruchem samochodowym, $miece-
niem, psami nieuwigzanymi na smyczy i potencjalnym
wandalizmem.

Postawa NIMBY (z ang. not in my back yard — ‘nie
na moim podwérku’) jest ttumaczona negatywny-
mi konsekwencjami powstania szlaku (Hansen i in.,
2006), takimi jak: naturalne zagrozenia, np. powodz
(Harrison i in., 2001), utrata prywatnosci, strach przed
przestepczoscia (Igbal, Ceccato, 2015), czy natezony
ruch drogowy (Moore i in., 1994). Przy tak negatyw-
nych warunkach zewnetrznych wartos¢ doméw moze
spada¢, zmniejszajac wptywy z podatkéw i potencjal-
nie tworzac srodowisko miejskiej degradacji. Wczes-
ne badania Weichera i Zerbsta (1973) oraz Hammera,
Coughlina i Horna (1974) potwierdzily te wnioski.
W obu artykutach autorzy uznali, ze domy z podwor-
kami przylegajacymi do otwartej przestrzeni stracity
na wartosci ze wzgledu na utrate prywatnosci i wy-
nikajace z niej problemy. Po czesci spadek ten wig-
zat sie z utrata widoku na otwarta przestrzen, co byto
czyms zupelnie innym dla sgsiadéw po drugiej stronie
ulicy, ktérzy mogliby korzysta¢ z widoku (Weicher,
Zerbst, 1973). Podobnie duzy park miejski pozytywnie
wplynat na wartosci domodw, ktore zostaty usytuowa-
ne na dziatkach naroznych lub bokiem obok parku,
z powodu obaw wyrazonych wczesniej. Wartosci ujem-
ne stwierdzono w przypadku domoéw graniczacych
z otwartg przestrzenia. Jak wida¢, przedstawione ba-
dania rzucajg $wiatto na réznice w podejsciu do lokali-
zacji domu zwiazane z otwarta przestrzenia i cenami
nieruchomosci.
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Udogodnienie mozna rozwazac z punktu widzenia
uznawania lub nieuznawania go za cenne. Weicher
i Zerbst (1973) zauwazyli, ze warto$¢ domu moze zale-
ze¢ od tego, czy masz widok na to udogodnienie, czy
z niego takze korzystasz. ,, Korzystanie” (use) ozna-
cza, ze musisz wejs¢ do parku, urzadzi¢ tam piknik
albo przejs$¢ jaka$ trase. Natomiast docenianie wido-
ku na dang atrakcje nie musi oznaczaé korzystania,
mozna jedynie przechodzi¢ obok i czerpac przyjemnos¢
z samego ogladania. Pozytywne warunki zewnetrzne
tworzone sa tylko dla doméw z widokiem na otwartg
przestrzen —jest to miernik postrzegania nieruchomo-
$ci przez potencjalnych nabywcow.

Bolitzer i Netusil (2000) oraz Li i Brown (1980) stwier-
dzili istotny zwiazek miedzy sprzedaza doméw a bli-
skoscia otwartej przestrzeni. Odkryli na przyktad,
ze gdy mieszka sie blisko parku, dodatkowe niedo-
godnosci, takie jak zwigekszony ruch drogowy, moga
umniejszy¢ jego zalety. Jako ze dla konsumentéw ot-
warta przestrzen ma niejednakowq wartos¢, nalezy
by¢ ostroznym w ocenach, poniewaz w kontinuum
otwartej przestrzeni istnieje duza réznorodnos¢. Na-
turalne tereny parkowe mialy tez najwiekszy istotny
wplyw na ceny domow — wiekszy niz pola golfowe
oraz parki specjalistyczne i miejskie, bez wzgledu
na odlegtos¢ miedzy terenem zielonym a domem
(Lutzenhiser, Netusil, 2001). Tak wiec istnieja znaczace
roznice w tym, co ludzie cenia.

Ivy i Moore (2007) odkryli, ze nie kazdy cztowiek
jest zachwycony obecnoscia greenway, i starali si¢ lepiej
zrozumiec¢ czynniki, ktére negatywnie wplywaja na ta-
kie emocje. Autorzy ci zalozyli, ze jego postrzeganie
zalezy od odlegtosci zamieszkania od szlaku, jak row-
niez od tego, kiedy powstat. Wiasciciele domdw, kto-
rzy zamieszkali w okolicy, gdy greenway juz istnial, s
bardziej sktonni, by postrzegac go jako udogodnienie,
podczas gdy ci, ktorzy zakupili nieruchomos¢, zanim
szlak zostat stworzony, mieli mieszane uczucia. Zatem
wydaje sie, ze nowi wlasciciele domdéw zakupili swoje
nieruchomosci, znajac korzysci ptynace z bliskosci te-
rendw zielonych, albo przynajmniej zaakceptowali ten
szlak jako nieodigczny element otoczenia. Natomiast
mieszkanicy zamieszkujacy okolice od dawna albo ak-
ceptowali nowo utworzony szlak, albo go odrzucali.

Wzorce uzytkowania wptywaja réwniez na opinig
publiczng. McAndrews i Marcus (2014) odkryli, ze
nieuzywana, opuszczona sciezka rowerowa jest zja-
wiskiem negatywnym, mimo ze moze zapewniac bez-
pieczne przejscie, gdy omija ruchliwe ulice. Bezpieczen-
stwo i ochrona czesto sa wymieniane jako problem,
zwlaszcza przez posrednikéw w handlu nierucho-
mosciami (IUP, 2001). Jednak badanie przeprowa-
dzone w stanie Indiana wykazato, ze bardzo duzy
odsetek mieszkancow uwaza, iz rozwdj linii kolejo-
wych nie ma wptywu lub ma nawet pozytywny wpltyw
na wartos¢ domu. Ostatnie kampanie marketingowe

nieruchomosci w Nowej Anglii wykorzystuja bliskos¢
szlakéw kolejowych, prezentujac je jako atrakcyjna op-
cje dla kupujacych (Della Penna, 2006).

Wigkszos¢ badan wykazata bardziej pozytywny
trend w mieszkalnictwie. Nicholls i Crompton (2005)
odkryli, Ze bezposrednie sasiedztwo greenways znacz-
nie zwiekszylo wartos¢ nieruchomoséci w dwoéch przy-
padkach na trzy. Warunki, ktore na to wptywaja, za-
leza od historii okolicy, gestosci zaludnienia, a takze
od wieku nieruchomosci.

Co wiecej, Anderson i West (2006) zauwazyli, ze war-
tos¢ nieruchomosci w poblizu otwartych przestrzeni
jest wyzsza w gesto zaludnionych okolicach, w pobli-
zu CBD (ang. central business district — ‘centralna dziel-
nica biznesowa’), w spolecznosciach o wyzszych do-
chodach, na obszarach o wysokiej przestepczosci lub
tam, gdzie mieszkajg dzieci. Wynikow nie zbierano
na przedmiesciach. Zasugerowano, ze rozmieszczenie
parkow przynosi rézne profity w zaleznosci od zamoz-
nosci mieszkancow. Najwieksza korzys¢ odnosza boga-
te rodziny, chociaz naturalne parki chronia tez obszary
zamieszkane przez osoby o niskich dochodach, stano-
wigc zapore przed przestepczoscia.

Woczesne badania ujawnity, ze bez wzgledu na wplyw,
jaki szlaki kolejowe moga mie¢ na spolecznosé, za-
gospodarowany szlak cieszy si¢ znacznie wiekszym
poparciem niz niewykorzystane torowisko (Greer,
2001). Podsumowujac, na wartos¢ nieruchomosci
z pewnoscig oddziatuja udogodnienia w okolicy. ,Lo-
kalizacja, lokalizacja ijeszcze raz lokalizacja” — ta mak-
syma agentow nieruchomosci zawiera jasny przekaz.
Do zbadania pozostaja potencjalne skutki wptywu
lokalizacji na warto$¢ nieruchomosci i jego zmiany
w czasie. W tym przypadku sprawe komplikuje wysoki
poziom fluktuacji cen spowodowany ostatnia recesja
na rynku nieruchomosci.

Ostatnie dwie dekady byly bardzo nietypowe,
zwlaszcza na rynku nieruchomosci. Ogodlnie rzecz
biorac, miat miejsce gwaltowny wzrost wartosci do-
moéw na poczatku XXI w. Ceny osiggnety najwyzszy
poziom w latach 2007-2008, a potem nastapit krach
na rynku mieszkaniowym (Flanagan, Wilson, 2013).
Ceny domoéw blyskawicznie spadty, ale od tamtej pory
powoli odzyskaty w wielu lokalizacjach swoja wartos¢
sprzed recesji.

3. WARTOSC¢ DOMOW A SZLAKI KOLEJOWE

Istniejg rézne sposoby pomiaru warto$ci nierucho-
mosci: sprzedaz, wycena wartosci lub oszacowanie.
Dane dotyczace sprzedazy najpewniej mierza wlasciwa
warto$¢ nieruchomosci, szczegdlnie jesli przyjmiemy;,
ze konsumenci dokonujg zakupu na podstawie postrze-
ganej przez nich wartosci. Ponadto, zaleznie od biezacej
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sytuacji na rynku, ludzie moga nabywac domy za sume
nizsza lub wyzsza od oficjalnej wyceny. Problem z da-
nymi dotyczacymi sprzedazy polega jednak na tym,
Ze sg one czgsto rozproszone po caltym obszarze ba-
dan. W niektérych rejonach moze dochodzi¢ do wielu
transakcji, podczas gdy inne tereny charakteryzuje
wieksza stagnacja. Wsrod cen domow byty rowniez
te zawyzone, ktore nabywcy byli sklonni zaptacic
w pierwszej dekadzie XXI w., kiedy to banki chet-
nie udzielaty kredytéw. Dorsey i in. (2010) ostrzegali,
ze okreslanie warto$ci mieszkan wedtug cen sprzedazy
moze by¢ nieobiektywne, zwlaszcza podczas boomu
na rynku nieruchomosci w pierwszej dekadzie XXI w.
Trend w sprzedazy jednak szybko sie odwrdcil, jako
ze ceny wzrosty tylko po to, by gwattownie znizkowac,
gdy rynek przystosowywat si¢ do sytuacji.

Wycena wartosci domu jest rdwnie skuteczna, ale
poniewaz wyceniona warto$¢ przynosi dochod spo-
fecznosci, istnieje pewne opdznienie miedzy zmianami
w cenach nieruchomosci a wycena, na ktorej opiera si¢
podatek od wartosci. Na przyktad w badanej probie wy-
cenione warto$ci sa potwierdzane przez panstwo tylko
raz na trzy lata (City of Westfield, 2021).

Pozostaja jeszcze ceny szacunkowe. Dostepnych jest
kilka modeli szacowania warto$ci nieruchomosci. Te
najczesciej stosowane w Ameryce Potnocnej to algo-
rytmy Collateral Analytics, CoreLogic, Quantarium
oraz Zestimates. Kazdy z nich ma swoje wlasne kry-
teria szacowania cen doméw mieszkalnych i zawiera
analize rynku poréwnywalnych sprzedazy domoéw,
lokalnych udogodnien i cech demograficznych.

Wérdéd wielu zrédet cen domoéw platforma Zillow
zajeta pierwsze miejsce. Jednag z zalet korzysta-
nia z danych Zillow jest wszechstronnos¢ tego zrod-
fa w odniesieniu do Stanéw Zjednoczonych. Dane sa
dostepne dla wszystkich, bez koniecznosci rejestracji
w portalu, i wcigz aktualizowane (McDonald, 2008).
Frey i in. (2013) wykorzystali dane Zillow dotycza-
ce sprzedazy domoéw, aby zbadac zréznicowanie
przestrzenne rynku mieszkaniowego, biorac pod uwa-
ge bliskos¢ zasobow naturalnych (terenéw podmoktych
w Long Beach, w Kalifornii). Okazato sie, Ze obecnos¢
mokradet odczuli wszyscy z wyjatkiem wiascicieli
drozszych doméw. Dla tych wyjatkowych i drogich do-
mow szacunki Zillow nie byty tak precyzyjne w okre-
$laniu oddziatywania warunkéw naturalnych. Z kolei
Hartenian i Horton (2015) w swoich badaniach prze-
prowadzonych w sasiedniej spotecznosci Northampton
w stanie Massachusetts wykorzystali dane Zillow i wy-
kazali, ze domy polozone blizej toréw byty wyceniane
wyzej niz te potozone dalej.

Zasadniczo, nawet jesli si¢ kwestionuje wartosc¢ i/lub
doktadnos¢ danych Zillow, stanowia one jedyna wy-
standaryzowana, szacunkowa wycene domow w calej
probie badawczej, w ujeciu czasowym i przestrzennym.
Tak wiec, nawet uwzgledniajac niedoskonatosci Zillow

odnosnie do wyceny domdéw mieszkalnych, przyje-
cie statych miernikéw jest wazne i mozna oczekiwac,
ze zmienno$¢ w zestawie danych rowniez bedzie stala
w przeciwienistwie do sytuacji, gdy stosuje sie wie-
le kryteriéw. Co wiecej, chociaz dane sprzedazy od-
zwierciedlaja ceng rynkowa, transakcje maja miejsce
w pewnym przedziale czasu, wiec nie mozna dosto-
sowywac si¢ do innych czynnikéw potencjalnie wpty-
wajacych na cene. Przyktadowo, budowa centrum dys-
trybucyjnego Amazon stworzy nowe miejsca pracy
i podaz domoéw bedzie ograniczona z powodu migracji
pracownikow.

Mozna zatozy¢, jak sugerowali Ivy i Moore (2007), ze
mieszkaricy doméw znajdujacych sie przy szlaku kolejo-
wym odniosg wieksze korzysci na koniec okresu badan,
poniewaz wiek szlaku bedzie wtedy dtuzszy. Zatozono,
ze ceny domoéw zmieniq si¢ w czasie w zwigzku z bli-
skodcig greenways. W niniejszym artykule przedstawiono
przeglad literatury na temat badan dotyczacych zielonych
szlakow i cen doméw oraz opisano kontekst szczegol-
nego studium przypadku Pioneer Valley w zachodniej
czesci stanu Massachusetts (USA). Nastepnie zapre-
zentowano metody wykorzystane do obliczen i analiz,
arozwazania zakoniczono kilkoma refleksjami na temat
tego badania oraz potencjalnych ograniczen, ktére nalezy
uwzgledni¢ przed podjeciem dalszych studiow.

4. STUDIUM PRZYPADKU

W tej czesci pracy zostang przedstawione miejscowo-
$ci omawianego studium przypadku. Obie znajdu-
ja si¢ na zachdd od Connecticut River w Nowej Anglii,
w regionie zwanym Pioneer Valley. Wigksza z nich to
Westfield, zamieszkana przez 41 399 osob, podczas gdy
jego potudniowy sasiad, Southwick, liczy 9575 oséb
(Pioneer Valley Planning Commission, 2012). Niektorzy
mieszkancy znalezli zatrudnienie na miejscu, ale obie
spotecznosci w wiekszosci obstuguja wielkie osrodki
metropolitalne: Springfield w Massachusetts i Hartford
w Connecticut.

Osadnictwo na poinocnym wschodzie, wspierane
postepem w dziedzinie transportu, ma dtuga histo-
rie. Handel w $rodkowej czesci potudniowej Nowej
Anglii rozwinal si¢ wraz z nowoczesna siecia trans-
portowa. Najpierw byly to szlaki drogowe, potem ka-
naly, a nastepnie ok. polowy XIX w. pojawita si¢ kolej.
Imponujaca sie¢ kolejowa w USA napedzata gospodar-
ke przez 100 lat i zostata wyparta dopiero przez system
autostrad. Popyt na kolej zmniejszyt sig, ale zwigzana
z nia infrastruktura pozostala na terenie catego kraju.
Jedna z takich nieuzywanych linii biegnie na péinoc
— od Connecticut do zachodniego Massachusetts.

W potowie lat 90. XX w. grupa uczniow liceum
w Southwick zapragnela przeksztalci¢ zaniedbany
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korytarz kolei New Haven i Northampton w szlak
wedrowny i rowerowy. Zarazili swoim entuzjazmem
innych i w 2011 r. powstal Szlak Kolejowy Southwick
— Southwick Rail Trail (Friends of the Southwick Rail
Trail, 2021; Southwick, 2014). Wkrdtce potem obywate-
le Westfield przedtuzyli trase z Southwick na pétnoc,
a sfinalizowanie budowy tej czesci zaplanowano na ko-
niec 2022 r. (Friends of the Columbia Greenway Rail
Trail, 2022). Te dwie spolecznosci maja dwie osobne
historie, jesli chodzi o planowanie, budowe i wykon-
czenie szlaku kolejowego. W celu poréwnania jego
wplywu na domy przygotowano dwutorowy schemat
zbierania danych.

5. METODY BADAN

Aby okredli¢ gospodarcza korzys¢, jaka szlak kolejo-
wy przynosi Westfield i Southwick, zebrano dane
dotyczace cen domdéw pomiedzy rokiem 2004 a 2014.
Okres ten zaczyna si¢ przed ukonczeniem szlaku
kolejowego i pokazuje sytuacje, w ktorej nie zwiekszat
on jeszcze wartosci domoéw. Data konicowa (2014) wy-
znacza czas po ukonczeniu Szlaku Kolejowego South-
wick oraz okres budowy Szlaku Kolejowego Westfield.
Zebrano takze dane na temat liczby sypialni, tazie-
nek i catkowitej powierzchni mieszkalnej. Portal
Zillow, amerykanska internetowa strona obrotu nie-
ruchomosciami, dostarcza wielu takich informacji:
liczba sypialni, tazienek, powierzchni mieszkalnej,
rok budowy, typ uzytecznosci, zawiera réwniez zdje-
cia nieruchomosci. Co najwazniejsze, Zillow udostep-
nia informacje finansowe dotyczace historii sprzeda-
zy nieruchomosci wraz z datami i cenami sprzedazy.
Podaje takze szacunkowe ceny doméw na podsta-
wie dokumentéw wtasnosci, rejestrow podatkowych,
najnowszych danych dotyczacych sprzedazy doméw
w okolicy oraz danych dostarczonych przez uzytkow-
nikéw. Za pomoca Zestimates zebrano zestaw danych
dla wszystkich nieruchomo$éci mieszkalnych sasiadu-
jacych z trasa kolejowa w obu spotecznosciach. Na-
stepnie, aby poréwnac te nieruchomosci z rynkiem
ogdélnym, wybrano losowo grupe doméw w kaz-
dym z miasteczek i poza korytarzem kolejowym. Byta
to préba losowo zebrana na catym obszarze, zawie-
rajaca mniej wiecej takg sama liczbe domdw, zeby
zapewnic roznorodnosc dzielnic. Proba domoéw miesz-
kalnych znajdujacych si¢ poza korytarzem kolejowym
miata podobne parametry pod wzgledem wartosci
odstajacych co grupa kontrolna (liczba t6zek, tazienek
i metraz). Na koniec ustalono srednia warto$¢ doméw
w calym miescie, by mozna bylo poréwnac z nig cene
danej nieruchomosci.

Po zebraniu danych usunigto wartosci odstaja-
ce — dziatanie to objelo domy z niekompletnymi

danymi lub ekstremalnie drogie, ktére wypaczalty
$rednie wartosci potrzebne do analizy. Wszystkie
domy wzdtuz szlaku kolejowego zostaty zestawio-
ne w tabeli, a sposrod tych potozonych poza szlakiem
wybrano losowo domy poréwnywalne. Utworzyly one
probe 174 doméw, przedstawionych w tabeli 1. Media-
na liczby sypialni w probie wynosita 3, fazienek - 2,
a powierzchni uzytkowej — 1518 stéop kwadratowych
(ok. 141 m?).

Tabela 1. Cechy proby badawczej

Miasto Lokalizacja domu Wielkos¢ proby

na szlaku 43
Westfield

poza szlakiem 31

na szlaku 61
Southwick

poza szlakiem 39
Ogodtem 174

Zrédto: opracowanie wlasne autoréw.

Dane dotyczace szlakow kolejowych obu miast zosta-
ly zestawione razem, z zachowaniem podziatu na nie-
ruchomosci ,na szlaku” i ,poza szlakiem”. Autorzy
zastosowali szereg testow statystycznych, aby dokonac
poréwnan w obrebie proby. Test t stosowany jest
do poréwnania wartosci domoéw lezacych na szlaku
i poza szlakiem. Analiza wariancji dla powtarzanych
pomiaréw pozwala poréwnac ceny doméw w okres-
lonym czasie. Otrzymane wyniki testow byly inter-
pretowane, by zweryfikowac hipotezg, ze ceny domow
ulegaja zmianom w czasie i przestrzeni. Dane zostaly
przedstawione w nastepnej czesci artykutu.

6. DANE

Prezentowane dane sg oparte na Zestimates za lata
2004-2014. Dotycza miesigca maja — jest to czas poznej
wiosny, na ktory przypada poczatek letniej sprzeda-
zy (tabela 2). Okres ten wybrano w sposob nieplano-
wany — historyczna recesja nastapita podczas dobie-
rania proby badawcze;j.

W ciagu ostatnich dwudziestu lat ceny domow
w catym kraju drastycznie sie zmieniaty. Recesja, ktora
miata miejsce w latach 2007-2008, nastapita po okre-
sie bezprecedensowego wzrostu cen doméw (Martin,
2011), w trakcie zatamania spadaty one przez pigc kolej-
nych lat. Dopiero niedawno wystapil niewielki wzrost
w obrebie proby. Dla przyktadu, przed recesja ceny
domdéw w naszej probie badawczej wciaz rosty, w 2007 r.
osiagnely szczyt, a nastepnie gwaltownie spadaty, az
do 2012 r., kiedy to znowu zaczety si¢ powoli podnosic.
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Tabela 2. Srednia warto$¢ domu (Zestimates x 1000 USD)
w poszczegdlnych latach

Rok | Srednia s(tzflil};};‘félxe Minimum | Maksimum
2004 195,21 61,53 100 433
2005 221,71 69,07 127 472
2006 238,51 71,51 130 512
2007 | 239,27 70,65 142 535
2008 229,54 71,24 126 517
2009 215,71 63,44 119 460
2010 215,23 62,71 126 470
2011 209,55 63,34 120 485
2012 202,22 61,50 121 447
2013 205,82 63,99 109 464
2014 205,93 63,45 102 421

Objasnienia: Wartosci szczytowe z 2007 r., po nich spadek

do 2012 r. oraz ponowny wzrost; n = 174.

Zrédto: opracowanie wiasne autoréw.
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Rysunek 1. Cykliczny charakter warto$ci doméw w latach
2004-2014 ilustrujacy mechanizm wzrostu
i spadku recesji (cykl boom-bust)

Zrodto: opracowanie wlasne autoréw

Jednak zaprezentowane powyzej wartosci sa zrézni-
cowane takze w obrebie badanej proby, w ktdrej ceny
domoéw stojacych poza szlakiem kolejowym sa na ogoét
wyzsze. Na przyklad, podczas gdy domy w Southwick
drozeja co roku o 5000-15 000 USD, niezalezny test ¢

sugeruje, ze ich ceny nie réznia sig istotnie od tych
w Westfield. Dlatego tez autorzy potaczyli dane z obu
miast w jedna probe zlozona ze 174 domow leza-
cych na szlaku kolejowym lub poza szlakiem. Test ¢
poréwnat wartosci domoéw poza szlakiem do war-
tosci tych na szlaku, wykazujac, ze obydwie préby
istotnie sie od siebie roznity (p < 0,05). Domy stojace
w pewnej odleglosci od szlaku osiagaja na ogot wyz-
szaq wartos¢, komplikujac zastosowanie prostego mier-
nika zmiany wartosci bezwzgledne;.

Z tego powodu trzeba réwniez zauwazy¢, ze jesli
analizuje si¢ zmiang w cenach domdéw za pomoca pro-
stej regresji liniowej, nachylenie linii (wspotczynnik b)
wskazywatoby na ogoélny spadek wartosci, mimo ze
ceny w 2014 r. sa wyzsze niz w 2004 r. Spadek nie jest
liniowy, w rzeczywistosci tworzy on krzywa trzeciego
stopnia (szescienng), jak to przedstawiono na rysun-
ku 1. Do dalszej analizy przyjeto wartosci ekstremal-
ne z roku 2004 (punkt poczatkowy), z roku 2007 (jako
szczytowego), z roku 2012 (o najnizszych wartosciach)
oraz z roku 2014 (koncowego proby).
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Rysunek 2. Warto$ci domow lezacych przy szlaku kolejowym
i poza szlakiem w czterech kluczowych latach:
2004, 2007, 20121 2014

Zrédto: opracowanie wlasne autorow

Ceny domow przedstawione na rysunku 1 nie od-
zwierciedlaja réznic miedzy domami na szlaku ko-
lejowym a tymi, ktére znajduja si¢ poza nim. Aby
podkresli¢ te réznice, rysunek 2 ilustruje zréznicowa-
nie dla czterech lat kluczowych dla analizy. Ogodlnie
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domy przylegajace do szlaku kolejowego byty wyce-
niane ponizej Sredniej dla doméw losowo wybranych
polozonych z dala od tego szlaku. Ma to sens, ponie-
waz nieruchomosci przy szlaku sa zazwyczaj starsze,
mniejsze i umiejscowione w centrum miejscowosci.
W przeszlosci kolej biegla od miasteczka do miasteczka,
a osadnictwo rozwijato sie najpierw w poblizu linii
kolejowej, pozostawiajac potozone dalej ziemie do ce-
16w rolniczych.

7. WYNIKI

Zadaniem autoréw byt pomiar zmian cen nierucho-
mosci, ktére mozna przypisac bliskosci szlaku kole-
jowego. Jak zauwazono wczesniej, domy znajdujace si¢
z dala od szlaku sg na ogdt nowsze i wyceniane wyzej.
Analiza zostata utrudniona przez fakt, ze ceny doméw
osiagnety najwyzszy poziom w 2007 r., po czym na-
stapil potezny spadek spowodowany recesja. Zebrane
dane wykazuja stabilnos¢ cen doméw w okreslonym
czasie, przy podobnych odchyleniach standardo-
wych dla podobnych cech (tabela 2). To oznacza, ze
zgodnie z oczekiwaniami wieksze standardowe od-
chylenia wystepowaty w latach, kiedy ceny domdw
byty wyzsze (Srednio 230 000—240 000 USD). Podobne
odchylenia standardowe dotyczyty tez nizszych cen
(np. 200 000 USD +/-).

Aby poréwnac cykliczny charakter cen domdw, prze-
prowadzono analize wariancji (ANOVA) powtarzany-
mi pomiarami oraz procedure korygowania przedzia-
tow ufnosci post hoc Bonferroniego. W celu zestawienia
zmian $rednich cen domoéw z roku na rok zastosowano
kontrast powtarzanych pomiardw. W analizie tej uzy-
to danych z poczatkowego i koncowego roku badania,
jak réwniez ze szczytowego roku 2007 oraz z okresu,
kiedy ceny byly najnizsze, tj. z 2012 r. Srednie dla tych
czterech lat zostaty przedstawione w tabeli 2.

Test post hoc pokazuje nam istotnos¢ réznic miedzy
2004 r. a nastepnymi. Te poréwnania zostaty przedsta-
wione parami w tabeli 3. Kazdy rok danych znaczaco
rozni sie od innych lat, z wyjatkiem 2012 i 2014. Podczas
gdy ceny nieruchomosci wzrosty w dwoéch ostatnich la-
tach, powrot do wezesniejszych wartosci nie byt na tyle
znaczacy, by sytuacja istotnie si¢ poprawita (réznica
3700 USD).

Test Mauchly’ego wykazat, Ze zostato naruszone
zatozenie sferycznosci (x*= 92,736; df = 5; p = 0,000),
dlatego zasadne bylo uzycie korekty Greenhouse’a-
Geissera, ktora data wartos¢ e = 0,754 (Field, 2013).
Wynik koncowego testu F, obejmujacego obiekty catej
proby, bytistotny (F =3717; df=2,263; p = 0,000). W tescie
kontrastu wewnatrzgrupowego stwierdzono istotng
warto$¢ F dla réznic miedzy rokiem pierwszym (2004)
a kazdym nastepnym (tj. 2007, 2012 i 2014).

Kolejnym krokiem bylo poréwnanie réznic wyste-
pujacych w tych kluczowych latach migedzy cenami
domdw na szlaku kolejowym i poza nim. W tym celu
przeprowadzono inne powtdrzone pomiary ANOVA,
zaréwno dla doméw ,na”, jak i ,poza” szlakiem ko-
lejowym. W przypadku doméw przy szlaku test
Mauchly’ego wykazal, ze zalozenie sferycznosci zo-
stato naruszone (x* = 9,630; df = 5; p = 0,086). Wewnatrz-
grupowy wynik konicowego testu F dla préby doméw
na szlaku kolejowym byt istotny (F =358,689; p = 0,000).

W przypadku testu kontrastu wewnatrz préby ba-
dawczej dla domoéw stojacych na szlaku kolejowym
stwierdzono istotng warto$¢ F dla réznic miedzy ro-
kiem pierwszym (2004) a kazdym nastepnym (tj. 2007,
2012 i 2014). Domy poréwnywane parami przedstawio-
ne zostaly w tabeli 4.

Tabela 3. Poréwnania parami dla catej proby

S Blad y
() Rok | (J) Rok roznica e Istotnosc
IT-n

2007 -44,057 1,314 0,00
2004 2012 -7,011 0,902 0,00
2014 -10,718 1,481 0,00
2004 44,057 1,314 0,00
2007 2012 37,046 1,308 0,00
2014 33,339 1,882 0,00
2004 7,011 0,902 0,00
2012 2007 -37,046 1,308 0,00
2014 -3,707 1,549 0,11
2004 10,718 1,481 0,00
2014 2007 -33,339 1,882 0,00
2012 3,707 1,549 0,11

Objasnienia: Korekta istotnosci przy poréwnaniach wie-
lokrotnych: Bonferroni. Kazdy rok danych znaczaco rézni sie
od innych lat pod wzgledem cen domoéw.

Zrédlo: opracowanie wiasne autorow.

Ostateczng analize wariancji (ANOVA) z powtarza-
nymi pomiarami przeprowadzono dla podgrupy do-
mow znajdujacych sie poza szlakiem kolejowym. Dzigki
temu mozna zauwazy¢ zmiany w czasie miedzy obie-
ma probami, nawet gdy ceny doméw stojacych poza
szlakiem ogolnie sa wyzsze. Z tego powodu autorzy
chcieli przekonac¢ sig, czy réznice miedzy poszczegol-
nymi czterema latami sg takie same w catej probie.

Test Mauchly’ego wykazat, ze zostato naruszone za-
lozenie sferycznosci (x* = 76,115; df = 5; p = 0,000), dla-
tego zasadne byto uzycie korekty Greenhouse’a-Geis-
sera, ktdra data wartos¢ e = 0,624 (Field, 2013). Wynik
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Tabela 4. Poréwnania w parach dla doméw Tabela 5. Poréwnania w parach dla domoéw
na szlaku kolejowym poza szlakiem kolejowym
(I) Rok | (J) Rok ff,iiﬁ‘éi . tangijowy Istotnoéé (I) Rok | (J) Rok fiii?éi . tangijowy Istotnoéé
I-n -0
2007 -43,067 1,414 0,00 2007 -45,529 2,504 0,00
2004 2012 -7,510 1,183 0,00 2004 2012 -6,271 1,396 0,00
2014 -11,721 1,533 0,00 2014 -9,229 2,898 0,01
2004 43,067 1,414 0,00 2004 45,529 2,504 0,00
2007 2012 35,558 1,350 0,00 2007 2012 39,257 2,551 0,00
2014 31,346 1,518 0,00 2014 36,300 4,092 0,00
2004 7,510 1,183 0,00 2004 6,271 1,396 0,00
2012 2007 -35,558 1,350 0,00 2012 2007 -39,257 2,551 0,00
2014 -4,212 1,466 0,03 2014 -2,957 3,189 1,00
2004 11,721 1,533 0,00 2004 9,229 2,898 0,01
2014 2007 -31,346 1,518 0,00 2014 2007 -36,300 4,092 0,00
2012 4,212 1,466 0,03 2012 2,957 3,189 1,00

Objasnienia: Korekta istotnosci przy poréwnaniach wielo-
krotnych: Bonferroni.

Zroédto: opracowanie wlasne autorow.

koncowego testu F, obejmujacego obiekty catej proby,
byt istotny (F =101,217; p = 0,000). Aby zilustrowac r6z-
nice w czasie dla doméw poza szlakiem kolejowym,
w tabeli 5 zamieszczono wyniki poréwnania w pa-
rach. Wszystkie lata znaczaco si¢ r6znia z wyjatkiem
dwoch ostatnich (2012, 2014). Tak jak w catej probie
badawczej (tabela 3), ceny doméw ulegly istotnym
zmianom, z wyjatkiem koncowego okresu wychodze-
nia z recesji, jednak nie dotyczyto to domoéw stojacych
przy szlaku kolejowym.

8. DYSKUSIA

Autorzy artykutu badali zachodzace w czasie zmiany
w cenach domow, ktére mogly by¢ spowodowane bli-
skoscig lokalnego szlaku kolejowego. Badana préba
reprezentuje dwie spoltecznosci zamieszkujace teren
z niedawno zagospodarowanymi liniami kolejowy-
mi, udostepnionymi do uzytku rekreacyjnego jako
greenways. Probe stanowily domy stojace bezposred-
nio przy szlaku kolejowym oraz losowo wybrane domy
oddalone od szlaku, ktorych warto$¢ oszacowana byta
na portalu Zillow.

Odnosnie do cen nieruchomosci zaobserwowano
istotne réznice w czasie, jak rowniez roznice zalezne
od tego, czy domy znajdowaty si¢ na szlaku kolejowym
czy poza nim. Domy potozone dalej od szlaku sg

Objasnienia: Korekta istotnosci przy poréwnaniach wielo-
krotnych: Bonferroni. Wyniki przedstawione w tabeli 4 i 5 zo-
staly potwierdzone przy uzyciu testu t dla par probek.

Zrédto: opracowanie wlasne autorow.

wieksze i nowsze. Nawet nie uwzgledniajac dobudowek
(duze domy w stylu ,McMansion”), ta réznica sie
utrzymuje.

Jesli chodzi o istotne zmiany w czasie, analizowany
okres byl szczegdlny — cechowat sie bezprecedenso-
wym wzrostem cen domoéw, a nastepnie gwaltownym
ich spadkiem, kiedy zatamat si¢ rynek nieruchomosci.
Mozna zauwazy¢, ze warto$¢ domow stojacych wzdtuz
szlaku kolejowego zmienia si¢ bardziej niz wartos¢
domoéw poza szlakiem w okresie 2012-2014 (czas wy-
chodzenia z recesji), co wskazuje na potencjalny wptyw
greenways na ceny domow.

W catej probie, tak jak si¢ spodziewano, ceny do-
méw zmienialy sie z roku na rok. Po uwzglednieniu
kluczowych dat badanej proby, tzn. rok poczatkowy
i koncowy oraz lata najwyzszych i najnizszych cen,
widoczne sa istotne zmiany w cenach w czasie z wy-
jatkiem trzech lat dzwigania sie z zapasci od 2012 r. Jed-
nakze w przypadku domoéw usytuowanych na szlaku
kolejowym stwierdzono znaczny wzrost ich wartosci.

Jako ze domy przy szlaku sg na ogét mniejsze i star-
sze, trudno byto oceni¢ zmiany ich wartosci w poréw-
naniu z nowszymi i drozszymi domami stojacymi da-
lej. Mozna jednak stwierdzic, ze warto$¢ domow przy
szlaku wzrosta 0 4200 USD (z 184 300 do 188 500 USD),
natomiast wartos¢ doméw potozonych poza szlakiem
w tym samym okresie wzrosta o 3000 USD (z 228 800
do 231 800 USD). Pomimo wzrostu ceny o zaledwie
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3000 USD jest to wyraznie znaczaca poprawa. Pod-
sumowujac, dane sugeruja, ze warto§¢ domoéw przy
szlaku kolejowym wzrosta zauwazalnie w latach, ktdre
nastapity po recesji.

9. WNIOSKI

Utrudnienie niniejszego badania stanowita recesja, kto-
ra miata miejsce w latach 2007-2008. Ceny nieruchomo-
$ci wowczas najpierw zwyzkowaty, a potem w ciagu
jednego roku radykalnie spadly, pozostawiajac nie-
zliczone gospodarstwa domowe obcigzone hipoteka
przewyzszajaca wartos¢ nieruchomosci. Poréwnujac
domy stojace przy szlaku kolejowym i poza szlakiem
oraz poréwnujac srednig warto$¢ doméw w spolecz-
nosci, mozna stwierdzi¢, ze domy na szlaku nie uleglty
tak duzej dewaluacji, jak te oddalone od niego. Gdy
rynek zaczat wychodzi¢ z kryzysu, wzrost cen domow
byt znaczny tylko w przypadku tych zlokalizowanych
przy greenways.

Oczywiscie ceny domow sg uwarunkowane kilko-
ma innymi czynnikami, nieanalizowanymi w pre-
zentowanej pracy. Zatrudnienie, modele migracji, stan

nieruchomosci i inne aspekty skfadaja sie na jej war-
tos¢. Autorzy prébowali ztagodzi¢ wplyw tych czyn-
nikéw, upewniajac si¢, ze domy mialy te sama liczbe
sypialni i tazienek. Staty pomiar dokonywany przez
Zillow, pomimo kilku wad zastosowanego algoryt-
mu, zapewnia stabilng metode porownywania wynikow
w okreslonym czasie. Warto zauwazy¢, ze Zillow, ope-
rujacy na podstawie Zestimates, wykorzystuje zarowno
dane dostepne powszechnie, jak i dane dostarczane
indywidualnie przez uzytkownika, co z pewnoscia po-
woduje pewne niescistosci. Problemy moga wynikac
z nieaktualnych danych, btedéw w placonych podat-
kach od nieruchomosci oraz danych podatkowych ma-
jacych wptyw na algorytm Zillow. Co gorsza, statystyki
Zestimate mogg nie zawiera¢ uaktualnien czy poprawek
wniesionych przez wilascicieli doméw — wszystkie te
mankamenty przyczyniajq si¢ do mozliwych niesci-
stosci danych. Trzeba tez pamigtac, ze Zillow od czasu
do czasu aktualizuje swdj algorytm, poniewaz poszu-
kuje sposobdéw zwiekszenia doktadnosci, a gdy sie to
stanie, dane Zestimate moga si¢ zmienic, nawet jesli nie
zaszly faktyczne zmiany w zwiazku z tymi konkretny-
mi domami lub ogdlnie na rynku nieruchomosci.
Uznaje sig, ze ceny hedoniczne stwierdzone na pod-
stawie danych sprzedazy umozliwilyby precyzyjniejsza
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Rysunek 3. Trasa szlaku kolejowego przez Westfield przedstawiajaca nieruchomosci mieszkalne
Zrédto: na podstawie MassGIS (2022)
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ocene wartoéci domow (Bolitzer, Netusil, 2000; Li,
Brown, 1980). Jednakze danych tych czesto brak w od-
niesieniu do duzych obszaréw i dtuzszych okresow.
Badana proba domoéw znajdujacych sie na szlakach
kolejowych oraz tych poza nimi (n = 174) rozpatrywa-
na byla dla lat 20042014 - takie dane sg niemozliwe
do zebrania z samych dokumentow sprzedazy (Frey
iin., 2013; Hartenian, Horton, 2015; McDonald, 2008).

Autorzy spodziewaliby sie rowniez, ze gdyby zba-
dali ceny mieszkan, gdy linie kolejowe byty aktywne,
nieuzytecznos¢ NIMBY znacznie obnizytaby wartosci,
ale takie dane nie byty dostepne. Mozna by nastep-
nie zacheci¢ przysztych naukowcéw do rozszerzenia
danych podtuznych do 20 lub 30 lat w celu rozwaze-
nia wartosci mieszkan na aktywnej linii kolejowej
w stosunku do tej, ktora zostata przeksztatcona w re-
kreacyjny szlak kolejowy.

Przyszte badania powinny obja¢ zmiany od 2014 r.,
kiedy to ceny doméw byty najprawdopodobniej tyl-
ko pod wptywem inflacji i regularnych zmian rynku.
Nawet dzi$, kiedy przecietny dom w Massachusetts
kosztuje 500 000 USD, inne rynki bedq prawdopodob-
nie miaty inne wyniki. Jest jednak jasne, ze blisko$¢
greenways, aw tym wypadku szlaku kolejowego, z pew-
noscig wptywa pozytywnie na ceny doméw, przynaj-
mniej w okresie wychodzenia z reces;ji.
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