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Otogar alanlari, kentler arasi ulasim aginin kent ile bulustugu, diger toplu tasima aglari ile entegre, kullanici icin
optimum erisilebilirlik 6zelliklerine sahip yerlerde konumlanmasi gereken fonksiyonlardir. Yolcu toplama ve
aktarma tesisleri olarak tanimlanan otogarlar, Tiirkiye kentlerinde ulasim islevlerinin yani sira konaklama,
yeme-icme, alisveris gibi bircok fonksiyonu barindiran alt merkez alanlaridir. Calisma alani olarak segilen Isparta
ili, 6grenci ve askeri hizmet hareketliliginin yogun oldugu orta 6lgekli bir Tiirk Kentidir. Yilin belli dénemlerinde
yolcu trafigi yiiksek olan Isparta igin otogar alani en énemli planlama araglarindan biridir. Isparta kenti igin
otogar alaninin mevcut yerinden tasinmasi ve yeni yer se¢imi kentin gelecedi icin uzun siirede giindemde olan
bir sorunsal halini almistir. Bu nedenle bilimsel nedenlere dayanan ¢6ziim énerileri idareciler agisindan konunun
6nemini arttirmaktadir. Analitik Hiyerarsi Yontemi ile Isparta ili mekdnsal gelisimi, arazi kullanim ve ulasim
yapisi, mevcut otogar alani ile birlikte incelenmis, yeni otogar alani alternatifleri belirlenen yer segcim kriterleri
dogrultusunda sinanmistir.

Anahtar Kelimeler: Isparta, otogar alani yer se¢imi, analitik hiyerarsi yéntemi

The Location Selection of a Bus Terminal Between Alternatives
Through Analytic Hierarchy Process: The Case of Isparta

Abstract

Bus station areas are functions that need to be located in places where the intercity transportation network
meets the city, integrated with other public transportation networks, and with optimum accessibility features
for the user. Bus terminals, defined as passenger collection and transfer facilities, are sub-central areas in
Turkish cities that have many functions such as accommodation, food, and beverage, shopping, as well as
transportation functions. The province of Isparta, chosen as the study area, is a medium-sized Turkish city with
intense student and military service mobility. The bus station area is one of the most important planning tools
for Isparta, which has high passenger traffic at certain times of the year. For the city of Isparta, the relocation of
the bus station from its current location and the choice of a new location have become a long-standing problem
for the future of the city. For this reason, solution suggestions based on scientific reasons increase the
importance of the issue for administrators. The spatial development, land use, and transportation structure of
Isparta province were examined with the Analytical Hierarchy Method, together with the existing bus station
area, and the new bus station alternatives were tested by the determined location selection criteria.
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1. Giris

Michael Teitz (1968), tesis yer secimi literattirtinde ilk defa kamu-6zel ayrimini yapmis olup bir tesis
yer se¢iminin kamuya ait, kendine has ve 6zel sektérden farkli bir yéntemi oldugunu séylemistir. Teitz
(1968), kamu hizmetlerinin halkin tamamina ulasmayi hedeflemesi gerektigini ve bu hizmetlerin,
mekansal karakterinin de bu hedefe gore sekillendigini sdylemistir. Bu mekansal dagilimin ise nasil
“esitlik/etkinlik” dengesinin ve akabinde “erisilebilirlik/kiimelenme” iliskilerinin nasil kurulacagiyla
baglantilidir demektedir.

Ulkemiz yolcu tagimaciliginda otobislerin de icerisinde yer aldigi karayolu ulagiminin payr %95
diizeyindedir. Bu ylzden otogar alanlarinin planlanmasi ¢ok ©nemlidir. Ayrica kentsel arazi
kullaniminin yaklasik %75’ini yollarin olusturdugu dislinilirse arazi kullaniminda kentsel hizmet
alanlarinin yer segiminde ulasimin dnemi bir kez daha ortaya ¢ikmaktadir (Kara, 2012).

Yolcularin otogarlara; kolay, ucuz, hizli ve glivenli bir sekilde erisebilmeleri dogrultusunda otogarlarin
kentsel yapi icindeki konumlari, alan bayiklikleri, cevresi ile iliskileri ve erisilebilirlikleri belirli bir
sistem icerisinde olusturulmahdir. Otogarlar gibi buylk 6lcekli yatirimlar yer sectikleri bolgelerde
gerek sosyal gerekse ekonomik degisimlere neden olmaktadir. Otogarlar sadece kentsel ulasim
hizmeti veren arazi kullanim tird olarak degerlendirilemezler. Bir otogar yer sectigi bolgede kentsel
kar getirisi yaratarak ekonomik, mekansal ve sosyal dengeler olusturmaktadir. Beraberinde konut,
ticaret talebi getirmekte olup bos bir arazinin bile zamanla kentsel kullanislarla dolmasini
saglamaktadir (Subasi, 2011).

Kent icerisinde buyik alan kaplayan ve blyik yatirimlar gerektiren tesislerin yer segimlerinin yanlis
yapilmasi durumunda zararlarinin azaltilmasi temel arazi kullanim tipleri kararlarina gore daha zor
olup yanlis yer seciminin yapilmasi Ulke ekonomilerine biylik zarar vermektedir. Bu tesislerin yer
secimlerinin dogru ve etkin yapilmasi kentin gelecekteki formu ve bélge insaninin sosyal ve ekonomik
durumu agisindan cok degerlidir. Bu nedenle boyle tesislerin yer secimi bir defa ve isabetli olarak
yapilmalidir ve yatirnmi yapacak olan kurum ve kuruluslarin etiit calismalar yapmalari, siyasi
beklentilerden arinmis miihendislik ve planlama adimlarini teknik kurallara uygun olarak yapmalari
gerekmektedir (Glilhan ve Ceyhan, 2015).

Bu calisma ile, insaati devam eden yeni otogar alaninin ve sirecg icerisinde belediye ve diger kamu
kuruluslari tarafindan onerilen alternatif alanlarin, analitik hiyerarsi streci ile degerlendirilerek otogar
alani yer secim kriterlerine gore kentte en uygun alaninin bilimsel verilere dayandirilarak tespit
edilmesi amaglanmaktadir.

2. Calisma Alani

Cografi bakimdan Akdeniz ve i¢c Anadolu bdlgeleri arasinda képrii konumunda bulunan Isparta, bu
bolgeleri birbirine baglayan alternatif kara yollari Gzerinde yer almaktadir. Deprem bolgesi olan bu
cografya, giineyinde daglik alanlarla sinirlanir. Kent bu daglik alanin eteklerinde yer alir. Kentte
yerlesimlerin mekansal dagilimina bakildigi zaman birgok bélgede oldugu gibi cografi konum, fiziksel
esikler ve ulasilabilirligin belirleyici oldugu gorilmektedir. il bitiininde orta ve giiney kesimler
oldukca daglik ve engebelidir. Yerlesimler kuzey ve kuzeybatidaki dizlik ovalarda, tarim alani ve
yayla karakterli alanlarda, gol ve akarsu kenarlarinda yogunlasmistir. Glineye dogru gidildikce daghk
kesimlerde orman alanlarinin siklasmasiyla birlikte yerlesim sayisi da azalmaktadir.

Isparta ilinde demir yolu, kara yolu ve hava yolu olmak (izere Ug¢ tane ulasim sistemi bulunmaktadir.
Kara yolu ulasim sistemi diger ulasim sistemlerine goére daha gelismis ve hakim durumdadir
(Hastemoglu, 2017). Kent ici ulasim kara yolu ile saglanmakta olup, Sekil 1’de kentteki 1. ve 2. derece
onemli arterler sematik olarak gosterilmistir. Bu semada genisligi 30 metre ve (zeri yollar 1. Derece
yollar, 25-29 m arasi yollar 2. Derece yollar olarak belirlenmistir. Kent 3 ana arter lizerinden diger iller
ile baglantisini saglamakta olup, bu arterler istanbul yolu, Egirdir yolu ve Antalya yoludur.
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Sekil 1. Isparta kent merkezi ve gevresi ulasim baglantilan

Isparta ili, nifusunun yaklasik ticte biri 6grenci ve kentte bulunan askeri kullanimlar ile birlikte yilda
dort kez asker hareketliliginin yasandigi (yaklasik yilda 40.000 asker) orta 6lgekli bir Anadolu kentidir.
Isparta otogari kent merkezinin kuzeyinde yaklasik 2 km uzakhkta bulunmaktadir (Sekil 2). Kentin 2.
Merkezi konumunda bulunan otogar alani, yaninda kentin en yogun kullanilan alisveris merkezi de
yer almaktadir. Bolgede 6grenci niifusu fazla olup otogar alaninin gevresindeki yollar mevcut talebi
karsilayamamaktadir. Otogara glnlik giris ¢ikis yapan arag sayisi normal glinlerde 215-220 olup,
bayramlarda ve yogun giinlerde 230-250 arasinda degismektedir (Cevrimli ve Hastemoglu, 2020).
Isparta otogari kent merkezine hem sehirlerarasi yolcu otobislerini hem de kentin her noktasindaki
tasit trafigini cekmektedir. Olusan bu agir trafik yikiini kent merkezi tasimak zorundadir. Ozellikle
cevre yolundan otogara giris yapmak isteyen yolcu tasitlari trafik hacmini artirarak trafik
sikisikhklarina neden olmaktadir. Otogarin yarattigl tesis gerisi hizmetler ve ticari yogunlugun
olusturdugu isglici bolgede nilfus yogunlugunu artirmakta ve kentsel altyapr sorunlarini
tetiklemektedir.

Sekil 2. Mevcut Isparta otogar alaninin Isparta kent merkezinde konumu

Mevcut otogar alani fiziksel anlamda da émrind tamamlamis olup, kullanicilarin magduriyetlerine
sebep olmaktadir. Bu sebeple otogarin tasinmasi 1998 yilinda glindeme gelmis, yerine karar verilen
yeni otogar alaninin yapimina 2016 yilinda baslanmis ancak donglsel yonetimlerin aldig yanlis
kararlar nedeniyle zaman igerisinde uygulanamamistir.

Calismada otogar alani yer seg¢imi incelenirken; mevcut otogar alani (1) ve insaati devam eden yeni
otogar alanina (2) ek olarak 3 adet alternatif otogar alani belirlenmistir. Bu alanlar Gimusgiin Kavsagi
(3), Egirdir Yolu-Toki Kavsagi (4) ve Antalya Yolunda {izerinde yer alan (5) Sekil 4'te yer alan alanlardir.
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Bu alanlar segcilirken; Isparta ilinin mekansal gelisimi, cevre yolu alternatifleri, tst 6lcek plan kararlari
dikkate alinmustir.

3. Yontem
3.1. Analitik Hiyerarsi Yontemi

Analitik Hiyerarsi Yontemi, ¢ok kriterli karar verme (CKKV) yontemlerinden biridir. CKKV, genellikle
birbiri ile celisen soyut ve somut 6lcltlere veya niteliklere gére potansiyel karar seceneklerinden en
optimum olani se¢mek, siniflandirmak veya siralamak igin yapilan islemler biitinidlr. Genel olarak
CKKV yontemlerinin temel amaci, karar vericilere en iyi olani 6nermektir (Baysal ve Tecim, 2006).
CKKV kent planlama disiplininde mikemmel ¢6ziime ulastirmasa da optimum ¢6ziime ulagsmada en
cok tercih edilen araglardan biridir (Pomerol ve Romero, 2000).

Galismada ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden biri olan analitik hiyerarsi streci kullanilmistir.
Analitik Hiyerarsi Streci (AHP), 1977 yilinda Thomas Saaty tarafindan karmasik problemlerin ¢ozimii
icin gelistirilmis politik, ekonomik, teknik ve sosyal alanlardaki bircok problemin ¢6zimu icin yaygin
olarak kullanilan ¢ok kriterli karar verme yontemidir. AHP, karar vericinin belirlemis oldugu o6lcttler
dogrultusunda bircok secenek icerisinden, karar seceneklerini Gnem siralamasina gore siralayan bir
tekniktir. AHP, karar vermede nitel ve nicel olgitleri degerlendirebilen, karar siirecine grup veya
bireylerin tercihlerini, deneyimlerini, bilgilerini, sezgilerini, yargilarini ve diisiincelerini de dahil
edebilen dogrusal agirlikh bir ydontemdir.

AHP, problemi her biri en az bir elemandan olusan hiyerarsik bir yapi icinde tanimlar. Hiyerarsik yapi
icerisinde 6nce amag belirlenir daha sonra alttaki elamanin Ustteki elamani etkiledigi varsayilarak
model kurgulanir. Bu sebeple de ikili karsilastirmalar yapilarak bu etkinin hangi oranda oldugu
belirlenmeye calisilir. Bu yontemin temelinde, bir sistemin cesitli 6gelerinin tim sistemdeki etkileri
degerlendirilerek, onlarin goreli 6énemlerini bulmaya yonelik bir sistem yaklasimi bulunur. Sistemin
yapisi ve islevleri, birbirinden ayrilmaz bir biitiin teskil eder (Ozbek, 2017).

AHP’de en az Uc¢ seviyeden olusan hiyerarsi agaci bulunur. Bunun en Ustlinde amac, bir alt seviyede
ana Olglitler ve varsa ana olcltlerin altinda alt dlcitler yer alir. En alt seviyede ise karar secenekleri
bulunur (Sekil 3). Yapilan ikili karsilastirmalarin tutarl olabilmesi icin 6lctit sayilari dogru belirlenmeli
ve Olgltler ortak ozelliklerine gore hiyerarsik yapida yer aldiriimahdir. Ayni diizeyde yer alan iki 6lgiit
arasinda 6nem derecesine gore fark bulunmamalidir (Ertung ve Cay, 2020).

Sevive 1

KRITER 1 KRITER 2 Seviye 2
‘ ALT KRITER 3 ‘ ‘ ALT KRITER 4 ‘ Seviye 3

‘ ALTERNATIF 2 ‘ ‘ ALTERNATIF 2 ‘ Seviye 4

Sekil 3. Hiyerarsik model (Oztel, 2016)
3.2. Otogar Alani Yer Segimi

Yer secimi, kent planlama sirecinin 6nemli bir asamasidir. Clinki kent formu bireylerin, firmalarin ve
kamu kurumlarinin yer se¢im kararlarinin biitiinlinden olusmaktadir. Yer secim kararlarinda amaglara
gore hedefler de farklilasabilir. Ozel sektérde karin maksimizasyonu énemliyken kamu kurumlari yer
se¢iminde toplumsal faydanin maksimizasyonu énemlidir (Pakéz, 2014).

Genellikle, arazi kullanim yer se¢imi konusunda gelistirilmis basit modeller, ge¢cmisteki niifus artis
egilimlerini géz 6nine alarak arazi kullanim egilimlerini tahmin ederler fakat bu modellerde ulasim
sistemindeki degisiklikler ve baska biylik yatirimlarin arazi kullanimi Gzerindeki etkisi g6z oniine
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alinmaz. Halbuki blylk yatirimlar bir kentin arazi kullanim, yogunlugunun degismesi ve gelisme
yoniinin degismesinde blyuk rol oynar.

Konut alani, ulasim alanlari ve vakit gegirme alanlari gibi temel arazi kullanimlarinin kent iginde
se¢mis olduklari yerlerin degistirilmesi olanaklar dahilindeyken, kentte biiyiik alan kaplayan ve biyik
yatirimlar gerektiren tesislerin yerlerinin degistirilmesi zor ve maliyetlidir. Ayrica bu alanlarin yer
secimlerinin hatali olmasi llke ekonomisine zarar vermektedir ve bu tarz tesislerin yer segimleri
kentin gelecegini ve kentlilerin sosyal ekonomik durumlarini etkilemektedir. Bu yilzden vyer
secimlerinin etkin ve dogru yapilmasi igin yer segimini yapan kurum ve kuruluglarin gerekli etit
¢alismalarini yapmasi, siyasi beklentilerden uzak planlama ve miihendislik kurallarina uygun yer
secimlerini belirlemesi gerekmektedir (Gllhan ve Ceylan, 2015).

Otogarlar karayolu ulasim hizmet alaninin énemli bir pargasidir. Sundugu hizmetler ile ¢ok sayida
calisan ve yolcularin odagini olusturan ve en dnemlisi ise kentin giris kapisi ve simgesi durumundadir
(Kara, 2012). Ginimiizde sehirlerarasi otogarlar, sadece yolcularin indirme bindirme yerleri olmasi
disinda c¢ok cesitli fonksiyonlar da icermektedir. Otogarlarda insanlarin giinlik gereksinimlerinin
karsilanacag alisveris merkezi, lokanta, otel, eglence ve sergi alanlari gibi alanlar da planlanarak
kentsel acidan bir bulusma merkezi fonksiyonu da kazanmaktadir (Arsal, 2004). Ulkemizde karayolu
tasimaciligini gerekli sekilde diizenlemek, karayolu tasimaciliginin diger tasima sistemleri ile birlikte
ve entegre sekilde hizmet vermesini saglamak amaciyla 2003 Temmuz Ayinda Karayolu Tasima
Kanunu, 2004 Subat Ayinda ise Karayolu Tasima Yonetmeligi cikarilmistir. Bu kanun ve
yonetmeliklerle birlikte yolcu tasimaciliginda kalkis ve varislarin bir otogardan yapilmasi esasi
getirilmis ve otogarlarda bulunmasi gereken asgari hizmetler belirtilmistir (Arsal, 2004).

Otogarlar, Belediye imar Planlarina uygun, yol aglariyla baglantili, otobdsler icin peronlar ve park
yerlerine sahip gerektiginde otobdslerin bakim ve ikmallerinin yapilabilecegi servis olanaklarina sahip
cevre dizenlemesi yapilmis en az 2000 m? alanlar olmalidir. Ayrica yolcularin kent ici ulagimlarina
olanak saglayan servis araglarina, ticari taksiler ile 6zel araglar igin indirme bindirme ve otopark
imkanlarini barindirmalidirlar.

Otogar alanlarinin getirdigi yogun trafik yiuka kent ulasimini biyiik oranda etkilemektedir. Bu sebeple
yer secimleri yapilirken kentin ¢eperlerinde, kent merkezinden erisim kolayliginin saglanabilecegi ayni
zamanda aragclarin transit olarak kullanabilecegi akslarin tercih edilmesi gerekmektedir. Burada amacg
otogar kullanicilarinin kent igi trafige girmemelerini saglamak ve otogari kullanan otobislerin
mimkiin olan en kisa zamanda g¢evre yollarina ulagsmalarina imkan saglamaktir. Bu sekilde hem
otoblisler hem de otogara gelen tasitlar kent ici trafige girmedigi icin kent icinde trafik yogunlugu
olusmaz ve kullanicilar da seyahat siiresi tasarrufu yapmis olurlar.

Kentler arasi yolcu tasimaciligl, baslangi¢ ve son noktasinda ilke boyutunda bir ag olusturmakta olup
bu agin 6nemli bir unsuru olan otogarlarin planlanmasi oldukca 6nemlidir. Bu dogrultuda otogarlarin
kentsel yapi icerisindeki konumu, erisme olanaklari, alan buytklugi ve gevresiyle olan iliskisi belli bir
sistem icerisinde gelistirilmelidir.

Kentlerde otogar alanlarinin yapilmasindaki amag, yolcu gelis ve gidislerinin bir dizen ve disiplin
icinde organize edilerek alisveris, yemek, haberlesme ve dinlenme hususlarinda her tirli kolayligin
saglanmasi ve tasima yapacak araclarin kent trafigine olumsuz etkilerinin en az diizeyde tutulmasidir.
Yolcularin otogarlara ve terminallere mimkin oldugunca kolay, ucuz ve cabuk ulasmasinin
saglanmasidir. Gllhan ve Ceyhan’a (2015) gore otogar alani yer se¢iminde; etraftaki arazinin gelisme
tipi, trafik durumu, ulasim tirlerinin entegrasyonu, ilerde ihtiya¢ duyulmasi halinde genisleme
olanag, topografya, insaat maliyeti, altyapi olanaklari ve otobiis seyahat talebine yakinlk hususlari
gbz online alinmaldir.

4. Bulgular ve Tartisma

4.1. Isparta ilinde Alternatif Otogar Alaninin Belirlenmesi ve Isparta Otogar Alani Se¢iminde Alt
Kriterler

Analitik hiyerarsi yonteminin ¢alisma prensibi geregi daha verimli bir sonu¢ elde etmek ve modelin
uygulamasinin yapilmasi i¢in farkl alternatif alanlar belirlenmistir. Bu alanlar; mevcut otogar alani (1),

487



Journal of Architectural Sciences and Applications, 2022, 7 (2), 483-500.

yeni otogar alani (2), Gumisgin Kavsagi (3), Egirdir Yolu-Toki Kavsagl (4) ve Antalya Yolunda
belirlenen alandir (5) (Sekil 4).

Sekil 4. Belirlenen alternatif otogar alanlari

Modelde kullanilmak tzere 4 ana kriter belirlenmis, konum (1), ulasim baglantilari/erisilebilirlik (2),
alan blyiklGgu (3), cevresel faktorler (4) olarak siniflandiriimistir. Her bir kriter igin alt kriterler
belirlenerek bu alt kriterlerin verileri toplanmistir (Cizelge 1). Alt kriterlerin agirhklandiriimasi igin
konunun aktérlerine anket uygulanmis ve alternatifler modelin sonucuna goére siralanmistir.

Cizelge 1. Otogar alani yer segim kriterleri

TEMEL KRiTERLER (OLCUTLER) ALT KRIiTERLER (OLCUTLER)

Kentsel Bolgedeki Konumu

Konum
Arazi Fiyatlan

Karayolu Ana Arterlerine Yakinlik
Diger Ana Ulasim Odaklarina Yakinhk (Tren
Gari, Havaalani)

Ulasim Baglantilari (Erisilebilirlik)

Erigim Suresi
Alan Blyuklagi Genisleme Olanaginin Varhgi
Cevresel Faktorler Cevredeki Arazi Kullanim Yapisi

4.1.1. Kentsel ve bolgesel konum

Bazl kentsel kullanimlarin erisilebilirligin ylksek olmasi sebebiyle, kullanicilara yakin olmasi tercih
edilirken, biyldk alan kullanimi  gerektiren otogar gibi alanlarin kent merkezine vyakin
konumlandiriimasi yogun trafik yaratacak olmasi ve bu tir alanlarin kentte ¢ekim merkezi
olacagindan uygun degildir. Ayni zamanda ulasimdaki gelismeler ile kentin blyuklik ve yogunluk
sinirlari ortadan kalkmis ve kentte alt merkezler yaratilarak geleneksel kent merkezine olan bagimhlik
azalmistir. Bircok kentli glin icerisinde; is, eglence ve ticari amaclarla kentin merkezi alanlarina
yolculuk olusturmakta ve trafik yogunlugu yaratmaktadir. Bu gibi durumlarda otogarin getirecegi ek
trafik yliktin 6nlemek icin merkezi bolge disinda yer segmesi daha uygun olacaktir.

Bu kapsamda Isparta ili, niifus yogunluguna gére 3’e ayrilmis ve en yogun bdlge i¢c merkez (234+) orta
yogunluga sahip bolge merkez (117-233), en dislik yogunluga sahip bolge (0-116) de kentsel ¢eper
olarak adlandirilmistir. Otogar alaninin kent merkezinin disinda olmasi daha uygun bir durum
oldugundan ters oranti yapilarak kentsel ¢eperde disik yogunluktaki bodlgede bulunan otogar
alanlarina en yiksek puan verilmistir. Diger i¢ kisimlardaki otogar alanlari da verilen bu puana gore
oranlamistir. Nifus yogunlugu araligindaki ortalama yogunluk degeri bulunmus bu degerden en
dislik olanina 1 puan verilmis ve digerleri bu degere gére oranlanmistir (Cizelge 2).
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Cizelge 2. Otogar alanlarinin kentsel bolgedeki konumlari

1 (Mevcut 2 (Yeni Otogar 3 (Alternatif- 4 (Alternatif- 5 (Alternatif-Sav

Otogar Alani) Alani) Glimiisgiin) Toki) Yolu)

ic Merkez Merkez Kirsal Ceper Kentsel Ceper Kentsel Ceper

Yiksek Yogunluk Orta Yogunluk  Dusiik Yogunluk  Dustk Yogunluk  Distik Yogunluk

234+ 117-233 0-116 0-116 0-116

(Ortalamasi) 247 (1(;gfalama5|) 57 (Ortalamasi) 62  (Ortalamasi) 62
Puan 0,25 0,39 1 1 1

4.1.2. Arazi degeri

Otogar alanlari gibi blyuk alan kullanimi gerektiren yatirimlarda, kamu kaynaklari da distnlerek
kamulastirma maliyetlerinin diisik olmasi da géz oniine alinarak yer se¢imi yapilmasi dogrudur. Bu
noktada belirlenen alternatif otogar alanlarinin m? birim fiyatlari Gayrimenkul Degerleme
Uzmanindan elde edilerek siralanmistir. Kamu kaynaklarinin sirdirilebilirligi agisindan en disiik
fiyata sahip otogar alanina en yiliksek puan verilerek diger otogar alanlari bu degere oranlanarak
puanlandirilmistir.

Arsa m? birim fiyatina gére mevcut otogar alani orta fiyat grubunda, yeni otogar alani diisik fiyat
grubunda alternatif alanlardan TOKi kavsagl da disiik fiyat grubunda yer almistir. Gayrimenkul
Degerleme Uzmanindan alinan m? fiyatlarina gére otogar alanlarinin aldiklari puanlar Cizelge 3’deki
gibidir.

Cizelge 3. Otogar alanlari arazi degeri fiyati

Otogar Alani Arazi Degeri Puan
1(Mevcut) 252 0.29
2(Yeni Otogar Alani) 111 0.66
3(Alternatif-Gimusgiin) 74 1.00
4(Alternatif-Toki) 80 0.92
5(Alternatif-Sav Yolu) 450 0.16

4.1.3. Erigsim siiresi

Arazi kullaniminda yer seciminin en 6nemli kriterlerinden biri erisilebilirliktir. Kentsel kullanim alanlari
birbirine yakin yer secerse ve ulasim baglantilari yoninden glicli baglantilara sahip olursa
erisilebilirlik dlzeyi glicli olarak nitelendirilir. Birbirinden uzak ve ulasim baglantilari gligstiz ise
erisilebilirlik diizeyi dustk olarak nitelendirilir. Erisilebilirlik diizeyindeki artis, ulasim maliyetlerinde
azalmaya ve arazi degerinde artisa sebep olur. Yani kentte en erisilebilir yer en degerlidir (Kara,
2012).

Otogarlar kentte erisilebilirlik yoniinden 6ncelikli alanlardan olup mimkiin oldugunca kolay, hizli ve
guvenli sekilde ulasilmasinin saglanmasi igin erisilebilirliginin yiksek olmasi gerekmektedir. Bu ylizden
ulasimin kolay olabilmesi icin, otogar alanlari yer segimi yapilirken yiksek standartli karayollarina ve
aktarma kolayligi agisindan diger ulasim odaklarina yakin olmasi yer segiminde &6nemli bir
parametredir.

Otogar alanlarinin erisilebilirliginin 6l¢tilmesinde ilk olarak Isparta merkezde yer alan mahallelerin
nifus yogunluklarinin agirhk merkezleri NetCAD programi kullanilarak bulunmustur. Cizelge 4’de
mahallelerin nifus yogunluklari ve agirhk merkezlerine gore agirlik puanlari yer almaktadir. Google
haritalar yardimiyla otogar alanlarina yolculuk olusturulup erisim sireleri hesaplanmistir. Buna goére
mahallelerin otogar alanlarina erisim siireleri alternatiflerin aldig1 puanlar Cizelge 4’deki gibidir.
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Cizelge 4. Mahallelerin nifuslarinin agirlik merkezlerinin alternatif otogar alanlarina uzakliklari

Mahalle Niifus 1(Mevcut Niifus ég;:: Niifus 3 (Alternatif-  Niifus 4 (Alternatif-  Nifus 5 (Alternatif- Niifus

Otogar) *Dk Alam) *Dk Gilimiisgiin) *Dk Toki) *Dk Sav Yolu) *Dk
Akkent 2.585 10km(15dk)  38.775 5.1km(10dk) 25.850 33.8km(29dk) 74.965 4.2km(6dk) 15.510 12.6km(15dk) 38.775
Anadolu 7520  1.8km(7dk)  52.640 4.3(7dk) 52.640 24.1km(20dk) 150.400  8.3km(10dk)  75.200 9.3km(13dk)  97.760
Ayazmana  8.204  8.2km(15dk) 123.060  9.4km(13dk) 106.652  29.2km(27dk) 221.508  8.7km(11dk)  90.244 6.3km(9dk)  73.836
Baglar 7.896  2.3km(8dk)  63.168 5.6km(12dk) 94.752 28.8km(29dk) 228.984  7.1km(11dk)  86.856 8.9km(16dk)  126.336
Bahgelievler 8.047 600m(7dk) 56.329 4.4km(7dk)  56.329 24.3km(22dk) 177.034 7km(10dk) 80.470 10.1km(15dk) 120.705
Batikent 6.648  4km(10dk)  66.480 7.4km(14dk) 93.072 26.9km(29dk) 192.792  12km(18dk)  119.664  12.4km(20dk) 132.960
Binbirevler 2,499 4.7km(11dk) 27.489 8km(15dk) 37.485 27.6km(30dk) 74.970 12.4km(19dk) 47.481 12.7km(20dk) 49.980
Gelebiler 936 3.1km(11dk) 10.296 6.7km(15dk) 14.040 28.8km(29dk) 27.144 9.9km(15dk)  14.040 8.2km(13dk)  12.168
Ginir 15.791  5.3km(10dk) 157.910  1km(2dk) 31.582 19.8km(16dk) 252.656  6.8km(11dk) 173.701  13.8km(18dk) 284.238
Davraz 22.881 3.9km(11dk) 251.691  6.8km(9dk) 205929  27km(30dk)  686.430  6.4km(8dk)  183.048  6.2km(8dk)  183.048
Dere 1.756  4.8km(10dk) 17.560 8.2km(14dk) 24.584 28.4km(28dk) 49.168 10.5km(10dk) 17.560 10km(14dk)  24.584
Doganci 2.108 4.1km(10dk) 21.080 7.5km(14dk) 29.512 27.5km(28dk) 59.024 8.4km(13dk)  27.404 9km(14dk) 29.512
Emre 5.029  4km(12dk)  60.348 9.3km(15dk) 75.435 29.4km(29dk) 145.841  9km(14dk) 70.406 8.4km(13dk)  65.377
Fatih 14379  1.8km(5dk)  71.895 4.4km(8dk)  115.032  23.8km(21dk) 301.959  8.5km(11dk) 158.169  11.4km(16k)  230.064
Gazi Kemal 1.445 2.6km(7dk) 10.115 5.9km(10dk) 14.450 26km(25dk) 36.125 7km(10dk) 14.450 7.3km(10dk) 14.450
Gllcu 3.037 3.8km(9dk) 27.333 8.4km(13dk) 39.481 28.5km(27dk) 81.999 8.1km(12dk) 36.444 7.4km(10dk) 30.370
Giilevler 3.003  4.1km(10dk) 30.030 8.8km(12dk) 36.036 29km(28dk)  84.084 8.6km(10dk)  30.030 6.1km(8dk)  24.024
Gillistan 3.943  1.8km(6dk) 23.658 6.3km(11dk) 43.373 26.4km(25dk) 98.575 7.6km(11dk)  43.373 10.4km(15dk) 59.145
Halik Ent 6.790  5.5km(15dk) 101.850  9.3km(13dk) 88.270 29,4km(27dk) 183.330  9.1km(11dk)  74.690 6.4km(9dk)  61.110
:fllti;i 5618  4km(9dk) 50.62 9.7km(11dk) 61.798 29,8km(25dk) 140.450  9.5km(11dk)  61.798 6.9km(9dk) 50.562
Hizirbey 10.702  2.6km(7dk)  74.914 6.2km(11dk) 117.722  26,4km(24dk) 256.848  8.2km(11dk) 117.722  9.5km(14dk)  149.828
Hisar 1.959  3.3km(7dk) 13.713 6.7km(11dk) 21.549 28km(25dk)  48.975 7.7km(11dk)  21.549 6.8km(8dk)  15.672
Isikkent 8,305  3.4km(7dk)  58.135 6.9km(11dk) 91.355 27km(24km)  199.320  9.3km(12dk)  99.660 11.5km(16dk) 132.880
iskender 1.887 2.9km(6dk) 11.322 7.4km(14dk) 26.418 27.6km(24dk) 45.288 7.1km(10dk) 18.870 7.1km(8dk) 15.096
istiklal 7.628 2.5km(5dk) 38.140 6.5km(8dk) 61.024 26.7km(22dk) 167.816 6.1km(7dk) 53.396 9km(11dk) 83.908
Karaagag 7.447 4.6km(9dk) 67.023 7.2km(8dk) 59.576 27.4km(22dk) 163.834 7km(8dk) 59.576 6.6km(8dk) 59.576
Kegeci 1.228  3.6km(8dk) 9.824 6.7km(11dk) 13.508 27.1km(24dk) 29.472 8.6km(11dk)  13.508 8.2km(10dk)  12.280
Kepeci 3,110  3.2km(8dk)  24.880 7km(9dk) 27.990 27.1km(23dk) 71.530 6.6km(8dk)  24.880 7.2km(10dk)  31.100
Kurtulus 1.168 3.4km(9dk) 10.512 7.2km(12dk) 14.016 28.7km(26dk) 30.368 8.3km(12dk) 14.016 7.6km(9dk) 10.512
Kutlubey 402 2.7km(7dk) 2.814 5.5km(8dk) 3.216 25.6km(22dk) 8.844 6.7km(9dk) 3.618 7.8km(10dk) 4.020
%enhgr:et 2.814  6.4km(10dk) 28.140 3.4km(7dk)  19.698 12.2km(14dk) 39.396 13.7km(15dk) 42.210 14.8km(17dk) 47.838
2’\'/?;”" 8479  1ikm(adk) 33.916  3.4km(5dk) 42395  23.5km(18dk) 152622  7km(9dk) 76311  9.6km(11dk)  93.269
Muzaffer
Tiirkes 3.913 2.5km(5dk) 19.565 5.7km(8dk) 31.304 25,9km(22dk) 86,086 8.9km(11dk) 43.043 11.5km(14dk) 54.782
mhmet 5349  2km(4dk) 21.396 5.3km(7dk)  37.443 25,5km(21dk) 112.329  6.8km(8dk)  42.792 8.1km(10dk)  53.490
Sanayi 4.489  3km(6dk) 26.934 5km(6dk) 26.934 25.2km(20dk) 89.780 5.8km(7dk)  31.423 8.4km(10dk)  44.890
Sermet 1.913  3.6km(8dk)  15.304 6.4km(9dk)  17.217 27.9km(24dk) 45.912 7.5km(9dk)  17.217 6.6km(8dk)  15.304
Sidre 2.215 4.5km(10dk) 22.150 7.3km(11dk) 24.365 27.4km(25dk) 55.375 9.8km(12dk) 26.580 7.5km(9dk) 19.935
Siiliibey 1.176  3.9km(8dk)  9.408 7.2km(11dk) 12.936 27.3km(25dk)  29.400 8.3km(12dk)  14.112 7.5km(9dk) 10.584
Turan 1.775  3.5km(9dk)  15.975 6.7km(12dk) 21.300 26.8km(25dk) 44.375 7.8km(12dk)  21.300 7.9km(10dk)  17.750
Vatan 5528  7.2km(11dk) 60.808 8km(9dk) 49.752 28.1km(23dk) 127.144  7.7km(9dk)  49.752 5.2km(7dk)  38.696
Yayla 2216 2.5km(6dk)  13.296 5.8km(10dk) 22.160 26km(23dk)  50.968 7.4km(11dk)  24.376 8.1km(11dk)  24.376
Yedisehitler 12.987  1.7km(3dk)  38.961 5.1km(7dk)  90.909 25.2km(21dk) 272.727 7.5km(10dk)  129.870 10.2km(13dk) 168.831
Yenice 1.619 3.6km(9dk)  14.571 7.8km(13dk) 21.047 27.9km(27dk) 43.713 9.4km(14dk)  22.666 9.2km(12dk)  19.428
Zafer 8.145  1.4km(3dk) 24.435 4.7km(8dk)  65.160 24.8km(22dk) 179.190  8.6km(12dk)  97.740 11.2km(15dk) 122.175

236.569 8.11 1.918.405 9.15 2,165.296 23.75 5.618.750 10.51 2.486.725 12.49 2.955.224

100.00 89.00 34.00 77.00 65.00

1 (Mevcut 2 (et 3 (Alternatif- 4 (Alternatif- 5 (Alternatif-

Otogar) ity Gumusgln) Toki) Sav Yolu)

Alani)
1 0.89 0.34 0.77 0.65
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4.1.4. Karayolu ana ulasim baglantisina yakinhk

Otogar alani yer secim kriterlerinden karayolu ana arterlerine yakinlik, erisilebilirligi saglayan en
onemli kriterlerden biridir. Otogar yer se¢imi yapilirken kentin ulagim baglantilari, énemli arterler
dikkate alinarak, otoblslerin kent ici trafige girmeden bu ana arterlere direk katihminin kurgulanmasi
oldukca 6nemlidir.

Bu dogrultuda Isparta’nin diger illerle baglantisi konumundaki 3 karayolunun trafik hacimleri
hesaplanmis ve otogar alanlarinin bu arterlere en kisa mesafeden katilma sireleri Google haritalar
Uzerinden hesaplanarak yollarin trafik hacim sayilariyla ¢arpiimistir (Cizelge 5). Daha sonra bu sayilar
icin ayri ayri hesaplanan sireler toplanmig ve en kisa erisim saglanan otogar alanlari en optimum yer
kabul edilerek, bu alana 1 puan verilmis, diger otogar alanlari buna gore oranlanarak
puanlandiriimigtir.

Cizelge 5. Otogar alani alternatiflerinin ana ulasim baglantilarina mesafeleri ve puanlari

D685-Afyon D330-Konya D685-Antalya
Otogar Alami Lf;i:; Uzaklik Carpim ::cfii:; Uzakhk Carpim L;a;i:l Uzakhk Carpim Toplam - Puan
(l)(tcl:/;\;)cut (15‘;';')“ 63025 (272';')“ 84644 ?1(2)';';:) 104830 252499 0.875
ig::;. Otogar ?f;)l: 12605 (511';’;) 133012 ?12';?) 125796 271413 0.814
Z(ﬁﬁggi:'; 12605 (1103(”)" 12605 12092 (2273?;;“ 278116 10483 (32072';')“ 283041 573762 0.385
szglx(lit)ematif- (51-1';’;) 138655 (1de) 12092 (7;';')“ 83864 234611 0.942
g;ﬁl:(eorlrl:z;tif ?iz';'“k”) 126050 ?7-‘;';;” 84644 (1105’5‘ 10483 221177 1

4.1.5. Diger ana ulasim baglantilarina yakinhk

Otogar alanlarinin aktarma kolayligi agisindan kentin diger ulasim odaklarina (havaalani, tren gari vb.)
yakin olmasi yer secim acisindan énemli bir kriterdir. Ayrica otogar yer seciminin, kentin gelecegi icin
kurgulanan 6nemli projelerle entegre diisinilmesi gerekmektedir.

Bu noktada Cizelge 6’da verildigi gibi Isparta icin havalimani, tren gari, yeni ¢evre yolu ve Burdur
dostluk yolu kentin diger sehirlerle 6nemli ulasim arterleri olarak belirlenmis ve otogar alanlarinin bu
noktalara erisim streleri analizi yapilmistir.

Cizelge 6. Otogar alani alternatiflerinin diger ana ulagsim baglantilarina olan mesafeleri ve puanlari

Otogar Alani Havalimani Demiryolu zi:: Cevre [B)l:s‘:;:, I;( Yolu Toplam Puan
1( Mevcut Otogar) 32.1km(31dk)  2.2km(6dk) 16.2km(17dk)  5km(10dk) 64 0.921875
2 (Yeni Otogar Alani) 28.4km(23dk)  7.9km(10dk) 11.8km(11dk)  9.4km(18dk) 62 0.951613
3 (Alternatif-Gimugsgin)  8.1km(9dk) 28.6km(25dk)  13.1km(8dk) 30.4km(29dk) 71 0.830986
4 (Alternatif-Toki) 34.5km(34dk)  7.1km(8dk) 200m(2dk) 10.7km(15dk) 59 1

5 (Alternatif-Sav Yolu) 39.3km(35dk)  6.5km(13dk) 200m(2dk) 13.4km(21dk) 71 0.830986

4.1.6. Genisleme olanaginin varligi

Otogar alanlari karayolu tagimaciliginin vazgecilmez ve esnek yapisi dikkate alindiginda uzun siire
hizmet verecek alanlardir. Otogarlarda alan biylklGgl, icerisinde bulunmasi gereken asgari
standartlar ve verilecek hizmetler yolculuk talebi dogrultusunda ortaya ¢ikmaktadir.

icerisinde belli standartlari barindirmasi gereken otogar alanlari kentin gelecekteki niifus ve trafik
tahminlerine gore kentsel gelismeyle meydana gelecek degisikliklere uyum saglar nitelikte olmalidir.
Bu sebeple yer secim kriterlerinden otogar alaninin etrafinda ileride ihtiyaca goére genisleme
imkaninin olabilecegi bos arazilerin olmasi uygun bulunmaktadir.

Calisma kapsaminda incelenen mevcut otogar alaninin kapasitesinin yetersiz olmasi nedeniyle
genisleme olanaginin olmadigi icin 0 puan verilmis diger alanlara 1 puan verilmistir.
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4.1.7. Arazi kullanim yapisi

Otogar yer se¢iminde, arazi kullanim yapisi dogal ¢evrenin (degerlerin) korunmasi sirdurilebilirlik
acisindan dikkate alinmalidir. Otogar alaninin tarim alani, orman alani gibi arazilerde yer se¢cmesi
suirdarilebilirlik agisindan olumsuz bir karar olacaktir. Dogal kaynaklar kullanilarak, dogal ¢evreden
yapay cevre olusturularak, dogal cevrede olumsuz etkiler yaratilabilir. Ulasim sisteminin gelisimi de
cesitli sekillerde cevre lzerinde olumsuz etkiler yaratmakta olup, bu etkinin blylk bir bolimu
karayolu trafiginden kaynaklanmaktadir. Otogar alani yer secimi, yer se¢imi yaptigl yerde ulasim
talebi olusturacak olup, zamanla yakin ¢evresinin arazi degerini de artiracaktir.

Otogar yer segiminde kit olan kent arazisi verimli kullanildigi gibi ve dogal kaynaklar g6z 6niine
alinmali; arazinin mimkin oldugunca tahribi engellenmelidir. Otogar alanlari su kaynaklarina ve
tarim alanlarina etkisinin en az olacagi alanlarda yer secilmesi daha uygun olacaktir.

Bu dogrultuda, bes otogar alaninin arazi kullanim yapisi degerlendirilmis olup mevcut otogar alani (1)
kentsel meskln alanda, yeni otogar alani (2), alternatiflerden GUmuisglin otogar alani (3),
alternatiflerden Toki (4) ve alternatiflerden Sav yolu otogar alani (5) tarim alaninda kalmaktadir. Buna
gore dogal kaynaklarin ve strdurulebilirligin korunmasi amach puanlama yapilmis olup kentsel
mesk({n alanda kalan mevcut otogar alani, dogal kaynaklara ve strdirulebilirlige en az zarar verecek
alan olarak kabul edilip 1 puan verilmistir. Diger otogar alanlarina tarim alaninda kaldigi icin O puan
verilmistir.

4.2. Kriterleri Agirhklandiriimasi

Kriterlerin agirliklarinin belirlenmesi amaciyla kullanici gruplarina (Sehir Plancilari Odasi, Siileyman
Demirel Universitesi, Isparta Belediyesi, Isparta Ticaret ve Sanayi Odasi, Cevre, Sehircilik ve iklim
Degisikligi Il Mudurlugi, Mimarlar Odasi, Serbest Sehir Plancilari, Kullanicilar ve Otogar Esnafi) otogar
yer seciminde belirtilen 9 kriterin ikili karsilastirilmasi i¢in anket ¢alismasi yapilmistir. Anket
sonuclarindan elde edilen ortalama agirlikh 6lcit degerleri ile daha dnce yapmis olunan mevcut ve
Oneri otogar alanlari yer se¢im kriterleri analiz puanlari c¢arpilarak; agirlikl toplama yéntemi ile
mevcut ve planlanan 6neri otogar alanlari igin ayri ayri aldiklari toplam puanlar hesaplanmistir. Bu
dogrultuda en fazla puani alan otogar alanlari yer secim kriterlerine gore en uygun alanlar olarak
belirlenmistir. Sahada yapilan 95 anket ¢alismasi ile Analitik Hiyerarsi Yonteminin uygulanmasi igin
ikili karsilastirma matrisinden yararlanilarak baslangi¢ karar matrisinin olusturulmasi, normallestirme
yapilmasi, oncelikler vektori ile kriter agirliklarinin belirlenmesi ve tutarliligin kontrol edilmesi
gerekmektedir. Karar vericilerin yapmis oldugu ikili karsilastirmalarin tek bir karar matrisinde
batinlestirilebilmesi icin ikili karsilastirma matrisindeki karar vericilerin gorislerinin geometrik
ortalamasi alinmistir. Geometrik ortalama alinarak olusturulan karar matrisi Cizelge 7’de verilmistir.

Cizelge 7. Karar matrisi

D
Kentsel . .. Karayolu iger Ana Genisleme Arazi
. . Arazi Erigim Ana Ulasim .
Bolgedeki . . . . . Olanaginin Kullanim
Konum Degeri  Siiresi Arterlerine Arterlerine Varhi Yaoisi
Yakinhk Yakinhk & P
Kentsel Bolgedeki 1.00 3.76 063 0.47 0.80 0.69 0.60
Konum
Arazi Degeri 0.27 1.00 0.27 0.28 0.34 0.31 0.34
Erisim Suresi 1.59 3.71 1.00 1.04 1.77 1.24 1.29
Karayolu Ana
Arterlerine Yakinlik 2.11 3.54 0.96 1.00 1.54 1.03 1.13
Diger Ana Ulagim
Arterlerine Yakinlik 1.25 2.93 0.56 0.65 1.00 0.90 0.93
Genisleme Olanaginin -, , 321 081 0.97 1.11 1.00 0.98
Varligi
Arazi Kullanim Yapisi 1.66 2.90 0.89 0.89 1.07 1.02 1,00
Toplam 9.33 21.06 5.12 5.30 7.64 6.18 6.28

Kodsegenin lzerinde kalan her bir hiicre x; ile ifade edilirken, kdsegenin altinda kalan her bir hiicre
xi’lerin ¢arpmaya gore tersinin alinmasiyla elde dilmistir. Karar matrisi hiicrelerinin ortak bir olgek
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araligina indirgenmesi icin normallestirme islemi yapiimistir. Normallestirilmis karar matrisi Cizelge
8’de verilmistir.

Cizelge 8. Normallestirilmis karar matrisi

Kentsel . .. Karayolu Diger Ana Genisleme Arazi
.. . Arazi Erigsim Ana Ulasim N
Bolgedeki e . em . . . Olanaginin  Kullanim
Konum Degeri  Suresi Arterlerine Arterlerine Varhé Yapisi Puan
Yakinhk Yakinhk J P

Kentsel Bolgedeki ) 155 0178 0122  0.089 0.105 0.110 0.095 0.809
Konum
Arazi Degeri 0.028 0.047 0.052 0.053 0.044 0.050 0.054 0.331
Erigim Suresi 0.170 0.176 0.195 0.196 0.232 0.200 0.205 1.375
Karayolu Ana 0.226 0167 0187  0.188 0.201 0.166 0.179 1.318
Arterlerine Yakinhk
Diger Ana Ulagim
Arterlerine Yakinlik ~ 0-133 0.139  0.110 0.122 0.130 0.145 0.148 0.929
Gen|§|feme . 0.156 0.152 0.157 0.182 0.145 0.161 0.156 1.113
Olanaginin Varhgi
Arazi Kullanim 0.178 0137 0.173 0.167 0.140 0.164 0.159 1121

Yapisi

Normallestirilmis karar matrisinin elde edilmesinden sonra satir ortalamalari alinarak elde edilen
agirhklar Cizelge 9’da verilmektedir.

Cizelge 9. AHS yontemiyle elde edilen kriter agirliklar
Diger Ana

Kentsel .. Karayolu Ana Genisleme .
.. . e . Erisim . Ulagim . Arazi Kullanim
Bolgedeki Arazi Degeri L. Arterlerine . Olanaginin
Siiresi Arterlerine . Yapisi
Konum Yakinhk Varhgi
Yakinhk
0.115 0.047 0.196 0.188 0.132 0.159 0.160

Kriter agirliklari belirlendikten sonra karar vericilerin gorislerinin  tutarli olup olmadiginin
degerlendirilmesi gerekmektedir. Bunun icin dncelikle baslangi¢ karar matrisi degerleri ile elde edilen
kriter agirliklari carpilarak oncelikler matrisi olusturulmus, oncelikler matrisi degerlerinin kriter
agirhiklarina oranlanmasiyla elde edilen matrisin ortalamasi alinarak en biylik 6zdeger (A,,4) degeri
elde edilmistir. Elde edilen tutarliik gostergesi ile CR degeri 0,010468466 < 0,1 oldugu icin karar
vericilerin géraslerinin tutarlilik sinirlari icerisinde oldugu ve agirliklarin kullanilabilir oldugu sonucuna
ulasiimistir.

5. Sonug¢

Isparta gibi orta 6lgekli Anadolu kentlerinde otogar alanlari en 6nemli planlama araglarindan birisidir.
Otogar alanlarinin yer tayini sonrasi insa siirecleri dahi baslamadan belirlenen alan ¢evresinde hizli bir
imar silireci baslamakta ve kentin gelisme yoniniU etkileyen bir cekim noktasi halini almaktadir.
Ozellikle yilda yaklasik 40000 askerin ve 80000 dgrencinin farkl illerden hareketleri ile Isparta otogari
O6nemini daha da arttirmaktadir.

Aydin ve Polat (2021) yaptigi calisma da ayni noktayi isaret etmekte, otogar alani igin bu ¢alismada
alternatif alan olarak alinan, “Ciiniir, Savkdy, Deregiimii, Akkent TOKi” mevkileri yéniinde kentin
gelisim gosterdigine deginmislerdir.

Otogar alani yer se¢im kriterlerine gore secilen 5 otogar alaninin degerlendirmesi ve tiim kriterlerden
aldiklari puanlar Cizelge 10’da verilmektedir. Buna gore en yiiksek puani 5,63 puan ile Toki, sonra
sirasiyla 4,71 puan ile (Clinir) Yeni Otogar Alani, 4,65 puan ile Sav Yolu, 4,34 puan ile Mevcut Otogar
Alani ve son olarak 3,56 puan ile Gimusgiin otogar alani almistir.
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Cizelge 10. Otogar alanlari toplam puanlari

Kentsel Arazi Erisim 2z;ayolu 3:§elrn?na Genisleme  Arazi
Otogar Alani Bolgedeki  Degeri ,_5 . . 3 . Olanaginin  Kullanim Toplam
Konum Puan Suresi Arterlerine  Arterlerine Varhé Yapisi
Yakinhk Yakinhk & P
1 (Mevcut) 0.25 0.29 1.00 0.88 0.92 0.00 1.00 4.34
2 (Yeni Otogar Alani) 0.39 0.66 0.89 0.81 0.95 1.00 0.00 4.71
3 (Alternatif- Gimusgiin)  0.00 1.00 0.34 0.39 0.83 1.00 0.00 3.56
4 (Alternatif-Toki) 1.00 0.92 0.77 0.94 1.00 1.00 0.00 5.63
5 (Alternatif-Savyolu) 1.00 0.16 0.65 1.00 0.83 1.00 0.00 4.65

Anket sonuclarina gore kriterlerin agirlikh ortalamalari ile gizelge 11'de yer alan degerler carpilarak
cizelge 11 elde edilmistir. Yapilan calismada belirlenen kriterlere gére en uygun otogar alani TOKI
otogar alani (0,78 puan), daha sonra sirasiyla Sav Yolu (0,71 puan), Yeni Otogar Alani (0,69 puan),
mevcut otogar alani (0,69 puan), Giimusgin (0,46 puan) olarak belirlenmistir.

Cizelge 11. Otogar alanlari agirlikli ortalama puanlari

Karayolu Diger Ana

Kentsel Arazi Erisim  Ana Ulasim Genisleme Arazi
Otogar Alani Bolgedeki Degeri _.. 3 . X 3 . Olanaginin  Kullanim Toplam
Konum Puan Suresi Arterlerine Arterlerine Varhi Yaoisi
Yakinhk Yakinhk i P
1 (Mevcut) 0.03 0.01 0.20 0.16 0.12 0.00 0.16 0.69
2 (Yeni Otogar Alani) 0.05 0.03 0.17 0.15 0.13 0.16 0.00 0.69
3 (Alternatif-Gimusgin)  0.00 0.05 0.07 0.07 0.11 0.16 0.00 0.46
4 (Alternatif-Toki) 0.12 004 015 0.8 0.13 0.16 0.00 0.78
5 (Alternatif-Savyolu) 0.12 0.01 0.13 0.19 0.11 0.16 0.00 0.71

Mevcut kent trendleri ile birlikte calismanin sonucu bir arada degerlendirildiginde, otogar alani
yerinin ilgili idareler tarafindan kesinlestirilmesi ile bu mevkilerde yapilasma taleplerinin hizlanarak
devam edecegi dislinlilmektedir. Bu kapsamda idarelerin bu alanlarda saglikli yasanabilir bir ¢cevre
olusturma baglamin daha duyarli ve hassas olmasi, hizli yapilasma sireclerinin getirecegi
olumsuzluklara karsi gerekli 6nlemleri almasi gerekmektedir.

Yapilan calisma kentin buglnki kosullari gdz 6nlne alinarak, planlamanin aktodrlerinin mevcut
gorisleri kapsaminda yapilan bir degerlendirmeyi icermektedir. Ancak bir kentin zaman degiskeni ile
surekli evrim igerisinde oldugu unutulmamalidir. Zamanla her kentin oldugu gibi teknoloji ile birlikte
degisen ekonomik ve sosyal boyutlar itibariyle Isparta ilinin de ihtiya¢ ve talepleri degisecektir. Yani
buglin optimum olarak gorliinen yer segimi karari gelecegin kosullari itibariyle gecerliligini
yitirebilecektir. Calismada ele alinan parametrelerin bu kapsamda genisletilmesi de pek tabi ki
mumkiindir. Buna bir 6rnek olarak otogar alanlarinin kent merkezi ile iliskisinin kuruldugu hafif rayli
sistemler gibi farkli ulagim tiirleri glinimiizde Isparta ili i¢in efektif degilken artan niifus ve teknoloji
ile birlikte otogar alani yer segimini etkileyebilecek parametrelerdendir. 2018 yilinda Sileyman
Demirel Universitesi tarafindan hazirlanan “Isparta ili Kent ici Ulasim Sorunlari ve C6ziim Onerileri
Analizi” isimli ¢alismada kent ici niifusun 2018 yilinda 230 000 kisiye ulastigl ve bu nifusun rayl
sistem yapilabilmesi icin gerekli olan nifus kriterini saglayamadigindan bahsedilmistir (Karasahin vd.
2018). 2022 yilina geldigimizde ise Isparta kent merkezinin niifusu 2021 yilinda 267000’e ulasmistir.
Isparta ilinin gelisen kentsel alanlari ile birlikte yakin gelecekte otogar alani yer seciminde farkli
ulasim alternatifine yonelik projelerde mutlaka etkili olacaktir.

Kentte ¢ekim glcl yiksek olan arazi kullanim tirleri, kentlesmeyi hizlandiran 6geler oldugu kadar
ekonomik acidan da vyiksek maliyet gerektiren vyatirmlardir. Bu sebeple yapim sireci
tamamlandiktan sonra bu yapilarin tasinmasi veya etkilerini degistirecek baska arazi kullanim
turlerinin insa edilmesi kent ekonomisine ¢ok blyuk yikler getirebilmektedir. Bu nedenle bdyle
tesislerin yer sec¢imi bir defa ve isabetli olarak yapiimalidir ve yatirimi yapacak olan kurum ve
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kuruluslarin etlt calismalar yapmalari, siyasi beklentilerden arinmis mihendislik ve planlama
adimlarini teknik kurallara uygun olarak yapmalari gerekmektedir.

Tesekkiir ve Bilgi Notu

Bu makale Siileyman Demirel Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Sehir ve Bélge Planlama Ana Bilim
Dal’'nda tamamlanan ve “Analitik Hiyerarsi Yontemi ile Otogar Yer Secimi: Isparta Ornegi” adl Yiiksek
Lisans tezinden Uretilmistir. Calisma 2020 yili 6ncesi yapilmis tez g¢alismasindan Uretildiginden
makalede kullanilan anket galismalari igin etik kurul izni gerekmemistir.

Makalede ulusal ve uluslararasi arastirma ve yayin etigine uyulmustur.
Yazar Katkisi ve Cikar Catismasi Beyan Bilgisi

Makalede tim vyazarlar ayni oranda katkida bulunmustur. Herhangi bir cikar catismasi
bulunmamaktadir.
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The Location Selection of a Bus Terminal Between Alternatives
Through Analytic Hierarchy Process: The Case of Isparta
Summary
1. Introduction

A large portion (95%) of passenger transport in our country relies on road transportation, with
coaches carrying a substantial number of people on intercity routes. Therefore, planning coach
station areas is very important. Besides, the fact that roads account for roughly 75% of urban land
use highlights the importance of transport networks in choosing the location of urban service areas
across a region (Kara, 2012).

To ensure that passengers have easy, cheap, quick, and safe access to coach stations, factors such as
location within the urban structure, size, relation with the surroundings, and accessibility should be
systematically established. Large-scale investments like the construction of coach stations cause
social and economic changes in their vicinity. Coach stations cannot be considered as a type of land
use that solely provides urban transportation services, as they create economic, spatial, and social
balances by generating urban revenues. They also increase demand for housing and commerce,
ensuring that vacant lands gain urban uses over time (Subasi, 2011).

In cases of wrong location selection, reducing damages caused by facilities occupying a large area in
urban settings and requiring large investments is more challenging than making decisions on the
types of basic land use, and it may prove costly to the country’s economy. Making the correct and
effective site selection for such facilities is highly crucial for the future shape of the city as well as the
social and financial footing of the local inhabitants. For that reason, the site selection of these
facilities should be done once and accurately, while the institutions and organizations that will invest
should conduct detailed surveying and carry out engineering and planning steps by technical rules,
independent of any political agendas (Gilhan and Ceyhan, 2015).

This study aimed to evaluate the location of a new coach station under construction and the
alternative locations proposed by the municipality and other public institutions through the
analytical hierarchy process (AHP) and to determine the most suitable area in the city according to
evidence-based criteria for selection of coach station location.

2. Study Area

The existing coach station had completed its life cycle in the physical sense and been causing
considerable grievances for the users, thus its relocation was decided in 1998, and construction
started in 2016, but it could not be completed in time due to erroneous decisions taken by
continuously alternating administrations.

While examining suitable locations for a coach station, we designated three alternative locations
apart from the existing coach station (1) and the new coach station under construction (2). As shown
in Figure 4, these locations were at GUmusgin Junction (3), Egirdir Road-TOKI Junction (4), and on
Antalya Road (5). While selecting these locations, spatial development of Isparta province, ring road
alternatives, and upper-scale plan decisions was taken into consideration.

The province of Isparta is a medium-sized Anatolian city with students comprising one-third of the
population. The city sees an influx of newly recruited soldiers four times a year (approximately
40,000 soldiers annually) due to the presence of military bases in the city. Isparta coach station is
located approximately 2 km north of the city center (Figure 2). The coach station area, which
functions as a secondary city center, was also located next to the most heavily used shopping center
of the city. A sizeable student population lives in the region and the roads around the coach station
cannot meet the current demand. The number of vehicles entering and leaving the coach station
daily stood at 215-220 on normal days but varied between 230 and 250 vehicles on holidays and busy
days (Cevrimli and Hastemoglu, 2020). Isparta coach station attracts both intercity vehicles and local
vehicle traffic from every point of the city to the city center, which must carry this heavy traffic load.
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Especially passenger vehicles entering the coach station from the ring road increase the traffic
volume and cause traffic congestion. The rest of the facilities created by the coach station and the
labor force created by the commercial density further contribute to the population density in the
region and trigger urban infrastructure problems.

3. Method

In the study, we used a multi-criteria decision-making method called Analytical Hierarchy Process
(AHP), originally developed by Thomas Saaty in 1977 to solve complex problems and now widely
used for solving various problems in the political, economic, technical, and social fields. AHP is a
technique that ranks decision options in order of importance among many options in line with the
criteria determined by the decision maker. AHP is a linear weighted method that can evaluate
qualitative and quantitative criteria in decision making, and can include the preferences, experiences,
knowledge, intuitions, judgments, and thoughts of groups or individuals in the decision process.

AHP defines the problem in a hierarchical structure, each of which consists of at least one element. In
the hierarchical structure, the purpose is determined first and then the model is constructed
assuming that the lower element affects the upper element. Thus, pairwise comparisons are
performed in an attempt to identify the extent of this effect. This method relies on a systematic
approach focused on determining the relative importance of various elements by evaluating their
effects on the whole system. The structure and functions of the system constitute an inseparable
whole (Ozbek, 2017).

AHP offers a hierarchy tree consisting of at least three levels. At the top are the main criteria, and
below the main criteria, and below them are sub-criteria, if any. At the lowest level are the decision
options (Figure 3). For consistent pairwise comparisons, the number of criteria should be specified
accurately, and such criteria should be placed in a hierarchical structure according to their common
characteristics. There should be no difference in importance between two criteria at the same level
(Ertung and Cay 2020).

3.1. Designating an Alternative Coach Station Area in Isparta Province

By the working principle of AHP, alternative locations were proposed to implement the model and
achieve more efficient results. These locations were the existing coach station (1), the new coach
station (2), and the areas designated at Gimusgilin Junction (3), Egirdir Road-TOKI Junction (4), and
on Antalya Road (5) (Figure 1).

Figure 1. Identified alternative bus station areas

Four main criteria to be used in the model were determined and classified as follows: location (1),
transport links/accessibility (2), area size (3), and environmental factors (4). A set of sub-criteria was
specified for each criterion and data on these sub-criteria were collected (Table 1). To perform
weighting of each sub-criterion, a questionnaire was administered to the actors involved in the
subject matter and the alternatives were ranked according to the results of the model.
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Table 1. Bus station site selection criteria

BASIC CRITERIA (CRITERIA) SUB CRITERIA (CRITERIA)
) Location in Urban Area
Location -
Land Prices

Proximity to Highway Main Arteries

Transport Links (Accessibility) Proximity to Other Main Transportation Focal Points (Train Station,

Airport)

Access Time
Field Size Existence of Expansion Possibility
Environmental Factors Surrounding Land Use Structure

3.2. Weighting the Criteria

To determine the weights of the criteria, a questionnaire was applied to the user groups (Chamber of
City Planners, Siileyman Demirel University, Isparta Municipality, Isparta Chamber of Commerce and
Industry, Provincial Directorate of Environment, Urbanization and Climate Change, Chamber of
Architects, Urban Planners, Users and Shopowners at the Coach Station) for the pairwise comparison
of the 9 criteria specified for the designation of the coach station location. The average weighted
criteria values obtained from the questionnaire were multiplied by analysis scores from the location
designation criteria for the existing and proposed locations of the coach station, and the total scores
obtained separately for the existing and proposed coach stations were calculated through the
weighted aggregation method. Accordingly, the locations with the highest scores were determined
as the most suitable locations according to the location designation criteria.

For the implementation of AHP along with 95 questionnaires conducted in the field, the creation of
the initial decision matrix, normalization, determination of the priorities vector and criterion weights,
and consistency checks were carried out using a pairwise comparison matrix. To integrate the
pairwise comparisons made by the decision-makers in a single decision matrix, the geometric mean
of the decision makers' views in the pairwise comparison matrix was taken.

The weighted values obtained by the decision matrix formed by taking the geometric mean and then
the normalization decision matrix are presented in Table 2.

Table 2. Criteria weights obtained by the AHP method

. Proximity to ) )
I Proximity to . Existence of  Surrounding

Location in . Access . . Other Main A

Land Prices . Highway Main . Expansion Land Use
Urban Area Time . Transportation s

Arteries . Possibility Structure

Focal Points
0.115 0.047 0.196 0.188 0.132 0.159 0.160

Once the criterion weights were determined, it was necessary to evaluate whether the opinions of
the decision-makers were consistent. To that end, the priorities matrix was first created by
multiplying the initial decision matrix values with the criterion weights obtained. The highest
eigenvalue (A_max) was obtained by taking the mean value of the matrix obtained by proportioning
the values of the priorities matrix to the criterion weights. Since the consistency value was
0.010468466 < 0.1 as calculated using consistency ratio (CR), we concluded that the opinions of the
decision makers were within the consistency limits and thus weighted values were fit for use.

4, Conclusion

The evaluation of five coach station locations selected according to the criteria for coach station site
selection and the scores they received from all criteria are presented in Table 3. Accordingly, the
highest score was achieved by Egirdir Road-TOKI Junction with 5.63 points, followed by the new
coach station (Clniir) with 4.71 points, Antalya Road with 4.65 points, the existing coach station with
4.34 points, and finally Gimisgin Junction with 3.56 points.

499



Journal of Architectural Sciences and Applications, 2022, 7 (2), 483-500.

Table 3. Bus station area's total points

Proximity to AT 2
Location . Y Other Main  Existence of
. . Land Acces Highway . . Land Use
Bus Station Area in Urban . . . Transportati Expansion Total
Prices sTime Main . Structure
Area . on Focal Possibility
Arteries .
Points
1 (Present) 0.25 0.29 1.00 0.88 0.92 0.00 1.00 4.34
2 (New Bus Station Area) 0.39 0.66 0.89 0.81 0.95 1.00 0.00 471
3 (Alternative - Gimisgin) 0.00 1.00 0.34 0.39 0.83 1.00 0.00 3.56
4 (Alternative -Toki) 1.00 0.92 0.77 0.94 1.00 1.00 0.00 5.63
5 (Alternative -Savyolu) 1.00 0.16 0.65 1.00 0.83 1.00 0.00 4.65

Table 4 shows the resulting values obtained by multiplying the weighted averages of the criteria
according to the questionnaire results by the figures in Table 3. According to the criteria determined
in the study, the most suitable location for a coach station was at Egirdir Road-TOKI Junction (0.78
points), followed in order by the one on Antalya Road (0.71 points), the new coach station (0.69
points), the current coach station (0.69 points), and the area at Glimusgin Junction (0.46 points).

Table 4. Bus station areas weighted average scores

Location Proximity  Proximity to Existence
. . Land  Access to Highway Other Main of Land Use
Bus Station Area in Urban . X . . . Total
Prices Time Main Transportation Expansion Structure
Area . . LT
Arteries Focal Points Possibility
1 (Present) 0.03 0.01 0.20 0.16 0.12 0.00 0.16 0.69
2 (New Bus Station Area)  0.05 0.03 0.17 0.15 0.13 0.16 0.00 0.69
3 (Alternative - 0.00 005 007 007 0.11 0.16 0.00 0.46
Gumisgin)
4 (Alternative -Toki) 0.12 0.04 0.15 0.18 0.13 0.16 0.00 0.78
5 (Alternative -Savyolu) 0.12 0.01 0.13 0.19 0.11 0.16 0.00 0.71

When the study results are evaluated in light of current city trends, we can suggest that the
construction demands in these areas will gain further momentum once the location of the coach
station area has been finalized by the governing authority. In this context, local administrations
should act in a more precise and resolute manner to create a healthy and sustainable environment in
such areas, taking the necessary precautions against possible adverse consequences of rapid urban
development.
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