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Sayfa Adedi 06

Ulastirma alaninda hem yolcu hem de yiik tasimaciligi hizmetlerinde artan talebin|
daha etkin, daha giivenli ve daha g¢evreci bir sekilde karsilanmasi ihtiyaci diinya
genelinde kabul edilen bir olgu haline gelmistir. Bilgi ve iletisim teknolojilerinin
kullanimiyla olusturulan Akilli Ulagim Sistemleri (AUS), ozellikle bilgiye hizli ve

etkin bir sekilde erisilmesini saglayarak, ekonomik, ¢evresel ve toplumsal agidan
sirdiriilebilir ¢oziimler sunmaktadir. Bu tiir ¢oziimler, esas olarak karayolu
ulastirmasinin, her bir mod digerini tamamlayacak sekilde diger ulagtirma modlart ile
entegrasyonunu saglamakta ve daha verimli kiiresel bir ulastirma sistemini meydana
getirmektedir.

Yik ve yolcu tasimacilifinda Tiirkiye’de en yogun kullanima sahip olan karayolu
ulastirmasi alanindaki sorunlarin asilmasi agisindan 6nem arz eden AUS ile ilgili
olarak gelismis iilkelerde ¢ok farkli uygulamalar gelistirilmekle birlikte, gelismekte
olan iilkelerin de bu teknolojilerden gittikge artan bir oranda faydalanmaya calistigi
gorilmektedir.

Bu cergevede, bu tez calismasi ile AUS konusunda gelismis bazi {iilkelerdeki
uygulamalar ile Tirkiye’deki mevcut uygulamalar incelenerek Tiirkiye’de
uygulanmasi1 muhtemel bir AUS mimarisinin ortaya konulmasi amaglanmistir. Bul
dogrultuda uluslararas1 alanda kabul edilen mimari ve standartlarin nasil
olusturuldugu ele alinmis olup, Tirkiye’deki mevcut uygulamalar degerlendirilerek
bu mimarinin bilesenleri tanimlanmistir.
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In the field of transport, the need of meeting the increasing demand in the freight
and passenger transport services has become a worldwide concern. Intelligent
Transport Systems (ITS) which are made through the use of information and
communication Technologies provide sustainable solutions in terms of economy,
environment and community enabling the efficient and instant access to the
information. These solutions basically enable the integration of road transport to the
other transport modes in a way each mode complements the other and create a more
efficient global transport system.

Many different applications related to ITS that is of great importance for resolving
the problems in the road transport which is most widely used in freight and
passenger transport in Turkey have been implemented in developed countries and
developing countries also increasingly afford to benefit from those technologies.

In this context, it was aimed to provide an applicable ITS architecture by analyzing
applications in Turkey and some developed countries within this thesis.
Accordingly, it was discussed that how internationally accepted architectures and
standards are made and existing applications in Turkey were reviewed, the
components of this architecture were defined.
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GIRIS

Son yillarda yasanan kiiresel ekonomik durgunluk, tim diinyada iiretim, ticaret ve
ulastirma hacimlerinin biiyiik bir sekilde diismesine neden olan ve ani bir sekilde tiim
diinyay1 etkileyen ciddi talep daralmasinin yasanmasina yol agmustir. Ulastirma
hacminde yasanan diisiis, ticaret hacimlerindeki diisiisten, ticaret hacmindeki diisiis
ise uretimdeki diisiisten fazla gerceklesmistir. (OECD, 2012, s. 5)S6z konusu
disiisler, ozellikle gelismis ekonomilerin istihdam alaninda kayiplar yasamasina
sebep olmustur. Krizin bir diger sonucu olarak, ekonomik varliklarin gelismis
ekonomilerden kriz 6ncesi gelisme siirecinde olan ekonomilere kaymasi hizlanmis ve
bu degisim acgik bir sekilde ulastirma sektoriine de yansimistir. Ulastirma
sektorlindeki faaliyetlerin ekonomik gelisme ve is diinyasindaki dalgalanmalarla ¢ok

yakin bir iligkisi olmasi, bu durumun olugsmasindaki en dnemli faktordiir.

Makroekonomik gostergelerin dnemli 6l¢iide etkiledigi ulastirma sektoriinde, siirekli
ekonomik biiylime, siirekli niifus artis1 ve artan sehirlesme sektoriin gelecegi
acisindan daha belirleyici olmaya baglamistir. Kisi basia gelirin yiiksek olmasi ve
niifusun ¢ogalmast hem yolcu tasimacilifinda hem de yik tasimaciliginda
hareketlilik 1thtiyacinin artmasina neden olmaktadir. Cin ve Hindistan gibi gelismekte
olan iilkelerde hem yolcu, hem de yiik tasimaciliginda kriz sonrast dénemde dahi

artis gézlenmistir.

Bunlarla birlikte, diinyada 6n plana ¢ikan giivenli, dakik, daha kisa siirede ve daha
konforlu ulagim talepleri son yillarda ulastirmanin gelisimini hizlandirmistir. Bu
gelisme cergevesinde, lojistik hizmetleriyle desteklenen ulastirma tiirlerinin
biitiinlesmis bir sekilde isletimini, verimli ve etkili bir ulastirma altyapisi
olusturulmasini ve ulastirma tiirlerinde giivenligi ©one c¢ikaran siirdiiriilebilirlik
kavramint da gbz Oniinde bulundurarak, insan faktoriinii oncelik olarak goéren ve
cevreye zararl en aza indirgeyen politikalarin uygulanmast gerekliligi ortaya
cikmistir. (Kalkinma Bakanligi, 2013, s. 122) Bu kapsamda, verimlilik ve etkinligi
Oon plana cikaran siirdiiriilebilirlik kavrami, enerji tliketiminin azaltilmasi ve
arazilerin verimli ve etkin kullanilmas: ile birlikte giivenlik ve emniyet unsurlarinin

da gelistirilmesi ile dogrudan iliskilidir.



Oniimiizdeki donemde, ozellikle gelismekte olan iilkeler agisindan, fakirligin
Onlenmesi, istthdam ve egitim imkanlarinin gelismesi, pazarlara erisim ve
kullanilamayan arazilerin degerlendirilmesi adina ulastirmanin kilit role sahip
olacagini da goz oniinde bulundurdugumuzda, artan sorunlarla basa ¢ikabilmek icin

stirdiiriilebilir ¢oziimlere olan ihtiya¢ daha net bir sekilde gozlenebilmektedir.

Yaklasik 200 yi1l 6nce baslayan endiistri devrimi, 100 yillik bir mazisi bulunan ve
tiretim yaparken bilginin kullanimi ile verimlilige vurgu yapan iiretim devrimi ile
birlikte 2000’1 yillarda oldugumuz bu donemde bilgiyi bilgiye katmak suretiyle
gerceklesen yonetim devrimi, bilgi ve iletisim teknolojilerinin hizli gelisimini ve

degisimini kapsamaktadir. (Sussman, 2004, s. 7)

Ulagtirma alaninda hem yolcu hem de yiik tagimaciligi hizmetlerinde artan talebin
daha etkin, daha giivenli ve daha ¢evreci bir sekilde karsilanmasi amaciyla
gelistirilen ve bilgi ve iletisim teknolojilerinin kullanimiyla olusturulan Akilli Ulagim
Sistemleri (AUS), 6zellikle bilgiye hizli ve etkin bir sekilde erisilmesini saglayarak,
ekonomik, ¢evresel ve toplumsal agidan siirdiiriilebilir ¢oziimler sunmaktadir. Bu tiir
cozlimler, esas olarak karayolu ulastirmasinin, her bir mod digerini tamamlayacak
sekilde diger ulastirma modlar1 ile entegrasyonunu saglamakta ve daha verimli
kiiresel bir ulagtirma sistemini meydana getirmektedir. Ayrica, sosyal adalete dayali
bir toplum olusturmanin temel oncelikleri arasinda yer alan daha hizli ve giivenli bir
hareketliligi saglamasi acisindan, karayolu aglarindaki bosluk ve engelleri ortadan
kaldirmaya yardimei olan yiiksek teknolojili altyapilar insa eden gegis ekonomileri
icin de bu tir ¢oziimlerin sagladigi katma deger goz ardi edilemeyecek kadar

onemlidir. (UNECE, 2012, s. 29)

Bu tez c¢aligmasi ile AUS konusunda gelismis bazi iilkelerdeki uygulamalar ile
Tiirkiye’deki mevcut uygulamalar incelenerek Tiirkiye’de uygulanmasi muhtemel bir
AUS mimarisinin ortaya konulmasi amaglanmaktadir. Bu dogrultuda, uluslararasi
alanda kabul edilen mimari ve standartlarin nasil olusturuldugu ele alinacak olup
farkli iilkeler ile Tiirkiye’deki mevcut uygulamalar degerlendirilerek bir AUS

mimarisi onerisi sunulacaktir.



Bu kapsamda, birinci boliimde son yillarda Tiirkiye’de karayolu ulagiminda goriilen
artis egiliminin beraberinde getirdigi hava kirliligi, trafik giivenligi ve sikisiklik gibi
birtakim sorunlarla birlikte yayginlastirilmasi zorunlu hale gelen AUS’nin genel bir
gergevesi ¢izilecek olup, AUS’nin tanimi, tarihg¢esi, mimarisi ve standartlari

hakkinda bilgiler verilecektir.

Calismanin ikinci boliimiinde, akilli ulagim sistemlerinin diinyadaki uygulamalari,
farkli cografyalardaki ilkelerin konuyla ilgili ulusal planlar1 ile birlikte
incelenecektir. Tezin {igiincii boliimiinde ise Tiirkiye’de bu alanda faaliyet gosteren

kurum ve kuruluslar ile yapilan uygulamalar hakkinda bilgiler bulunacaktir.

Dordiincii boliimde bir onceki bolimde ele alinan hususlara dair genel bir
degerlendirme yapilacak olup, Tiirkiye igin yapisi, bilesenleri ve fonksiyonlar1 ile
birlikte bir AUS mimarisi onerisi sunulacaktir. Son boliimde ise ¢alisma neticesinde

elde edilen sonuglar 6zetlenmektedir.

Bu tez calismasi ile Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan
hazirlanan “Ulusal AUS Strateji Belgesi ve Eki: Eylem Plani”’nda yer alan
hedeflerden biri olan “Ulusal Diizeyde bir AUS mimarisinin olusturulmasi” hedefi

cercevesinde yapilacak ¢alismalara katki saglanmasi 6ngoriilmektedir.



1. AKILLI ULASIM SISTEMLERI

Aniden ortaya ¢ikan firtina ve deprem gibi olaganiistii doga olaylarinda toplu olarak
insanlarin bir noktadan diger bir noktaya tasindigi, yakit tiiketimi ve arag
emisyonlarinin en aza indirgenerek ylklerin ulastirildigi, ger¢ek zamanli arag ve
konum bilgileri sayesinde zaman ve maliyet acgisindan en avantajli yolculuklarin
saglandig1 ulastirma sistemlerinin olusturulmasi zor bir hedef olarak goriinebilir.
Hatta ulasim araclarinin etrafinda olup biten hava sartlan, trafik sikisikligi,
potansiyel diger tehlikeler gibi her tiirlii durum hakkinda stiriiciileri uyararak kazalari
en aza indirgeyen ve sistem kapasitesinin azami derecede kullanilmasini saglayan bir
ulagtirma sistemini olusturma da gercekten elde edilmesi gii¢ bir amag¢ olarak
degerlendirilebilir. Ancak giivenli, verimli ve siirdiiriilebilir bir ulagtirma sistemi igin
giiniimiizdeki bilimsel gelismeler sayesinde iiretilen teknolojilerin farkli alanlarda

kullanimi, genel olarak Akilli Ulagim Sistemleri (AUS) olarak tanimlanmaktadir.

Farkli kaynaklarda diger ulastirma modlar1 icin gelistirilen bilgi ve iletisim
teknolojileri i¢in de AUS tanimlamasinin gegerli oldugu belirtilse de, uluslararasi
standartlarda kabul edilen sekliyle AUS, karayolu ulagtirmasinda ortaya ¢ikan bir
kavramdir. AUS sehirlerarasi ve sehir i¢i yollardan olusan karayolu aginda yer alan
altyapr ile {lstyapinin isletilmesi ve yoOnetimine yonelik bilgi ve iletisim
teknolojilerinin kullanildigi sistem miihendisligi uygulamalaridir. AUS, karayolu
ulastirmasi sistemlerinin verimliligini artirmak, emniyetini saglamak, ¢evreye olan
yararlarin1 arttirmak, trafigi ve altyapilar1 yonetmek {iizere ¢esitli sistemler ile
uygulamalarin aragtirilmasi, planlanmasi, tasarimi, entegrasyonu ve calisir hale
getirilmesinden olusan bir mithendislik disiplinidir. Bu disiplin igerisinde stratejik
planlama, sistem mimarisinin olusturulmasi, teknolojilerin, verilerin ve iletisimin
birden ¢ok modda ve degisik yetki alanlarinda birlikte ¢alisabilirligin (inter-
operabilite) saglanmasi, ger¢ek zamanli verilerin izlenmesi ile zamanli ve dogru

kullanict bilgileri de yer almaktadir.

AUS paydaslari, bu alanda ¢ok disiplinli bir yap1 igerisinde ¢ok genis bir perspektifte
teknik uzmanlar ile farkli bir¢ok kullanicidan tesekkiil etmektedir. Her bir paydasin

¢ok modlu bir AUS planlanmasi, gelistirilmesi, yonetilmesi ve yiiriitiilmesi icin



kendi bilgilerini ve bakis acilarmi bu disipline aktarmalar1 gerekmektedir. Ingaat
miihendisleri, elektrik ve eclektronik miihendisleri, sistem miihendisleri, sehir ve
bolge plancilari, lojistik, siyaset, finans ve isletme uzmanlari, kamu giivenligi ve acil
durumlarda gorevli personel ve ulastirma altyapisi ile bir sekilde ilgisi olan farkl

disiplinlerden bir¢ok kisi AUS paydaslar1 kapsaminda degerlendirilebilir.
1.1.Karayolu Ulastirma Sistemindeki Sorunlar

Ekonomi ve ticaret i¢in vazgegilmez unsurlarin baginda yer alan ulastirma
sistemlerinden kitalar arasindaki ulastirmada, deniz ve hava yolu ulagtirmasi yogun
olarak kullanilmakta iken, kitalarin i¢indeki ticaret biiyiik oranla kara ve demir yolu
ulagtirmasi ile yiriitiilmektedir. Son dénemde Avrupa Birligi (AB) iilkeleri gibi
gelismis ekonomilerde hem ticari iiriinlere olan talebin, hem de kisisel motorlu
araglarin sagladigi kolayliktan dolayir yolcu hareketliligine olan talebin etkisiyle
karayolu ulagtirmasina olan talep, iilkelerin gayri safi hasilalarindaki artistan daha
fazla olmaya baslamistir. Kriz 6ncesi donemde Avrupa Komisyonu (AK) 2010’dan
baslayarak karayolu trafigindeki artisin asgari yiizde 15 seviyelerinde olacagin
tahmin etmistir. Ancak krizin tiim diinyadaki {iretim ve dagitim kanallarim
etkilemesi, ozellikle agir vasita araglar basta olmak {lizere karayolu tasit trafigini
azaltmistir (UNECE, 2012, s. 32). Ancak kriz sonrasinda, ekonomik iyilesme
acisindan son derece Onemli olan karayolu ulastirmasinda onceki tahminlerin

yakalandig1 s6ylenebilir.

AB bolgesi icin ulastirma sektorii ekonominin ¢ok dnemli bir kismini teskil etmekte
olup, AB bolgesindeki gayri safi hasilanin ve toplam istihdamin da yiizde 5’i
ulagtirma sektoriine aittir. AB bolgesinde dogrudan ulastirma sektoriinde istihdam
edilen kisi sayisi ise 10 milyon civarinda olup, karayolu ulastirmasindaki istihdam,
tiim ulastirma sektorii igerisindeki istihdamin yiizde 52’sini olusturmaktadir (Avrupa

Birligi, 2011, s. 5).



Yine AB iilkelerindeki ulagtirma kaynakli gelirlerin dagilimma bakildiginda,
depolama ve destek faaliyetlerinin %33,7 ile ilk sirada oldugu, karayolu yolcu ve yiik
tasimaciligr hizmetlerinin %32,7’lik paya, havayolu tasimaciliginin %9,8’lik bir
paya, deniz ve i¢sular tagimaciliginin %9,4’lik bir paya, demiryolu tasimaciliginin ise

%6,2’lik bir paya sahip oldugu goriilmektedir (ERF, 2013, s. 12).

Tiirkiye’de ise ulagtirma ve haberlesme faaliyetlerinin 2012 yili Gayri Safi Yurtici
Hasila (GSYIH) igerisindeki pay1 yaklasik %14 olarak gerceklesmistir. (Kalkinma
Bakanligi, 2014)Tiirkiye’de ulastirma modlarinin yolcu ve yiik tasimaciligindaki
dagilimma bakildiginda, 2011 yili itibariyle yurtigindeki yolcularin %90,5’inin,
yiiklerin ise %87,4linlin karayolu ile tasindigr gozlenmektedir (UDHB, 20133, s.
57).

Sekill.1. Tiirkiye’de Modlara Gore Yurtici Yolcu ve Yiik Tasimaciligi Oranlari
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Kaynak: (UDHB, 2013a, s. 57)

Son donemde o6zellikle yolcu tasimaciliginda havayolu ve demiryolu alaninda
yasanan gelismelere ragmen karayolu ulastirmasmin halen tim ulastirma sistemi

icerisinde en yiiksek orana sahip oldugu gézlenmektedir.

Karayollarinda gerceklesen toplam yol kullanimi1 2000°1i yillarin basinda 40 milyar
tagit-km (kilometre) seviyesinde iken, bu rakam 2012 yilinda 94 milyar tasit-km’ye
cikmistir (KGM, 2013, s. 9).Aym sekilde, 2012 yilinda karayolundaki yiik tasimasi
216 milyar ton-km, yolcu tasimasi da 259 milyar yolcu-km degerine ulasmistir
(KGM, 2013, s. 7).



Sekill.2. Kisi Basina GSYIH ve Tasit-Km Biiyiime Oranlar
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Kaynak: (KGM, 2013, s. 7)

Tiirkiye’de karayolu trafigine kayith ara¢ sayisi, 2013 yili sonu itibariyla 17 milyon
939 bin 447'ye ulasmis olup, trafige kayitlh motorlu araglarin yiizde 51,8'ini
otomobil, ylizde 16,3'linii kamyonet, yiizde 15,2'sini motosiklet, yiizde 8,7'sini
traktor, yiizde 4,2'sini kamyon, yiizde 2,4'inli minibiis, ylizde 1,2'sini otobiis, yiizde
0,2'sini ise 6zel amagh tasitlar olusturmaktadir (TUIK, 2014, s. 1-3). 2013 yih
itibariyle Karayollar1 Genel Miidirligii (KGM) sorumluluk alanindaki yol agi
32.029 km ilyolu, 31.354 km devlet yolu, 2.244 km otoyollar olmak iizere toplam
65.627 km olup, kent i¢i yollar ve kdy yollart da bu rakama dahil edildiginde
Tiirkiye’deki toplam karayolu agi 380.000 km civarindadir (UDHB, 2013b, s.
35).0ECD (Organisation for Economic Co-operation and Development - Ekonomik
Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii) iilkeleri arasindaki degerlendirmede 100 km? basina
karayolu ag1 uzunlugunda Tiirkiye, 2012 yili itibariyle 47 km ile 44 km olan OECD
ortalamasinin {istiinde bir degere sahiptir (OECD, 2013, s. 69).




Sekil 1.3. OECD Ulkeleri Karayolu Yogunluklar
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Kaynak: (OECD, 2013, s. 69)

2003 yilinda 52 milyar tasit-km olan yol kullanimi 2013 bas: itibariyle yaklasik iki
katina ¢ikmis, bu donemde gerceklestirilen boliinmiis yol calismalari ile 2003
yilindaki 6.101 km boliinmiis yol, ti¢ katin1 asarak yaklasik olarak 23.000 km’ye
ulagmistir (UDHB, 2013Db, s. 36). Son dénemde yapilan boliinmiis yol yatirimlarinin
talep artisina kisa vadede cevap verebilecegi degerlendirilmekle birlikte, motorlu
araglarin sayisindaki ve insanlarin gelir seviyelerindeki artigla karayolu ulastirmasina
olan talebin karsilanmasi noktasinda uzun vadede siirdiiriilebilir ¢oziimlere ihtiyag
duyulmaktadir. Ciinkii s6z konusu altyap: yatirimlarinin pahali yatirnmlar olmasi ve
ozellikle kent ici karayolu ulasiminda kullanilan yollara ilave yollar inga etmek icin
uygun araziler bulmanin zor olmasi, uluslararasi platformlarda kabul edilen 6nemli

darbogazlar arasinda yer almaktadir.

Bununla birlikte, karayolu ulastirmasi agisindan diinya genelinde karsilasilan kayda
deger sorunlar arasinda enerji kaynaklarinin azalmasi yer almaktadir. Karayolunda
seyreden motorlu araglarin kullandigi enerji kaynaklari arasinda ilk sirada fosil
yakitlar gelmekte olup, fosil yakitlara alternatif olan diger enerji kaynaklarinin
kullanim1 son donemlerde gilindeme gelen konular arasinda yer almaktadir.
Uluslararasi Enerji Ajansi’nin (IEA) verilerine gore ulastirma sektoriindeki tiiketim,
diinya genelindeki enerji kullaniminin %19’una tekabiil etmektedir. Enerji ve Tabii
Kaynaklar Bakanlig1 2012 yili istatistiklerine gore, Tiirkiye’de ulastirma sektoriinde
kullanilan toplam enerji miktar1 20,8 milyon Ton Esdeger Petrol(TEP) olup, 18,5



milyon TEP yani yaklasik olarak biitiin ulastirma sektoriiniin yiizde 89’u karayolu

ulastirmasinda tiikketilmektedir (ETKB, 2014).

Petroliin biiyiik kismimi ithal eden Tiirkiye’de petrol fiyatlarindaki degisimler ve
petrol kaynaklarindaki azalmadan dolayr artan taleple birlikte karayolu
ulagtirmasinin enerji verimliligi ag¢isindan 6nemli sorunlarla karsilasabilecegi

distiniilmektedir.

Karayolu ulastirmasindaki fosil yakit kullanimi hava kirliligi olusturmakta, artan
motorlu ara¢ kullanimi da giiriiltii kirliligi meydana getirmektedir. Karayolu
ulastirmasinin  baslica sorunlar1 arasinda yer alan c¢evresel etkiler, Onlemler
alinmamasi halinde gelecekte daha biiyiik sorunlarin yasanabilecegi baska bir alan
olarak degerlendirilmektedir. IEA verilerine gore yakitlarin harcanmasi neticesinde
ortaya ¢ikan karbon dioksit (CO;) saliniminin %23’ ulagtirma kaynaklidir. Yapilan
tahminlere gore bu oranin 2030 yilina kadar %50, 2050 yilina kadar %80 oraninda
artis gostermesi beklenmektedir (IEA, 2009, s. 29).

Tiirkiye’de ise 2011 yilinda ulastirma sektorii kaynakli ve genel (tim sektorleri
iceren) CO; esdeger salinim miktarlarina gore, ulagtirma kaynakli salinimlarin
toplam salinimlar i¢indeki payt %11,4’tiir.Bu oran igerisinde tiim modlar arasinda en
yogun bigimde kullanilan mod olan karayolu ulastirmasi, 2011 yilinda ulastirma
sektoriinden kaynakli CO; emisyonlarinda %87 ile en yiiksek paya sahiptir. (UDHB,
2014)

Karayolu trafik giivenligi de karayolu ulastirmasinda yasanan en 6nemli sorunlar
arasinda yer almaktadir. Bir ulastirma sisteminde giivenlik kavrami, miimkiin olan en
az tehlike seviyesinin bulundugu bir durumda bir ya da daha fazla aracin ya da
esyanin bir yerden baska bir yere hi¢cbir zarara ugramadan tagiabilmesidir. Dogal
olarak, uzun vadede ihmal edilebilecek ya da sifir seviyesinde bir risk hedeflense de,
yasanan tecriibeler higbir insani faaliyetin tamamen risksiz olamayacagima isaret

etmektedir (UNECE, 2012, s. 33).

Motorlu araglarin hareket halinde olmalar1 nedeniyle stiriictliler, altyap1 ve araglardan

kaynaklanan trafik kazalar1 Ozellikle gelismekte olan iilkelerde artan niifus,
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kentlesme ve motorlu araclar yiiziinden son dénemde artis gdstermistir. Oliim,
yaralanma ya da maddi hasarlar ile sonuglanan trafik kazalari iilkelerin ulusal
ekonomileri agisindan kayiplara neden olmakla beraber, can kayb1 ve yaralanmalarin
da toplumsal zararlara neden oldugu bilinmektedir. Tirkiye’de 2012 yilinda
meydana gelen toplam kaza sayis1 1.296.636 olup, bunlarin 153.549 tanesi 6lim ya
da yaralanma ile neticelenmistir. Bu kazalarda hayatin1 kaybeden insan sayis1 3.750,

yarali sayisi ise 268.102°dir (KGM, 2013, s. 3).

Biitiin bu sorunlarla birlikte karayoluna yapilan yatirimlarin maliyet agisindan
yiiksek olmasi da finansman saglanmasi noktasinda iilkelerin merkezi biitgelerini
zorlar hale gelmistir. Ozellikle Tiirkiye’ gibi gelismekte olan ekonomilerde sadece
karayolu degil diger biiyiik dlcekli altyap: projelerinde kamu-ozel-isbirligi (KOI)
ortakliginin alternatif finansman modeli olarak uzun vadeli ihtiyaglar1 karsilamasi
yoniinde bir egilim gdzlenmektedir. Son donemde piyasalarda yasanan
dalgalanmalar ve krizlerden dolay1, basta Kuzey Amerika ve AB iilkelerindeki piyasa
kosullarinin fiyatlama ve kredi hacimleri bozulmaya ugramis ve bu durum gerekli
finansmanin saglanmasini zorlagtirmis ya da maliyetlerin siirdiiriilemez seviyelere
ctkmasina neden olmustur. Bu yiizden planlanan KOI projelerinde gercekegi ve
giincel fizibilitelere ihtiya¢ duyulmakta olup, bu tiir projelerin zamanlamasi da 6nem
arz etmektedir. Ayrica mevcut karayollarindaki kapasitenin verimli bir sekilde
kullanilmasii saglamak yerine karayolu uzunlugunu artirmaya yonelik altyapi
yatirimlarimin gegici ¢ozlimler sagladigr goz ardi edilmemeli, mevcut finansman
kaynaklar1 uzun vadeli ve siirdiiriilebilir ¢oziimler i¢in degerlendirilmelidir. Ayrica,
kent niifusunda yasanan artisla birlikte kent i¢inde kalan karayollarmin daha verimli
kullanilmasi ile farkli ulastirma modlarinin planli bir sekilde biitiinlestirilmesi, farkli
ulagtirma modlarina yapilacak yatirimlarin  finansmanin1 olumlu bir sekilde

etkileyebilmektedir.
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1.2.Akilli Ulasim Sistemlerinin Tarihcesi

Ik olarak 1928 yilinda kullanilmaya baslanan elektrikli trafik 1siklarr ilk AUS
uygulamalari olarak degerlendirilmekte olup, 1960’11 yillarda kullanilmaya baglanan

bilgisayar kontrollii trafik 1s1iklar1 da AUS uygulamalarinin tarihgesi agisindan 6nem

arz etmektedir (Yilmaz, 2012, s. 19).

Bu uygulamalar1 ilk olarak 1970’li yillardan ortaya ¢ikan ve Fransizca “télé-
matique” kelimesinden gelen “Telematik” kavrami gergevesinde degerlendirmek
daha dogru olacaktir. 1978 yilinda Fransiz iki uzman tarafindan telekomiinikasyon ve
enformatik kelimelerinin birlestirilmesiyle olusan bu kavram, 1980’li yillarda
Ingilizce ve diger dillerde de kullanilmaya baslanmistir. Bu kavram, bilginin
telekomiinikasyon ag1 lizerinden iletilmesi ve bu bilginin bilgisayar aracilig ile

islenmesi siireglerinin birlestirilmesi olarak tanimlanabilir (Nowacki, 2012, s. 403).

Bazi1 arastirmacilara gore, telematik kavrami bu tanimlama ile birlikte fiziksel
sistemlerin ihtiyaglarin1 karsilamak tizere bu sistemlerle uyumlu olan altyapi,
organizasyon, bakim ve yOnetim gorevleri i¢in gelistirilen otomatik kontrol
sistemlerini de i¢ine almaktadir. Telematik sistemlerin kullandig1 farkli yazilim, arag
ve uygulamalarin basinda telematik sistemlerindeki her bir elemanini bir birine
baglayan elektronik haberlesme sistemleri icin WAN (Wide Area Network - Genis
Alan Ag1), LAN (Local Area Network - Yerel Alan Agi), mobil haberlesme ve uydu
sistemleri, bilgi toplama igin 6l¢iim alicilari, video kameralar ve radarlar, telematik
sistem yOneticilerine yonelik bilgi sunumu i¢in cografi bilgi sistemleri, erisim kontrol
sistemleri, sistem kullanicilarina yonelik bilgi sunumu i¢in 151kli isaretlemeler, radyo

yayinlar1 ve internet teknolojileri yer almaktadir.

“Telematik” bir siire sonra farkli alanlarda kullanilmaya baslanmis ve saglik, finans,
cevre koruma, posta hizmetleri, bina ve kiitiiphane yonetimi telematigi gibi farkli
kavramlar ortaya ¢ikmistir. Bu uygulamalarla birlikte modern ulagtirma sistemlerinde
de kullanilmaya baslayan telematik sistemler, ulastirmanin tam olarak gergeklestigi
yer ve zamanda karayolu trafigine katilan kullanicilarin davraniglarini, motorlu
araclarin teknik kabiliyetlerini ve operasyonlarini veya altyapiy1 veri transferi ve veri

analizi teknikleri sayesinde yonetme becerisine sahip sistemler olarak gelistirilmeye
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baslamistir. Ulastirma telematikleri (Transport Telematics) kavrami da 1990 yilindan

itibaren Avrupa’da yayginlik kazanan bir kavram olmustur.

Literatiire bakildiginda, ulastirma telematikleri kavraminin gelisimi ve AUS
kavramina dontisiimii tarihsel acidan ii¢c asamadan olugmakta olup, bu asamalar Sekil
1.4.°de gosterilmektedir. Ilk asama olan ve AUS arastirmalarinin basladig1r 1970-
1980 arasindaki donemi kapsayan asamada, 6zellikle 1970°li yillarin basinda bir¢ok
Avrupali sirket tarafindan gonderilen bir bilgi mesajinin basinda bir kod yayinlayan
boylece sadece o bilginin belirli araglara ulagsmasinin saglandigi haberlesme
sistemleri gelistirilmistir. Almanya’da 1974 yilinda yaz tatillerinde otoyollarda
yasanan trafik sikigikligini hafifletmek i¢in FM (Frekans Modiilasyonu) yardimiyla
gelistirilen ARI (Autofahrer Rundfunk Informationssystem- Siiriicii Radyo Yayini
Bilgilendirme Sistemi) bu alandaki ilk 6rneklerden biridir. 1970 yilindan itibaren
Avustralya Karayollar1 Midiirliigii tarafindan 30 sinyalli kavsagin merkezden
kontrolii ve TRC (Traffic Responsive Capabilities - Trafige Duyarli Kabiliyetler)
sistemi gelistirilmistir. Amerika Birlesik Devletleri'nde (ABD) devlet tarafindan
desteklenen ERGS (Electronic Route Guidance System — Elektronik Giizergah
Kilavuzu Sistemi) AUS adina yapilan genis kapsamli arastirma gelistirme (Ar-Ge)
caligmalarinin ilk asamasimni teskil etmektedir. 1973 yilinda Japonya Uluslararasi
Ticaret ve Sanayi Bakanlhigi tarafindan desteklenen CACS (Comprehensive
Automobile Control System - Kapsamli Otomobil Kontrol Sistemi) bu alanda
Japonya’da gelistirilen ilk uygulamadir (Nowacki, 2012, s. 404-405). Yukarida
sayilan tiim bu sistemler giizergah planlamasi amaglh olup, dev bilgisayar sistemleri
tarafindan olusturulan merkezi sistemlerce isletilmistir. O dénemdeki teknik
sinirlamalardan dolayi bu tiir sistemlerin pratik hayata gecirilmesi noktasinda istenen

sonuglar elde edilememistir.
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Sekil 1.4. AUS Uygulamalarinin Tarihsel Gelisimi
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Kaynak: (Nowacki, 2012, s. 405)

Ikinci asamay1 olusturan1981-1994 arasindaki dénemde y1ginsal belleklerin gelisimi
gibi teknolojik gelismeler, AUS uygulamalarinin Ssahada uygulanabilirligini
arttirmistir. Avrupa’daki iki proje bu asamada gergeklesen baslica projeler arasinda
yer almaktadir. Bunlardan biri PROMETHEUS (Program
forEuropeanTrafficSystemwithHigherEfficiencyandUnprecedentedSafety — Daha
Yiiksek Verimli ve Egsiz Emniyetli Avrupa Trafik Sistemi Programi) olup, bu
projede elektronik siiriicii yardimlari, aragtan araca iletisim ve aragtan altyapiya
iletisimin oldugu degisik haberlesme, robotik ve ulagtirma teknolojilerinin
gelistirilmesi hedeflenmistir. Bu proje, Avrupa’nin rekabet¢i giiclinii arttirmak
amaciyla baslatilan ve bir Pan-Avrupa girisimi olan EUREKA programinin parcasi
olarak 1986 yilinda ortaya ¢cikmistir. Bu projeye 18 Avrupali otomobil iireticisi
sirketle birlikte 40’1n iizerinde arastirma kurulusu istirak etmistir. Avrupa’da ayni
donemde baslanan diger proje de DRIVE (Dedicated Road Infrastructure for Vehicle
Safety in Europe — Avrupa’daki Ara¢ Emniyeti i¢in Adanmis Karayolu Altyapisi)
projesidir. Bu proje DRIVE I ve DRIVE II olarak iki boliimden ibaret olup, DRIVE 1
1989 yilinda hayata ge¢mistir. DRIVE I kapsaminda, ulagtirma hizmetlerinin asgari
maliyet ve tehirle sunulmasi, verimliligin ve etkinligin arttirllmasi amaglanarak

AB’deki isletmecilerin genel yaklasim ve modelleme, insan davraniglar1 ve emniyet,
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trafigin kontrolii ile telekomiinikasyon ve veri tabani altyapist adindaki 4 baglikta
calismalar siirdiiriilmiistiir. Bu program kapsaminda desteklenen 72 proje arasindan
en biiyiigli British Telecom, Philips, Daimler Benz ve Volvo gibi Avrupa’nin farkli
tilkelerinden paydaslarin yer aldigt SOCRATES (System of Cellular Radio for
Traffic Efficiency and Safety — Trafik Verimliligi ve Emniyeti i¢in Hiicresel Radyo
Sistemi) projesidir. Bu proje GSM (Global System for Mobile Communications —
Mobil Haberlesme icin Kiiresel Sistem) teknolojisinin ilk kez kullanildigi AUS
uygulamasi olarak tarihe geg¢mistir. DRIVE | programinin devami niteligindeki
DRIVE II programinda da 1992-1994 yillar1 arasinda yolculuk ve trafik bilgisi, trafik
yonetimi operasyonlari ve trafik kontrolii, toplu tasima, otomatik ticretlendirme ve
talep yonetimi, filo ve yiikk yonetimi, siiriicii yardimi gibi alanlarda bir¢cok proje
tesvik edilmistir. AUS alaninda Avrupa’da faaliyet gosteren Avrupa iilkeleri ile
uluslararas1 kuruluglara agik olan ERTICO (European Road Transport Telematics
Implementation Coordination Organization — Avrupa Karayolu Ulastirmasi
Telematikleri Uygulama Koordinasyon Kurumu) kamu 6zel ortak girisimi olarak
Avrupa Komisyonu’nun destegi ile 1991 yilinda faaliyetlerine baglamigtir (Nowacki,
2012, s. 405-407).ERTICO iiyeleri igin AUS uygulamalarinin hayata gegirilmesinde
destek saglayan bir platform olup, iiyeleri adina kamu tarafindan finanse edilen AUS
gelistirme ve wuygulama projelerinin  yonetimini yapmaktadir. Ayrica AUS
uygulamalar1 i¢in Avrupa’da gerekli g¢erceveyi ve planlamalar1 yapmakta, karar
vericiler ve liderler arasinda AUS’nin faydalarina dair farkindaligin arttirilmasi da

ERTICO’nun ¢alismalar1 arasinda bulunmaktadir.

ABD’de ise ABD Ulastirma Bakanlig1 i¢in Federal Danisma Kurulu olarak gorev
yapmak tizere 1990 yilinda kurulan IVHS nin (Intelligent Vehicle Highway Systems
- Akilli Arag Otoyol Sistemleri) olusumuna onciiliik eden Mobility 2000 programi
1989 yilinda baslatilmistir. IVHS programi, kanun haline gelirken “insanlart ve
esyalar1 enerji etkin bir sekilde tasimak ve kiiresel ekonomide rekabet edecek bir
yap1 olusturmak amaciyla iktisadi acidan kusursuz ulusal bir intermodal ulastirma
sistemi” kurulmasi baglaminda ayrilmaz bir par¢a olarak tanimlanmaktadir. 1991
yilinin Aralik ayinda ISTEA (Intermodal Surface Transportation Efficiency Act -

Intermodal Ulastirma Verimliligi Yasas1) kabul edilmis, bu yasa ile ulusal diizeyde
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AUS ile ilgili Ar-Ge faaliyetlerinin yiiriitiilmesi, bu sistemlerin test edilmesi ve
yayginlastirilmast amaglanmigtir. Bu yasa ile birlikte AUS projelerine ilk etapta
ayrilan biitge 660 milyon ABD Dolar1 olmus, 1992-1997 yillar1 arasinda toplam
aktarilan kaynak da 1,2 milyar ABD Dolar1 olarak ger¢eklesmistir. Bu arada, 1991
yilinda AUS Amerika teskilati olusturulmus, 6zel sektor sirketleri, kamu kurumlari,
akademik kurumlar ve arastirma merkezleri bu teskilatin {iyesi olmuslardir

(Sussman, 2004, s. 4-7).

Bu dénemde Japonya’da da otomobil navigasyon sistemine dayali bir proje olarak
1984 yilinda RACS (Road/Automobile Communication System — Karayolu/ Arag
Haberlesme Sistemi) projesine baslanmistir. Bu projeden sonra 1987 yilinda Japon
Polis Teskilatt Onciiliigiinde baslatilan ve siirliclilere trafik bilgilerini vermeyi
amacglayan AMTICS (Advanced Mobile Traffic Information and Communication
System — Gelismis Mobil Trafik Haberlesme ve Bilgi Sistemi) projesi de RACS ile
ayni amaci tagimasindan dolayr 1990 yilinda iki proje VICS (Vehicle Information
and Communication System — Ara¢ Haberlesme ve Bilgi Sistemi) ¢ercevesinde
birlesmistir (Yilmaz, 2012, $.60.).1985 yilinda ise Avustralya’da ikinci nesil trafik
yonetim sistemi olan TRACS (Traffic Responsive Adaptive Control System — Trafik
Duyarli Adaptif Kontrol Sistemi) programi baslatilmigtir (Nowacki, 2012, s. 406).

Ucgiincii asama olarak degerlendirilebilecek ve 1994 yilindan itibaren giiniimiize
kadar gelen donemde onceki donemlerde baslatilan programlarin pratik uygulamalari
yayginlasmaya baslamis, sadece otomobil trafigini yonetecek sekilde tasarlanan
sistemlerden intermodal ulastirmaya yonelik sistemlerin tasarlandigi bir doneme
gecilmistir. Ayrica, AUS hem ulusal diizeyde hem uluslararasi1 platformlarda bilgi
teknolojileri sistematigi igerisinde kendisine daha saglam bir yer edinmistir. 1994
yilinda IVHS programi AUS olarak degistirilmis ve “Akilli Ulagim Sistemleri”
kavrami Paris’te diizenlenen ilk AUS diinya kongresinde kabul edilmistir. AUS
uygulamalarinin gelistirilmesi, 1994-1998 yillarimi kapsayan Avrupa Birligi’nin 4.
Cer¢eve Programi’nda yer almis, telematikler {izerine arastirma-gelistirme
faaliyetlerinin ana basliklardan birini olusturdugu s6z konusu ¢erceve program, 1994

yili Nisan aymnda Avrupa Konseyi ve Avrupa Parlamentosu’nda kabul edilmistir.
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Yine 1994 yili igerisinde, Japonya’da bes bakanligin isbirliginde AUS konusunda
standardizasyon, Ar-Ge, sistem mimarisi ve uluslararasi isbirligi alt basliklarinda
caligmalar gergeklestirmek lizere AUS Japonya teskilati olusturulmustur. Kiiresel
Ileri Bilgi ve Telekomiinikasyon Toplulugu’nun bir parcasi olan AUS Japonya,
Asya-Pasifik bolgesinde bu alanda ilk temas noktasi olarak kabul edilmektedir. Bu
organizasyonun Bakanlar diizeyinde yapilandirilan yonetim kurulu, VERTIS
(Vehicle, Road and Traffic Intelligence Society — Arag, Karayolu ve Trafik Zekasi
Toplulugu) gibi ulusal ve uluslararasi kuruluslarla isbirligi halinde calismalarinm
stirdirmiis ve bir¢cok faaliyeti desteklemistir. VICS ile ATIS (Advanced Traffic
Information System — Ileri Trafik Bilgi Sistemi) Japonya’da halen kullanimda olan
bu tir calismalardandir. VICS programi ilk olarak Tokyo ve Osaka sehirlerinde
devreye alinmis olup, her bir otoyol idaresinden gelen gercek zamanl trafik bilgileri
bu sistemin merkezinde toplanmaktadir. Daha sonra da sistem tizerinden FM radyo
yaymni ve yol kenar1 trafik isaretlemeleri ile siriiciilere ve diger karayolu

kullanicilarina trafik bilgileri aktarilmaktadir (Nowacki, 2012, s. 406).

Avustralya’da 1998 yilinda TRACS ve Giiney Bati Otoyolunda kullanilan sistem
birlestirilerek STREAMS adin1 alan yeni bir trafik yonetim sistemi meydana
getirilmis, 2002 yilinda sistemin isletilmesi 6zellestirilmistir. 2007 yilindan beri de
bu sistemin {giincii siirimii kullanilmakta olup, sistem entegre bir sekilde trafik
1siklarinin yonetimi, olay yonetimi, otoyol yonetimi, arag¢ onceligi yonetimi, seyahat
bilgi sistemi ve otopark yonetimi gibi yonetim fonksiyonlarini yerine getirmektedir

(Wikipedia, 2014a).

“Ulastirma Telematikleri” kavramindan “Akilli Ulasim Sistemleri” kavramina
gecisin nerdeyse tiim diinyada tamamlandig1 bu tiglincii asamada ITSS (Intelligent
Transportation Systems Society — Akilli Ulasim Sistemleri Toplulugu) diinyanin
sayili meslek Orgiitlerinden biri olan IEEE’nin (Institute of Electrical and
ElectronicsEngineers — Elektrik ve Elektronik Miihendisleri Enstitiisii) alt bir
toplulugu olarak 1999 yilinda kurulmustur. ITSS’nin amac1 AUS alaninda diinyanin
degisik yerlerinde calisan bilim adamlarin1 ve miihendisleri bir araya getirmek ve

iyelerinin uzman durusunu gili¢lendirmektir. Yine ayn1 donemde 2001-2010 yillarini
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kapsayan AB ortak ulagtirma politikast AUS’nin gelisimi agisindan Onem arz
etmektedir (Nowacki, 2012, s. 406).

Avrupa Birligi, iiyesi olan tilkeler i¢in akilli ulasim sistemlerinin sistematik bir
sekilde uygulanarak yayginlastirilmasinin saglanmasi i¢in2010/40/EU numaralt bir
yonerge hazirlamis ve 2010 yilinda bu yonergeyi yayimlamistir. Bu yonergenin asil
amaci, diger ulastirma tiirleriyle entegre bir halde, daha giivenli, emniyetli, ¢evre
dostu ve verimli bir karayolu ulastirmasi saglamak amaciyla, akilli ulasim
sistemlerinin yayginlastirilmasi siirecinin hizlandirilmas: ve koordine edilmesi igin
gerekli c¢ergevenin olusturulmasidir. Bu temel amacin yaninda sistemlerin birlikte
calisabilirliginin saglanmasi, tim paydaslarin etkin isbirligi, kesintisiz erisim ve
ulagim ile hizmetlerin devamlilig1 gibi yan amaglar da mevcuttur. Bu yonerge ile
birlikte, Avrupa Birligi igerisinde yedi yil boyunca AUS ¢oziimlerinin devamlilii,
birlikte calisabilirligi ve uyumlulugunu saglamak i¢in kurumsal, islevsel ve teknik
kosullar gibi baz1 gereksinimler kabul edilmistir. Bu yonergenin dncelikli konulari
arasinda trafik ve seyahat bilgileri, e-Call (e-Cagri) acil durum sistemi ve akilli

kamyon park sistemleri bulunmaktadir (Avrupa Birligi, 2011).

Baslica AB iilkeleri, ABD, Japonya ve Avustralya gibi {ilkelerdeki tarihsel gelisime
iliskin bilgilerin yer aldigi AUS uygulamalarinin temel ii¢c asamast 1960’lardan
giiniimiize kadar yapilan uygulamalar1 kapsamaktadir. Ancak, ozellikle tgilincii
asamay1 kapsayan donemden itibaren Kanada, Giiney Kore, Singapur, Cin gibi

ilkelerin de bu alanda gerceklestirdigi dnemli calismalar mevcuttur.
1.3.Akillh Ulasim Sistemlerinin Sagladigi1 Faydalar

AUS uygulamalari, karayolu ulagtirmasinin altyapisim1 kuran, isleten ve kullanan
kisilerin veya kurumlarin maruz kaldigi maliyetlerin azalmasmi saglayarak
verimliligi arttirmakta, seyahat bilgileri ile etkin talep yonetimini bir araya getirerek
seyahat segeneklerini ve mobiliteyi ¢ogaltmaktadir. Benzer bi¢imde, verimlilik ile
birlikte ¢cevreye olan zararl etkilerin azalmasina neden olmakta ve kaynaklarin etkin
kullanilmasimi saglamakta olup, emniyet ile giivenlige yonelik uygulamalar ile de

insan sagligi ve sosyal yapmin korunmasma yardimci olmaktadir. AUS
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uygulamalarinin toplumun genelini ilgilendiren karayolu ulagtirmasi giivenligi ve
emniyetine olan katkisi, AUS’nin faydalar1 arasinda ilk sirada gelmektedir. Bu
alanda karayollarinda seyreden araglarin diger araglarla, altyapi ile arag kullanicilari
arasindaki etkilesimi sirasinda siiriicliye yonelik yardimci sistemler, trafik kazalari
sirasinda saglik ve emniyet birimleri ile kazalara miidahalenin en kisa zamanda

saglanmasina yonelik sistemler 6rnek gosterilebilir.

ABD’de ATDM (Active Transportation Demand Management — Aktif Ulastirma
Talep Yonetimi) programi, trafik kazalari yonetimi, acil trafik operasyon yonetimi
uygulamalar1 ve baglantili ara¢ uygulamalar1 emniyetin iyilestirilmesine yardimer bir
takim uygulamalardan ibaret bir programdir. Bu program kapsamindaki uygulamalar
ile birlikte emniyet kemeri kullaniminin yayginlagmasi, alkollii ara¢ kullanimin
azaltilmasi, motorlu arag ve karayollarinin iyilestirilmesi gibi tedbirlerle birlikte
2010 yilinda otoyollarda gergeklesen trafik kazalari 6liim orani, 1980 yilindaki
oranlara gore % 35’den fazla azalma gostermistir (Noyes, 2013, s. 6). Bu tiir
uygulamalar ile sadece ara¢ icerisindeki yol kullanicilart degil ayn1 zamanda

yayalarin da emniyetinin saglanmasina yonelik ¢caligmalar yapilmaktadir.

Yine, ozellikle tehlikeli yiiklerin taginmasi sirasinda meydana gelebilecek olumsuz
durumlarin engellenmesi adina da AUS uygulamalarindan istifade edilebilmekte,
tehlikeli yiik tasiyan araclarin ve tasidiklar yiiklerin izlenmesi, acil durumlarda bu
araglarin yonlendirilmesi i¢in AUS uygulamalar1 gelistirilmektedir. Ayrica trafik
halindeki karayolu kullanicilarinin kural ihlallerini tespit eden AUS uygulamalari,
stiriciilerin kurallara uyma davranisini gelistirmelerine yardimci olurken muhtemel
kazalarin engellenmesine yardimci olmaktadir. Karayolu iizerinde seyreden araglarin
maruz kalabilecegi meteorolojik olaylar1 haber veren, yol iizerindeki bozulmalar
veya bakim islemlerini 6nceden haber veren AUS uygulamalari ile de olast kotii

durumlarla karsilasilmasi 6nlenebilmektedir.

AUS uygulamalar1 6zellikle ticari araglarda yolculuk siiresinin azaltilmasini ve
araclarin rota takipleri yapilarak isletme maliyetlerini diisliriilmesini saglamaktadir.

Boylece saglanacak ekonomik tasarruf, bireysel olarak isletmecilerin karliligini
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arttirirken ulusal olgekte ekonomilerin siirdiiriilebilir bir sekilde biiylimesini ve
rekabetin adil olmasini saglamaktadir. Karayolu altyapisinda yapilan g¢aligmalari
veya hava olaylarin1 haber veren bazi AUS uygulamalari ticari filolarin rotalarini
daha etkin bir sekilde belirlemelerine yardimci olabilmektedir. Benzer sekilde, iicret
toplama sistemlerinin otomatik ve daha hizli galigir bir sekilde olmasini saglayan
AUS uygulamalari, ticret 6deme kuyruklarmi kisaltmakta olup, kullanicilara daha

hizli seyahat imkanini1 makul ticretler karsiliginda sunabilmektedir.

Yukarida bahsedilen 6rnek AUS uygulamalarinin sagladigi baska bir fayda da
ozellikle fosil yakit kullanimina dayali olan karayolu ulastirmasi sistemlerinde daha
az enerji ile daha verimli seyahatin yapilmasina olanak saglamasidir. Béylece zararl
gaz emisyonlar1 miktar1 azaltilabilmekte ve kaynaklarin dogru kullanilmasi yoluyla
cevre dengesi saglanabilmektedir. Ozellikle kent icindeki trafik sikisikligin
yonetmekte kullanilan AUS uygulamalar ile kentte yasayan insanlarin daha saglikli
bir ¢cevrede yasamalar1 saglanarak insanlarin yasam kalitesinin artmasina yardimci

olunmaktadir.

AUS uygulamalarimin yayginlagsmasinin iktisadi a¢idan saglayacagi baska bir fayda
da teknolojiye dayali bu sektorde faaliyet gosteren sirket sayisinin artmasi ile
birlikte, bu alandaki istthdamin artmasi ve yeni teknolojilerin gelistirilmesi ile
kiiresel Olgekte yeni pazarlara agilimin gerceklesmesidir. ABD’de AUS
uygulamalari tireten sirketlerin 2009 yilindaki toplam gelirleri 48 milyar ABD Dolari
olarak, bu sirketlerde calisan personel sayist 180.000, tiim deger zincirindeki

istihdam ise 445.000 olarak tahmin edilmektedir (ITS America, 2011, s. 10).

Ozetle, AUS uygulamalarinin dogrudan ve dolayli bir¢ok faydasi bulunmakla
beraber, esas faydasinin karayolu ulastirmasinin daha verimli, daha giivenli ve

cevreye daha duyarli hale getirilmesi oldugu goriilmektedir.
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1.4.Akilh Ulasim Sistemleri Mimarisi ve Standartlari

Mimari kelimesi sistemlere ait tanimlarin yapildigi, yapisinin ve bilesenlerinin
gosterildigi, hangi tiriinlerin sistem i¢in gelistirilip kullanilacagini belirleyen cergeve
olarak tanimlanabilmektedir. Diger karmasik sistemlerde oldugu gibi AUS
uygulamalar i¢in de tasarim, hayata gegirme ve yatinm karari verme asamalarinda
stratejik bir ¢er¢evenin dolayistyla bir AUS mimarisinin belirlenmesi gerekmektedir.
AUS mimarisi, AUS uygulamalarinin entegrasyonu igin yapilan planlar1 hayata
gecirmek icin iist diizey bir ¢erceve olusturmakta olup, teknik bilgiler ile birlikte,
orgiitsel, yasal ve ticari konular1 da kapsamaktadir. AUS mimarileri ulusal diizeyde,
bolgesel diizeyde ya da sehirler bazinda ya da sektér veya hizmete gore
olusturulabilir.  AUS mimarileri ile diger sistemlere olan entegrasyon
kolaylastirilmakta, istenen performans diizeyleri belirlenebilmekte, mantiksal
gerceve ortaya konmakta, uygulamalarin yoOnetimi, takibi ve genisletilmesi

kolaylagsmakta ve kullanicilarin beklentileri daha iyi bir bigimde karsilanabilmektedir
(Noyes, 2013, s. 8-9)

AUS’nin planlanmasi, tanimlanmasi, konuslandirilmast ve entegre edilmesi i¢in
olusturulan bir AUS mimarisinde, AUS uygulamalar tarafindan gerceklestirilmesi
beklenen kullanici hizmetleri, bu hizmetlerin bulunacag: varliklar ve bu varliklar ile
hizmetler arasindaki veri ve bilgi akislar1 tanimlanmalidir. Daha basit sekliyle AUS
mimarisi, AUS nin ne yaptigini, nerede ¢alistigin1 ve AUS bilesenleri arasinda hangi
bilgilerin aktarildigim a¢iklamaktadir. Kullanic1 hizmetleri AUS tarafindan saglanan
faaliyetleri ifade etmekte olup, seyahat bilgisi verilmesi, trafigin yonetilmesi,
elektronik olarak iicretlerin toplanmasi, trafik kazalariin takibi, ticari filolarin takibi
gibi 6rnekler bu tiir hizmetleri olusturmaktadir. Varliklar ise trafik yonetim merkezi,
toplu tagima araglar1 gibi kullanici hizmetlerinin verildigi fiziksel mekanlar ile AUS
uygulamalar ile etkilesimde bulunan kullanicilar veya sistem yoneticileridir. GPS
(Global Positioning System — Kiiresel Konumlama Sistemi) gibi kendisi bir AUS
olmaylp bu sistemlere bilgi saglayan diger sistemler de varlik olarak
degerlendirilmektedir. Bilgi ve veri akislar1 kullanict hizmetleri ile varliklari sisteme

baglayan unsur olarak bu yapida gorev almaktadir. Ornegin bir elektronik iicret
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toplama sistemi, fiziksel bir varlik olan motorlu aragtan {icret toplama sistemine
oradan da merkezi bir mahsuplasma sistemine dogru gergeklesen bir veri akist
olmadan islev goremez. AUS uygulamalarinin olusturmus oldugu asil deger,
ulagtirma sistemleri hakkinda bilginin toplanmasi, analiz edilmesi ve dagitilmasi
kabiliyetine baglidir. Her ne kadar bazi bilgiler kagit ortaminda veya sesli
haberlesme ile iletilse de verinin fiziksel olarak aktarilmasi gliniimiizde kablolu ya da

kablosuz haberlesme sistemleri araciligi ile yapilmaktadir (Yokota, 2004, s. 3).

Genis capta bilgi ve iletisim teknolojileri kullanilan her tiir sistem i¢in oldugu gibi
AUS da uyumluluk, genisletebilme, birlikte ¢alisabilme, entegrasyon ve
standardizasyon gibi Ozellikleri biinyesinde barindirmak zorundadir. Burada
uyumluluk ile kastedilen, sistemde yer alan yazilim veya donanim bilesenlerinin
degistirilmesi halinde sistemin ¢alismaya devam edebilme kabiliyetidir. Bilesenler
arasindaki ara yizlerin ve islevsel Ozelliklerin agik ve tutarli bir sekilde sistem
mimarisi igerisinde tamimlanmis olmasi, uyumluluga yardimci olabilmektedir.
Genisletebilme ise, sistemin daha fazla isi gerceklestirmek, ilave konumlarda
calismak ya da cklenen yeni goérevleri basariyla yapabilmek igin gelistirilmeye
miisait olmasini ifade etmektedir. Birlikte ¢alisabilme (inter-operabilite) de iki ayri
sistemin birbirlerini engellemeden beraber c¢alisabilecek sekilde baglanabilme
yetenegi anlamima gelmekte olup, tek operator tarafindan birden fazla sistemin
kullanimindan ziyade farkli iilkeler ya da operatorler tarafindan birden fazla sistemin
kullaniminda kritik durum olusturabilecek bir kavramdir. Akilli kartlar1 kullanan
otoyol, toplu tasima ve otopark iicret toplama sistemlerinin tek altyapida
birlestirilerek ayni standartlara uygun olarak gelistirilmesi ve bir kart ile tiim 6deme
islemlerinin yapilabilmesi, bu tiir sistemlerin birlikte calisabilme kabiliyetini
arttirmasi adina 1yi bir 6rnek teskil etmektedir. Entegrasyon da birden fazla sistemin
karsilikli olarak baglanabilmesi ve uyumlagtirilmas: demek olup, 6zellikle planlama
asamasindan itibaren birden ¢ok uygulamayi sunmak iizere entegre tek bir sistemin
kurulmasi her bir uygulamanin ayri ayri gelistirilmesine nazaran zaman, emek ve
maliyet acisindan avantaj saglamaktadir. Veri modellerinin, ara yiizlerin ve
islevselligin tutarli bir sekilde meydana getirilmesi de standardizasyon ile
gerceklesmektedir (Yokota, 2004, s. 5).AUS standartlarini1 tanimlamak, diger bircok
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standarda gore disiplinler arasi yaklasimli sistemler olmasindan dolay1 genis
kapsamli katilimi1 gerektiren bir siirece sahiptir. Cilinkii bu tiir sistemler, insaat,
elektronik, makine, telekomiinikasyon ve bilgisayar miihendislikleri gibi farklh

alanlarin ortak calismasi neticesinde elde edilmektedir.

AUS i¢in bir mimari olusturmanin ulusal ya da bolgesel AUS vizyonu
olusturulmasina yardimeci olmasi, bir iilkenin planlanan AUS uygulamalarinin ana
bilesenlerinin ve bu bilesenler arasindaki ara yiizlerin tanimlanmasi ile bu sistemlerin
gelistirilmesinin ~ hangi  ¢ergeveye oturacagini  belirlemesi  gibi  faydalarn
bulunmaktadir. Ust diizeyde bir mimarinin mevcut olmasi, bir iilkenin yeni bir AUS
uygulamasi gelistirmek istedigi zaman referans noktasi olabilmesi agisindan
onemlidir. Ulusal bir AUS mimarisi ortaya koyma siireci, mimarinin sonuglar1 kadar
Onem arz etmekte olup, planlayicilarin ve karar vericilerin ilkenin AUS
uygulamalarina dahil edilmesi gereken tiim varliklar1 etraflica dikkate almasini
gerektirir. Ulkenin her tarafindaki paydaslarin gereksinimlerinin ve diisiincelerinin
alarak bu siirecin isletilmesi, ¢cok daha giiclii ve kullanishh bir mimariye sahip
olunmasii saglayacak, ayni zamanda AUS’nin yayginlagmasi i¢in Siyasi ve mali

destekler alinarak bu paydaslarin siirece ortak olmasina yardimci olacaktir.

Diinya genelinde pek ¢ok gelismis ililke, AUS mimarisi olusturmak icin caligmalar
baglatmis olup, basta ABD, Avrupa Birligi iilkeleri, Japonya, Giiney Kore gibi
gelismis llkelerin 6zellikle 1990’11 yillarda olusturdugu mimarilerin diger iilkeler
tarafindan da Ornek alinarak kullanildigi gozlenmektedir. Ayrica, 1992 yilinda
kurulan Uluslararas1 Standartlar Teskilati (ISO - International Standards
Organization) TC204 AUS Teknik Komitesi tarafindan AUS mimarisi belirlemek
icin bir ¢calisma grubu (WG1) olusturulmustur. Bu ¢alisma grubu tarafindan ISO
14813 kodlu standart olarak tanimlanan mimari, ¢ok karmasik olmamasindan dolay1
diger AUS mimari icin temel teskil etmis olup, kullanici hizmetlerinin bir araya

getirildigi bir mimaridir (Yokota, 2004, s. 6-11).
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Sekil 1.5. ISO Cekirdek AUS Mimarisi Referans Modeli

v

A S

Kurumu Finans Arag

Elektronik
Odeme

Hizmet Sunucu >

Toplu Yolcu Trafik
Tasima Bilgisi Yonetimi

quasyon“ Bilgi Saglayici/ Hizmet Saglayici Altyapi
Veri Kaynagi Tuketici

Kaynak: (Yokota, 2004, s. 12)

Sekil 1.5. ISO 14813 standardindaki AUS mimarisi referans modeli i¢in UML
(Unified Modelling Language — Birlesik Modelleme Dili) ile hazirlanan basit blok
diyagramii gostermektedir. Bu standart ile belirlenen ve giincellenmeye devam
edilen AUS hizmet alanlart ve gruplarimi gosteren Tablo 1.1. ise asagida yer

almaktadir.



24

Tablo 1.1. ISO AUS Mimarisi Hizmet Alanlar1 ve Gruplari

Hizmet Alanlari

1.Yolcu Bilgisi

Hizmet Gruplari

1.1 Yolculuk 6ncesi bilgi

1.2 Yolculuk sirasindaki bilgi

1.3 Yolculuk hizmetleri bilgisi

1.4 Yolculuk 6ncesi giizergah rehberi ve navigasyon
1.5 Yolculuk sirasinda giizergah rehberi ve navigasyon
1.6 Yolculuk planlama destegi

2.Trafik  yonetimi
ve islemleri

2.1 Trafik kontrolii

2.2 Ulastirmayla ilgili olay yonetimi

2.3 Talep yonetimi

2.4 Ulastirma altyapisinin bakim yonetimi

3.Arag ici sistemler

3.1 Ulastirmayla ilgili goriis iyilestirme
3.2 Otonom arag¢ islemi

3.3 Carpisma dnleme

3.4 Emniyet hazirligi

3.5 Carpigsma Oncesi kisitlamalarin tertibi

4.Yiik tasimacihigi

4.1 Ticari arag 0n izin

4.2 Ticari arag idari iglemleri

4.3 Otomatik yol kenar1 emniyet denetimi

4.4 Ticari arag icinde emniyet takibi

4.5 Yiik tagimacilig filo yonetimi

4.6 intermodal bilgi yonetimi

4.7 intermodal merkezlerin ydnetimi ve kontrolii
4.8 Tehlikeli yiiklerin yonetimi

5.Toplu Tasima

5.1.Toplu tagima yonetimi
5.2. Talebe duyarli ve paylasimli toplu tagima

6.Acil Durum

6.1 Ulastirmayla ilgili acil durum duyurusu ve kisisel giivenlik
6.2 Acil durum araglarinin yonetimi
6.3Tehlikeli madde ve olay duyurusu

7.Ulastirmayla ilgili
elektronik 6deme

7.1 Ulastirmayla ilgili elektronik mali islemler
7.2 Ulastirmayla ilgili elektronik 6deme hizmetlerinin entegrasyonu

8.Karayolu
ulastirmas ile ilgili
Kisisel emniyet

8.1 Toplu tagima giivenligi

8.2Savunmasiz karayolu kullanicilarinin emniyetinin arttirilmasi
8.3 Engelli karayolu kullanicilarinin emniyetinin arttirilmasi

8.4 Akilli kavsaklar ve baglanti yollari

9.Hava ve cevre | 9.1 Hava durumunun izlenmesi
kosullarimin 9.2 Cevre kosullarinin izlenmesi
izlenmesi

10.Afet miidahalesi | 10.1 Afet veri yonetimi
yonetimi ve | 10.2 Afet miidahale yonetimi

koordinasyonu

10.3 Acil durum merkezleri ile koordinasyon

11.Ulusal giivenlik

11.1 Siipheli araglarin izlenmesi ve kontrolii

11.2 Enerji tesisleri veya boru hatlariin izlenmesi

Kaynak: (Yokota, 2004, s. 13)

ISO’nun yukarida

bahsedilen c¢alismalarma Onciilik eden ve ilk ulusal AUS

mimarisini olusturan iilke ABD’dir. 1994 yilinda baslayan mimari gelistirme

calismalar1 ABD Ulastirma Bakanligi’nin (USDOT — United States Department of
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Transportation) Arastirma ve Yenilik¢i Teknoloji idaresi’nin (RITA — Research and
Innovative Technology Administration) Ulusal AUS Mimarisi ve Standartlar
Programi ¢ergevesinde yiiriitiilmeye devam etmektedir. ABD Ulusal AUS Mimarisi,
AUS i¢in gerekli fonksiyonlar, bu fonksiyonlarin yer alacagi fiziksel alt sistemler ve
fonksiyonlar ile alt sistemleri birbirine baglayan bilgi aligverisi i¢in bir gergeve
sunmakta olup, ABD Ulastirma Bakanlig1 tarafindan ilgili AUS paydaslari ile birlikte
giincellenmektedir. Siirtim 7.0, en son Ocak 2012’de gilincellenen mimarinin son
halidir ve ulastirma planlamas1 ve proje yOnetimi, aktif trafik yonetimi, baglantili
araglar, ticari arag islemleri, karayolu kullaniminin ticretlendirilmesi ve Kanada’nin
AUS mimarisi ile koordinasyonu kapsamaktadir (Noyes, 2013, s. 8-9). ABD Ulusal
AUS Mimarisi Sekil 1.6.’da gosterildigi tizere kurumsal, ulastirma ve haberlesme
katmanlar1 olarak ii¢ mimari katmandan olusmaktadir. Kurumsal katmanda bir akilli
ulagim sisteminin etkin bir sekilde hayata gegirilmesi, isletilmesi ve bakimi igin
gerekli kurumlar, politikalar, finansman mekanizmalar1 ve siirecleri yer almakta
olup, bu katman ulastirma sistemi kullanicilarin ihtiyaglarina cevap vermek ve AUS
planlamas1 ve proje gelistirilmesine destek saglamak i¢in kurgulanmistir. Bu
katmanda yolculuk ve trafik yonetimi, toplu tasima yonetimi, elektronik 6deme,
ticari arag¢ islemleri, acil durum yonetimi, gelismis arag emniyeti sistemleri, bilgi
yonetimi ile bakim ve ingaat islemlerinden olusan 8 hizmet paketi altinda toplam 33
kullanict hizmeti bulunmaktadir. Kurumsal katmanin en altta yer almasinin nedeni,
saglam kurumsal destegin ve etkili kararlarin verimli bir AUS programi i¢in bir
onkosul olarak goriilmesidir. Bu mimarinin kalbi olarak nitelendirilen ulagtirma
katmani, ulastirma hizmetlerinin alt sistemleri, her bir ulagtirma hizmeti i¢in gerekli
fonksiyon ve veri tanimlart ile ara yiizlerin bulundugu katmandir. Bu katmanda
stiregleri, veri akiglarini, mimari akiglart ve donanim paketlerini tanimlayan hem
mantiksal hem de fiziksel mimari yer alir. Bu mimari igin gerekli sistem
entegrasyonunu saglayan haberlesme katmaninda ise, AUS’yi destekleyen standart
haberlesme hizmetleri ve teknolojileri kendilerine yer bulmaktadir (Noyes, 2013, s.
9).
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Sekil 1.6. ABD Ulusal AUS Mimarisi Semasi

'Mimari Katmanlar - ((( ))> Standartlar
‘: N\ ((( ))) ‘ l ; [-. Standarﬂarl
4 )

Mantiksal Cergeve kasel Cergeve __ Giivenlik

i Fiziksel @) 5 ;
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(" Kullanici Hizmetleri - Mlman Kullanimi
b C ¢ Kullanici S Planlamada | | proje Gelistirmede
\37 - A'SH[F!!'_T_\_S},IE;E \‘_,’“ Hizmetleri “ Kullanim Kullanim

Kaynak: (Noyes, 2013, s. 9)

Ote yandan, ABD’de bolgesel diizeyde gergeklestirilecek AUS projeleri igin yerel
thtiyag ve kosullar dogrultusunda belirlenen bolgesel AUS mimarileri de
bulunmaktadir. Merkezi finansman kullanmak suretiyle AUS projeleri yiiriitecek her
eyalet yada metropol, bir bolgesel mimari olusturmak zorunda olup, Ulusal AUS
Mimarisindeki tiim alt sistemler ya da hizmetler bolgesel projelerde yer almasa da,
uygulanmas1 Ongoriilen projelerde yer alacak hizmetleri kapsayan ulusal mimari

bilesenleri kullanilmaktadir (Noyes, 2013, s. 10).

Avrupa Birligi’nin 2008 yilinda yayimnladigi AUS Eylem Planinda yer alan 2.3.
numarali eylem alani, Avrupa Birligi genelinde diger eylemlerin tamamlanmasi igin
destek vermek tiizere bir mimari ongérmektedir. S6z konusu belgede, KAREN
(Keystone Architecture Required for European Networks — Avrupa Aglar igin
Gerekli Kilit Mimari) ve FRAME (theFRamework Architecture Made for Europe —
Avrupa i¢in Yapilan Cergeve Mimari) isimli projelere ragmen s6z konusu mimarileri
kullanan iiye {ilkelerin sayisinin sinirli oldugu ifade edilmektedir. Ayrica, 2008-2011
yillarim1  kapsayan E-FRAME projesi ile Onceki calismalarin sonuglarinin
degerlendirileceginden ve mimaride kent i¢i ulasim ile ¢ok modlu ulastirma
sistemlerine daha fazla egilen bir giincellemeden bahsedilmektedir (Avrupa
Komisyonu, 2008, s. 2-9).
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E-FRAME projesi sonucunda, AB’nin bu alandaki son mimari yapis1 igbirlik¢i
sistemlerin de dahil edilmesi ile FRAME Mimarisi Siirim 4.1. olusturulmus,
mimarideki fonksiyon alani sayist1 9’a c¢ikmustir. Bu alanlar elektronik 6deme
hizmetleri, emniyet ve acil durum hizmetleri, trafik yonetimi, toplu tasima islemleri
yonetimi, ara¢ i¢i sistemler, yolcu seyahat asistani, hukuki yaptirimlar, yiik ve filo
yonetimi ve isbirlik¢i sistemler alanlaridir (Peter Jesty, 2014).AB’nin iiye iilkelerde
akilli ulasim sistemlerinin sistematik bir sekilde uygulanarak yayginlastirilmasinin
saglanmasi i¢in 2010 yilinda yayimladigi2010/40/EU sayili yoOnergesi, karayolu
ulastirmasi alaninda ve diger modlarla olan etkilesimi i¢in AUS uygulamalarinin
cergevesini teskil etmektedir. Bu yonergede, iiye iilkelerin ve bunlarin yetkili
otoritelerinin 6zel sektor ile igbirligi halinde ulusal veya yerel diizeyde kendi AUS
mimarisini gelistirebilmesi ile beraber 6zellikle AUS ile ilgili birlikte ¢aligabilme,
hizmetlerin devamlilig1 gibi konulara yonelik AB’nin AUS Cerceve Mimarisinin
(FRAME) gelistirilmesi igin gerekli bazi dnlemler de yer almaktadir (Avrupa Birligi,
2011, s. 15).Bu ¢ergevede, Avrupa Birligi igerisinde 6rnegin Fransa’nin ACTIF,
Italya’nin  ARTIST mimarileri gibi her bir iilkenin kendi gereksinimleri
dogrultusunda kendi mimarisini kendi basina sekillendirmesine olanak saglayan daha

ist diizey bir ¢ergeve betimlenmektedir.

Diinya’nin diger gelismis ekonomileri i¢in de yukarida anlatilanlara benzer
mimarilerin olusturuldugu bilinmektedir. Dolayisiyla bir iilkenin sifirdan baglayarak
kendi mimarisini olusturmaya c¢aligsmasi yerine mevcut mimarilerden istifade ederek
kendi ihtiyaglar1 dogrultusunda bunlardan bir tanesini adim adim adapte etmesi,
maliyet ve zaman agisindan kazang saglayacaktir. Detayli bir sekilde ozel sartlar
belirlenmeden dogrudan bir mimariyi alip uygulamak da basarisiz sonuglara yol
acabileceginden, mevcut AUS mimarilerinden yararlanirken dikkat edilmesi gereken
Olgiitler finansal yeterlilik, bolgesel uyumluluk ve birlikte calisabilme, jeopolitik
unsurlar ve teknik unsurlar olarak degerlendirilmektedir. Bu ylizden, yliksek
maliyetleri olan ya da teknik olarak iilkenin sinirlarin1 zorlayacak olan kullanici
hizmetleri, kurulacak mimari igerisine alinmamalidir. Bunun igin ilk olarak AUS
tarafindan saglanan kullanici hizmetleri tanimlanmali, sonra mantiksal mimariyi

olusturacak kullanic1 hizmetleri igin gerekli fonksiyon ve siirecler belirlenmelidir.
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Daha sonra da AUS’yi meydana getiren fiziksel varliklar tespit edilmeli, bu varliklar
arasinda baglantiyr saglayan ve fiziksel mimariyi teskil eden mimari akiglar
olusturulmalidir. Kullanici hizmetlerini belirlemede Oncelikle mevcut hizmetlere
bakilmali, sonra {ilkenin oncelikleri ve ihtiyaglar1 da dikkate alinarak sunulabilme

ihtimali en yiiksek hizmetler tespit edilmelidir (Yokota, 2004, s. 14).

Basaril1 bir sekilde AUS mimarisi olusturmak i¢in gerekli bir takim faaliyetler daha
bulunmaktadir. Bunlar ortak bir veri modelinin gelistirilmesi, haberlesme
standartlarinin ~ olusturulmasi, genel amagli haberlesme teknolojilerinden
faydalanilmasi ve standardizasyonun yayginlastiritlmasidir. AUS uygulamalari trafik
verisi, karayolu sistem verisi, toplu tasima verisi, hava durumu verisi, turizm verisi
gibi farkli tiirlerden verilerin kullaniminin gerektigi uygulamalar oldugu ve bu veriler
genellikle farkli kurum ve kuruluslar tarafindan detayli bir planlama yapilmaksizin
olusturuldugu i¢in verilerin paylasilmasi sirasinda problemler ortaya ¢ikabilmektedir.
Boyle problemlerin yasanmamasi adina, veriyi gonderen ve alan her iki tarafin
anlayabilecegi standart veri modelinin  belirlenmesi bir ¢6ziim olarak
degerlendirilmektedir. Bu konuyla ilgili ISO TC204 AUS teknik komitesi tarafindan
hayata gecirilen standartlar bulunmaktadir. Ozellikle farkli sistemlerin birlikte
calisabilmesi agisindan gerekli olan veri aligverisi icin veri sozliikkleri, mesaj
nitelikleri ve bilgi paketi protokolleri gibi bir takim haberlesme kurallar1 da dikkate
alinmasi gereken diger bir husustur. Mevcut genel amagl haberlesme altyapisinin
kullanilmast AUS uygulamalar1 i¢in zaman ve maliyeti diisiiren bir avantaj
saglamakta olup, kablolu ya da kablosuz haberlesmeyi kullanan nerdeyse tim AUS
uygulamalari, sabit ve mobil telefon sistemlerini, interneti, FM (Frekans
Modiilasyonu) alt tastyicisi, dijital radyo yaymi gibi altyapilardan yararlanabilir.
Zaten birgok trafik bilgi sisteminin merkez ile saha arasinda internet ve mobil telefon
teknolojisini kullandigr bilinmektedir. Elektronik iicret toplama sistemleri veya acil
durum haberlesmesi gibi alanlarda ise AUS’ye 6zel haberlesme teknolojilerinin
dretildigi goriilmektedir. AUS uygulamalarinin rekabetci bir pazara sahip olmasi,
kiiresel pazarlara agilmasi ve birlikte ¢alisabilmeyi giiclendirmesi bakimindan
standardizasyonun {ilke genelinde saglanmasi 6nem arz etmektedir (Yokota, 2004, s.

14-15). Tirkiye i¢in de 2013 yilinda hazirlanan “Ulusal AUS Strateji Belgesi (2013-
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2023) ve Eylem Plan1 (2013-2015)” belgesinin 2. taslaginda “Ulusal diizeyde bir
AUS mimarisinin olusturulmas1” seklinde bir hedef belirlenmis ve bu hedef i¢in bir

de eylem tanimlanmistir (UDHB, 2013, s. 54).

Akilli ulagim sistemleri sadece karayolu altyapisi ve karayolunda seyreden araglar ile
ilgili olmak zorunda degildir. Havayolu, deniz ve demiryolu ulastirmasinin da
gittikge akilli bir hale geldigi, 6zellikle havayolu ve demiryolu sistemleri igin uzun
yillardir ¢ok gelismis elektronik sistemlerin mevcut oldugu bilinmektedir. Gemilerin
seyriiseferi sirasinda konum tespiti, engellerin ve carpismalarin 6nlenmesi gibi
amaglar i¢in uzun zamandir elektronik sistemler kullanilmaktadir. Ancak AUS’nin
karayolu ulastirmasima ve karayolu ulasgtirmasinin demiryolu ve diger modlar ile
etkilesimine odaklanmasinin sebepleri iki sekilde aciklanabilir. Uygulamada
demiryolu, havayolu, denizyolu ve karayolu birbirlerini biiyiikk Ol¢iide dislayan
mekanizmalara sahip olup, her birerinin kendi sistem ¢éziimleri ve uzmanlik alanlari
olusmustur. Her ne kadar bu modlarin ortiistiikleri sistemler giderek artsa da, bir
ucagin gemilerle tamamen ayni sistemleri kullanmasi ya da bir otomobilin trafik
icerisindeki seyri ile raylar {izerinde giden trenlerin hareketlerinin ayni olmasi uzak
ihtimaller olarak degerlendirilmektedir. Kurumlar bazinda ise, tarihsel siirece
bakildiginda havayolu, demiryolu ve denizcilik alaninda standart gelistiren kuruluslar
ya da sektdrel kuruluslar tarafindan teknolojilerin  kullanimma iliskin
standardizasyon calismalarina ¢ok uzun zaman Once baslandigi ancak karayolu
ulastirmasinda kullanilan teknolojilere yonelik standart belirleme ¢alismalari
tarihinin ise ¢ok eski olmadigi bilinmektedir (Williams, 2008, s. 14).

Serit ihlali tespit sistemi, adaptif hiz kontrolii (ACC —Adaptive Cruise Control) gibi
AUS uygulamalari, radar ve video isleme teknolojilerini kullanmaktadir. Serit ihlali
sistemlerinde; bilgisayar, yol ortasindaki ya da yol kenarindaki beyaz renkli seritlere
ait video gorintiilerini takip ederek aracin kendi seridinden uzaklagmasi halinde,
sOzlii, gorsel veya titresim yoluyla siiriici uyarilmaktadir. ACC ise aracin oniindeki
arag ile olan mesafesini takip etmekte, eger 6ndeki arag yavaslarsa emniyetli takip
mesafesini saglamak icin takip eden aracin hizin1 yavaglatmaktadir. Bu tiir sistemler

cok pahali olmayan otomobillerde dahi yayginlagsmaya baglamis AUS uygulamalari
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oldugu halde, bu tiir sistemlerde ¢ift yonlii haberlesme olmamaktadir. Otoyol iicret
toplama sistemlerinde ise hem aracin varligini tespit ederek hem de ona bir kimlik
tanimlayarak ¢ift yonlii haberlesme yapilmaktadir. Ayrica arag iizerindeki cihazlara
bilgi yiiklenebilmekte, yolculugun ileriki safthalarinda bu bilgi geri alinabilmektedir.
Uydu seyriisefer sistemleri ve mobil sebekeyi kullanan {icret toplama sistemleri daha
karmagik c¢ift yonli islemler gerceklestirmektedir. Bu sistemlerin tamami, AUS
uygulamalarinin  {iretimi  yapilan ve ticari olarak giliniimiizde kullanilan
orneklerindendir. Diger taraftan emniyet ve giivenlige iliskin Ar-Ge asamasinda olan
birgok AUS sisteminin ticari olarak hayata ge¢mesiyle bu sistemlerde araglar ile
altyapt arasinda, araglarin ve altyapilarin kendi aralarinda kablosuz haberlesme
olanaklarmi kullanacaklar1 tahmin edilmektedir. Ucret toplama sistemleri igin
baslangicta kesin olarak bilinen bir noktada bir araci algilayabilen nokta
haberlesmesi  gerekirken, artik araclar ile siirekli haberlesme kurulmasi
gerekmektedir. AUS hizmetlerini ger¢eklestirmek i¢in haberlesme ortami ve
hizmetin kalitesi (performansi) seklinde iki ana olgilit bulunmaktadir. Dolayisiyla
tespit edilecek standartlarin da bu iki 6l¢iitii dikkate almasi gerekmektedir. Bunlarla
birlikte, AUS uygulamalarinda yukarida bahsedilen ve kendine has standartlar1 zaten
mevcut olan arag¢ i¢i sistemler, navigasyon sistemleri, radar sistemleri, optik
sistemler, ultrason ve sonar sistemleri, kizilotesi sistemler, kablosuz aglar, kisisel
alan aglar1 ve sensor gibi teknolojiler i¢in yeniden standart olusturulmasina ihtiyag
yoktur. Ornegin, arag igi sistemler icin ISO tarafindan olusturulan TC22 numarali
karayolu araglar1 teknik komitesi standardizasyon islemini yiiritmektedir (Williams,

2008, s. 15-16).

Genellikle her tiir teknoloji ic¢in belirlenen 4 gesit standardin sadece AUS igin
gelistirilen teknolojilere yonelik olusturuldugu da sdylenebilir. Bunlar fiili (de facto)
standartlar, gontillillige dayali standartlar, sanayi isbirligi standartlart ve diizenleyici
standartlar olup, her bireri farkli sekillerde meydana gelmektedir. Fiili standartlar az
sayida pazar liderinin bulundugu sektorlerde etkili olan standartlardir. Bilgisayar
isletim sistemleri 6rneginde oldugu gibi pazarin lideri olan sirket tretilecek diger
yazilimlarin veya donanimlarin standartlarim1 belirleyebilmektedir. Goniilliiliige

dayali standartlar ise genelde IEEE gibi meslek oOrgiitlerinin goniilliilik esash
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caligmalar1 neticesinde ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica ISO gibi ya da ITU (International
Telecommunications Union — Uluslararas1 Telekomiinikasyon Birligi) gibi sadece
standart gelistirmek tizere kurulmus oOrgiitlerin ortaya ¢ikardigi standartlar, bu tiir
standartlar olarak degerlendirilmektedir. Sanayi isbirligi standartlari, fiili standartlar
ile goniilliiliik esasl standartlarin birlesiminden olusmakta olup, elektronik aygitlar
ile bilgisayarlar arasinda kablosuz iletisimi saglayan bluetooth 6rneginde oldugu gibi
ireticilerin bir araya gelerek kararlastirdiklar1 standartlardir. Diizenleyici standartlar
devletler tarafindan kanun ¢ikarilarak ya da mevcut diger tir standartlarin
kullanimin1 zorunlu kilarak olusan standartlardir. Diinya genelinde kiiresel AUS
pazarinda lider konumda olan ¢ok fazla sirket olmadigi i¢in fiili AUS
standartlarindan pek bahsetmek miimkiin olmamakla birlikte, diger 3 tiir teknolojik
standart i¢in calisan farkli kuruluslar tarafindan belirlenen standartlarin bulundugu
soylenebilir. Ote yandan, ozellikle otomobil sirketleri tarafindan yogun ar-ge
calismalar1 sonucunda iiretilen teknolojilere yonelik olarak ancak bu tiir teknolojiler
yayginlastiktan sonra standartlarin gelistirildigi gozlenmektedir (Williams, 2008, s.
17).

Elektronik {icret toplama sistemlerinde mahsuplagsma ara yiizlerini ve bu ara ylizler
icin kullanilacak ortak mesaj yapist ile veri elemanlarini belirleyen ISO 14904
standardi ya da DSRC (Dedicated Short Range Communication — Tahsisli Kisa
Mesafe Haberlesmesi) teknolojisine dayali uygulamalar i¢in belirlenen 1SO 15628
standard1 gibi 2014 yili itibariyle ISO TC204 teknik komitesi tarafindan
olusturulmus 181 adet AUS standardi mevcuttur (1SO, 2014).

Avrupa’da ISO ile birlikte kurduklar1 ortak teknik komite vasitasiyla galismalar
yiiriiten ve kar amaci gitmeyen bir kurulus olarak 1974 yilinda kurulan CEN
(European Standardization Committee — Avrupa Standardizasyon Komitesi) 1992
yilinda AUS caligmalar1 i¢in TC278 teknik komitesini olusturmustur. Bu komite
tarafindan gelistirilen AUS standard1 sayis1 da Haziran 2013 itibariyle 128°dir (CEN,
2014).ISO ve CEN tarafindan AUS standartlar1 calismalarini yiirliten ¢alisma
gruplariin (CG) listesi Tablo 1.2.’de gosterilmektedir.
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Tablo 1.2.CEN ve ISO AUS Calisma Gruplarmi Uyumu

CENTC278 Komitesi

ISOTC204 Komitesi

CG 1: Elektronik Ucret Toplama

CG 5: Harg ve Gegis Ucreti Toplama

CG2: Yiik, Lojistik ve Ticari Arag
Islemleri

CG 7: Genel Filo Yo6netimi ve Ticari
Yiik Islemleri

CG 3: Toplu Tagima

CG 8: Toplu Tasima

CG 4: Trafik ve Yolcu Bilgisi

(G 10: Yolcu Bilgi Sistemleri

CG 8: Karayolu Trafik Verisi

CG 9: Entegre Ulastirma Bilgisi,
Y o6netimi ve Kontrolii

CG 10: Insan-Makine Ara yiizii

CG 4: Otonom Ara¢ ve Donanim
Tanimlama

CG 13: Mimari

CG 1: Mimari

CG 3: Veri taban1 Teknolojisi
CG 14: Arag/Karayolu Uyar1 ve
Kontrol Sistemleri

CG 16: CALM (Communication
Access for Land Mobiles — Kara
Araglari i¢in Haberlesme Erisimi)

CG 17: Mobil Aygitlar

CG 14: Calinan Araglarin Kurtarilmasi
icin Hirsizlik Sonrasi Sistemler

CG 15: eSafety/eCall

CG 16: Isbirlikei Sistemler

CG 18: Isbirlikei Sistemler

Kaynak: (CEN, 2014)

CEN’nin bu konuda isbirligi icerisinde

oldugu diger kuruluslar ETSI (European

Telecommunications Standards Institute — Avrupa Telekomiinikasyon Standartlar
Enstitiisii) ve CENELEC (European Committee for Electrotechnical Standardization
— Avrupa Elektroteknik Standardizasyon Komitesi) olup, bu ii¢ kurum Avrupa’da
uygulamaya konulan akilli ulasim sistemlerinin sahip olmasi gereken standartlar
belirlemektedir. Avrupa Komisyonu’nun M/453 sayili talimati, Avrupa’da isbirlikgi
AUS’nin yayginlasmasini desteklemek tizere bu kurumlarin talimatta belirtilen siire
(2013 yilina kadar) igerisinde 6zellikle 5 GHz (Giga Hertz) frekans bandinda calisan
sistemler icin teknik sartnameleri, standart kiimelerini ve teknik raporlar
hazirlamasin1 6ngérmiistiir (Avrupa Komisyonu, 2009, s. 1-5).Bu alanda uluslararasi
ve bolgesel standartlarin yaninda, ABD ve Japonya gibi {ilkelerde ulusal
standardizasyon kuruluslar ile birlikte caligilarak iilkenin kosullar1 dogrultusunda
standartlar da belirlenmektedir. ABD Ulastirma

uyulmas1 gereken ulusal
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Bakanligi’'nin AUS Standartlar1 Programi kapsaminda Ulagtirma Miihendisleri
Enstitiisii (ITE — Institute of Transportation Engineers), Amerikan Eyalet Otoyol ve
Ulastirma Gorevlileri Birligi (AASHTO — American Association of State Highway
and Transportation Officials), Amerika Toplu Tasima Birligi (APTA —American
Public Transportation Association) ve IEEE farkli AUS uygulamalari arasindaki ara

yiiz gereksinimlerine cevap vermek lizere ¢aligmalar yiiriitmektedir.

Tirkiye’de ise, Ulusal AUS Strateji Belgesi taslaginda bu konuyla ilgili olarak “AUS
kapsaminda kullanilacak {irlinlerin tagimas1 gereken ortak standartlarin tim
paydaslart igerecek galigma gruplari vasitastyla belirlenmesi” gibi bir takim eylemler
planlanmistir (UDHB, 2013).Ayrica Tirk Standartlar1 Enstitiisii (TSE) tarafindan
ISO ve CEN tarafindan siirdiiriilen ¢aligmalar takip edilmekte ve bu drgiitlerin bazi

standartlari orijinal dillerinde TSE tarafindan satilmaktadir.
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2. AKILLI ULASIM SISTEMLERI DUNYA UYGULAMALARI

Gelismis iilkelerin tiimiinde ve gelismekte olan iilkelerin bir¢ogunda, cesitli AUS
uygulamalar1 mevcuttur. Diger bilgi ve iletisim teknolojileri uygulamalarinda oldugu
gibi bu alanda da bazi1 gelismis iilkelerin 6zellikle bu teknolojilerin gelistirilmesi
konusunda Oncli olmalarindan dolayr ilk siralarda yer aldigi gozlenmektedir.
Japonya, Giiney Kore, ABD, Singapur, Almanya, Birlesik Krallik, Isve¢, Hollanda,
Kanada, Avustralya gibi iilkelerin bagini ¢ektigi yani hem bu teknolojileri gelistirip
tireten hem de bunlart mevcut ulastirma sistemlerine iyi bir sekilde uygulamada
engin tecriibeleri bulunan iilkelerin yan1 sira Brezilya, Cin, Tayvan gibi iilkelerin de
bu alanda onemli mesafeler kaydettigi bilinmektedir. Farkli {ilkelerden degisik
uygulamalarin anlatilacagt bu bolim i¢in uygulamalart belirli bir smiflandirma
yaparak anlatmak yerine daha biitiinciil bir yaklasim yakalamak adina her {ilke ile

ilgili bilgiler verilmektedir.

2.1.Japonya’da AUS Uygulamalari

Diinya genelinde devlet tarafindan verilen 6nem, AUS uygulamalarindan faydalanan
vatandas sayisit ve bu uygulamalarda kullanilan teknolojilerin gelismisligi agisindan
en ileri tilkelerden olan Japonya’nin bu alandaki ana hedefi trafik sikigikliginin, trafik
kazalarinin ve cevresel etkilerin azaltilmasi gibi trafik sorunlarmi ¢dézmek igin
insanlari, yollar1 ve araclar1 bilgi ve iletisim teknolojileri yardimiyla entegre
etmektir. AUS uygulamalarini yayginlastirmak {izere olusturulan idari yapida
Japonya Arazi, Altyapi, Ulastirma ve Turizm Bakanhgi, Icisleri ve Haberlesme
Bakanligi, Ekonomi, Ticaret ve Sanayi Bakanligi ile Ulusal Polis Teskilat1 yer
almaktadir (EZELL, 2010, s. 20-21). Ulke geneli i¢in olusturulan kapsamli AUS
planinda navigasyon sistemlerindeki gelismeler, elektronik iicret toplama sistemleri,
giivenli siiriise destek olunmasi, trafik yoOnetiminin optimizasyonu, karayolu
yonetiminde verimliligin arttirilmasi, toplu tasimaya destek saglanmasi, ticari arag
operasyonlarinda verimliligin arttirilmasi, yayalara ve acil miidahale arag
operasyonlarima yardimci olunmasi gibi faaliyetler yer almaktadir. Japonya’da
devletin 2013 yilinda kabul ettigi “Diinya’nin En Gelismis Bilgi Teknolojileri
Toplumunun Olusturulmasi” hedefine paralel olarak AUS ile ilgili olarak 2018
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yilinda trafik kazalari sonucunda yasanan 6liim sayisinin 2.500°e diisiiriilmesi ve
2021 yilina kadar “Diinya’nin En Emniyetli Karayolu Trafigi Toplumu” olunmasi

seklinde iki stratejik amag belirlenmistir (MLIT Japan, 2014).

Ulke genelinde ger¢ek zamanl trafik bilgisi ya karayolu icerisine ya da yanlarina
yerlestirilmis sabit algilayict veya aygitlar yardimiyla ya da taksi gibi araglara
yerlestirilmis ya da trafik igerisindeki olaylar1 bildirme &6zelligine sahip cep telefonu
gibi mobil cihazlar yardimiyla saglanmaktadir. Japonya’da ilk AUS uygulamasi 1973
yilinda Metropoliten Otoyolu’na kurulan trafik kontrol merkezi olmakla birlikte,
Japonya ulusal 6l¢ekte boyle bir sistemi ilk defa 1990’11 yillarda VICS adiyla kurmus
olup, 2003 yilindan itibaren sistemin genisletilmesi caligsmalarina baglanmistir. Bu
sistemle trafikteki sikigiklik, trafik kisitlamalari gibi durumlara iliskin bilgiler VICS
merkezinde toplanarak islenir. Bu bilgiler daha sonra radyo dalgasi veya kizilGtesi
vericiler ve FM ¢oklamali yayn ile yazi, basit grafik ve harita seklinde navigasyon
sistemleri ve diger arag i¢i sistemlerde goriintiilenmek tizere iletilir. Sistem yilin her
giinli 24 saat boyunca ¢alismakta olup, 2013 yil1 itibariyle bu sistemdentrafikteki36
milyon arag ger¢ek zamanli bilgi alabilmektedir. Bu sistem sayesinde 2010 yilinda
2,4 milyon ton daha az CO; salinimi saglandigi tahmin edilmektedir (HANAI, 2013,
s. 1).

Japonya’da faaliyet gosteren diger bir AUS uygulamasi UTMS (Universal Traffic
Management System — Evrensel Trafik Yonetim Sistemi) olup, bu sistemin amact
emniyetli, rahat ve ¢evreye en az yiik getiren bir trafik ortami yaratmaktir. Sistem
gergek zamanli trafik bilgisini araglar ile trafik yonetim merkezleri arasinda iki yonlii
haberlesme sistemini olusturan kizilétesi vericiler yardimiyla ¢aligmaktadir. Sistem
ayrica trafigin akisim1i Onceden tahmin ederek giivenli siirlis destegi vermekte
insanlarin ve yliklerinin daha etkin bir sekilde karayolunda seyahat etmesine
yardimci olmaktadir. UTMS kapsaminda yer alan bazi alt sistemler 2012 yil1 sonu
itibariyle tiim illerde kullanilmakta olan ve radyo yayinlari, trafik isaretlerine ilave
olarak kizilotesi vericiler ile arag¢ ic¢i bilgi sistemlerine bilgi saglayan AMIS
(Advanced Mobile Information Systems — ileri Mobil Bilgi Sistemleri), 2013

itibariyle 15 ilde kullanilan acil durumlarda trafik lambasi gibi trafik isaretlerini acil
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durum yardim ekiplerinin ¢ok daha hizli bir sekilde olay yerine intikal etmesini
saglayan FAST (Fast Emergency Vehicle Preemption Systems — Hizli Acil Durum
Miidahale Araglarini One Alim Sistemleri), 2013 itibariyle 40 ilde calisan ve yine
trafik isaretlerini ayarlamak suretiyle toplu tagimay1 kullanan insanlarin daha hizli ve
rahat seyahat etmesini saglayan PTPS (Public Transportation Priority Systems —
Toplu Tasima Oncelik Sistemleri), trafik kontrol merkezleri ile dogrudan baglantis
olmayip yol kenar1 tehlike durumlar tespit cihazlar ile siiriiciileri arka taraftan
carpma veya trafik isaretleri konusunda siiriis anindan uyaran ve altyapidan araca
bilginin aktarildigi DSSS (Driving Safety Support Systems — Siiriis Emniyeti Destek
Sistemleri) ile Ulusal Polis Teskilati tarafindan arag¢ tizerindeki cihazlara siiriise ait
tarihsel bilgilerin iglenerek belli gilizergahtaki isaretlemelerin ayarlandigi ve

gelistirildigi Ar-Ge projeleridir (HANAI, 2013, s. 2-3).

Japonya’daki baska bir AUS uygulamasi, yine sikisikligi azaltma amacini gliden
“Akilli Yol” projesidir. Bu projede, Japonya devlet kurumlari ile 6zel sektor
kuruluslart isbirligi icerisinde altyapi-ara¢ haberlesme teknolojisinden yararlanarak
gelecek nesil karayollarini olusturmaktadir. Sekil 2.1.°den goriilecegi lizere araglar
arasindaki mesafenin ayarlanmasinda siiriiciilere yardimer olan akilli hiz sabitleme
sistemi kullanilarak yolun bozuk olan kesimlerinde ya da yokus olan yerlerinde
trafikteki akiciligi saglayan bu projeyi Japon Ulusal Arazi ve Altyapt YOnetimi
Enstitlisii ile Japon otomobil iireticileri birlikte yiiriitmektedir. Yine bu proje
kapsaminda yol kenarina yerlestirilen ve “AUS noktas1” olarak isimlendirilen sensor
ve vericiler yardimiyla otopark gibi iicret ddenmesi gereken yerlerde nakit olmayan

odeme islemleri igin arastirma faaliyeti de yiriitilmektedir (HANAI, 2013, s. 3-4).
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Sekil 2.1. Akill Yol Projesi

Yol Kenan Sensorii

— Trafik D ferer.
Yol Kenan Vericisi i UL GO

Akilli Hiz Sabitlerne Sistemi Ayardan icin bilgi verir.,

P>~ Hiz Sabitleme Seridi
Kullanimimin Yayginlagtirilmas:

Sikigikliktan Kurtulduktan Sonra
. BaKm Araglar Arasi Mesafeyi Ayarlamak Ani Hizlanmalarin Onlenmesi
Asag! Olan igin Akilli Hiz Sabitleme Sisteminin
Agilmasi

Kaynak: (HANAI, 2013, s. 4)

Japonya’daki AUS uygulamalarindan baska birisi de elektronik 6deme sistemidir. ilk
defa Mart 2001°de uygulamaya konulan bu sistemle, iilke genelindeki 24 igletmeci
kablosuz haberlesmeden faydalanarak hem otoyollarda hem de sehir i¢i anayollarda
yol tcretlerinin tahsilatin1 tek sistem {izerinden gerceklestirmektedir. 2013 yili
itibariyle giinde 6,4 milyon aracin kullandig1 sisteme dahil olan arag sayis1 40 milyon
civarindadir. Bu sistemin kullanimi ile yilda CO; salinnminda 210 Bin Ton,
karayollarindaki sikisiklikta da %30 azalma saglandigi hesaplanmistir (HANAI,
2013, s. 4-5).

Bu alandaki diger bir proje ise ASV (Advanced Safety Vehicle — ileri Emniyet
Arac1) projesi olup, bu projenin ilk adimlar1 1991 yilinda devlet, akademik ¢evre ve
sanayi isbirligi ile araglarda DSSS teknolojilerinin yayginlagtirma caligmalarn ile
baslamistir. Bu projede son olarak ¢arpismayr Onleyici otomatik frenleme sistemi,
elektronik stabilite programi (ESP) ve siiriicii uyar1 sistemleri gibi ara¢ igi
teknolojilerinin yayginlastiriimasi hedeflenmektedir. Yukarida sayilan projelerin yani
sira Japonya’da VICS projesini destekleyici nitelikte olan ve her bir aracin kendi
konumuna ait bilgiyi gonderdigi bilgi alma sistemi de kayda deger bir AUS
uygulamasidir. Biitiin bu uygulamalarda kullanilan haberlesme sistemlerinin frekans

tahsisi ile standart belirleme islemini yapan Igisleri ve Haberlesme Bakanlhig: arag-
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yaya, arag-ara¢ haberlesme sistemleri igin kullanilacak 700 MHz (Mega Hertz)
frekans bandinda ¢alisan DSSS sistemlerinin arastirma faaliyetlerini stirdiirmektedir.
Ayrica 79 GHz bandimi kullanan radar sistemleri ile kavsak vb. yerlerde
otomobillerin yayalar1 ve diger motorlu araglari daha iyi bir sekilde gbrmesini
saglayacak, daha yiiksek ¢oziiniirliige sahip sistemler iizerinde ¢aligmalar da devam
etmektedir. Yiik tagiyan kamyonlarin bir katar seklinde birlikte hareket etmesini
amaglayan ve Japonya’daki kamyon {ireticilerini bir araya getiren bagka bir projede
ise gelismis bir akilli hiz sabitleme sistemi tizerinde ¢alisilmaktadir. Yine sehir ici
toplu tasima sistemleri ile 6zellikle akilli durak ve entegre devre kartlar1 kullanan
yerel yOnetimlere merkezi yOnetim tarafindan destek saglanmaktadir. AUS
uygulamalari, 2011 yili Mart ayinda yasanan depremde, olayin iizerinden 24 saat
icerisinde araclarin hareketine dair bilgilerin internet iizerinden paylasilmasina

yardimer olmustur (HANAI, 2013, s. 5-7).

2.2.Giiney Kore’de AUS Uygulamalan

AUS konusunda 6nde gelen bagka bir iilke olan Giiney Kore’de 11020 sayil1 Ulusal
Ulagtirma Sistemi Verimliligi Yasasi’nin ikinci maddesinde AUS, ulastirma
altyapisina ve araclara ulastirmaya yonelik bilgilerin elektronik, kontrol ve
haberlesme teknolojileri vasitasiyla islenerek ulastirma sisteminin isleyisi ve
yonetiminde verimliligi ve emniyeti arttiran sistemler olarak tanimlanmaktadir. 1988
yilinda tilkede gerceklestirilen olimpiyatlardan sonra lilkede ve 6zellikle de baskent
Seul’de yasanan ekonomik canlanma, trafikte talebin ve sikisikligin artmasina neden
olmustur. AUS’nin yayginlasmasindan 6nce karayolu trafiginde sorunlar1 ¢6zmek
icin kullanilan yeni yollar yapmak, toplu tagima hatlarin1 ¢ogaltmak gibi klasik
yontemlerin bir zaman sonra yetersiz kaldig1 gézlenmistir. 1997 yilinda tilkede trafik
sikigikliginin maliyetinin yillik 18,5 trilyon Giiney Kore Wonu degerine, 1998
yilinda ise toplam lojistik maliyetinin iilkenin toplam milli héasilasinin %16,5’ine
ulastigi hesaplanmistir. 1999 yili i¢in yapilan degerlendirmede ise iilkenin milli
biitcesinin %14,4’liniin altyap1 ingaatlarina harcandiginin gériilmesinden sonra devlet
tarafindan yeni yollar yapmak yerine mevcut yollardan azami derecede istifade

etmenin yollar1 aranmaya baglanmistir (Lee, 2012, s. 261-264).
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Giliney Kore’nin AUS konusundaki ¢aligmalarini yliriiten kurumsal yapilar Sekil

2.2.°de gosterilmistir.

Sekil 2.2. Giiney Kore AUS Kurumsal Yapisi

KEC KRIHS KOTI KICT ITS Korea

- Giiney Kore Yerlesim o ¢ - -
Giiney Kore ¥ Giiney Kore Ulastirma Giiney Kore Insaat Kore AUS
Otnygl sirketi E:;E:J sAﬁragtmna Enstitiisii - Teknolojisi Enﬁltﬁsﬂ MI
- FTMS Kurulmasi '-_.C!..L.S. o - AUS - NHTMS Insaati - Standartlarin
ve |sletilmesi Standardizasyonu I5 Idaresi ve |sletilmesi Belirlenmesi
- AUS Islerinin - AUS Sta”qlﬁril";'_". - AUS Politika ve - Yeni Teknolojilerin - Uluslararasi Etkinlik
Ihales| icin Ar-Ge Yapilmasi Teknolajileri igin Belirlenmesi ve Destegi

_ e . Ar-Ge Yapilmas Onaylanmas
- FTMS igin Ar-Ge - TIS Mimarisi - Karmuoyunun
Yapilmas - AUS Stratejik Plami Bilgilendirilmesi

ve Egitim

- Yasal Diizenlemelerin Hazirlanmasi
MOL'T - Girisimcilik Destegi
- Teknoloji Gelistirme Destegi

Arazi, Altyap: ve Ozel Sektdr

Ulastirma Bakanhg

- Teknik Uretim

- Ticari Hizmetlerin
Sunulmasi

- Yurtdisi Isler

Kaynak: (National Transport Information Center, 2014a)

Bu kurumsal yapi tarafindan olusturulan AUS mimarisindeki uygulamalar genel

olarak 7 grupta toplanmustir:

1-

2-

Gelismis Trafik Yonetim Hizmeti: Bu gruptaki uygulamalar trafik akis
kontrol sistemi, olay yonetim sistemi ve otomatik trafik denetleme sistemidir.

Elektronik Ucret Toplama Hizmeti: Bu grupta elektronik gise iicreti toplama
sistemi ile elektronik biletleme sistemi yer almaktadir.

Gelismis Toplu Tagima Hizmeti: Bu grupta toplu tagima bilgi sistemi ile toplu
tagima yOnetim sistemi bulunmaktadir.

Gelismis Trafik Bilgisi Hizmeti: Temel bilgi yayin sistemi ile trafik bilgisi

yonetiminin koordinasyon sistemi bu gruptadir.
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5- Ticari Arag Islemleri: Bu grup, lojistik bilgi yonetim sistemi ile tehlikeli mal
tasiyan araglarin yonetim sistemlerinden olusur.

6- Gelismis Yolcu Bilgi Hizmeti: Arag¢ i¢i ve ara¢ disi yolcu bilgilendirme
sistemleri bu gruptadir.

7- Gelismis Ara¢ ve Otoyol Hizmeti: Bu grupta yer alan uygulamalar ise
emniyetli siirlis destek sistemi ile otomatik siirlis destek sistemidir (National

Transport Information Center, 2014b).

AUS uygulamalar ile birlikte Giiney Kore’de 2001 yilinda iilkenin gelismesi i¢in
belirlenen 17 yeni biiylime hedefinden biri olan “Gelismis Yesil Sehir” programi
kapsaminda AUS uygulamalari &ncelikli giindeme alinmigtir. Ulkede AUS’nin
gelisim stireci 1999 yilinda kabul edilen Ulusal Ulagtirma Sistemi Verimliligi
Yasasi’ndan onceki ve sonraki donem olarak iki kisma ayrilabilir. Bu yasadan dnce
AUS uygulamalart ilk olarak teknolojik ve akademik c¢evrelerde trafikteki sorunlarin
halledilmesine yonelik olarak pilot projeler seklinde baglamistir. 1990 yilinda
kurulan ve temel diizeyde trafik bilgisinin paylasilmasini saglayan Trafik Yayin
Sistemi hem akademik c¢evrede hem de Ozel sektorde arastirma c¢aligmalarinin
artmasima Onciililk etmistir. Giiney Kore Ulusal Polis Teskilati ve Giliney Kore
Otoyol Sirketi (KEC — Korean Expressway Corporation) beraberce bu dénemde
karayolu ulastirmas: alanindaki pilot projelerin yiriitiiciisii olmugtur. 1991-1994
arasinda kavsaklarda trafigin durumuna gore kontrol etmeye yarayan gelismis trafik
kontrol sistemi ve pilot projesi 1997 yilinda Gangnam bolgesinde 10 ana yolda 61
kavsakta uygulamaya Kkonulmustur. KEC tarafindan ise 1992-1994 arasinda
otoyollarda elektronik degisken mesaj isaretleri ile trafik sikisikligi, kazalar ve diger
olaylar ile ilgili bilgilendirme yapan FTMS (Freeway Traffic Management System —
Otoyol Trafik Yonetim Sistemi) projesi devreye alimmistir. Yasadan sonra, devlet
ulusal 6lcekte AUS uygulamalar gergeklestirmek i¢in “Ulusal AUS Master Plani
217, biiyiiksehirlerdeki orta ve uzun vadeli AUS uygulamalar i¢in de “5 Biiytlik Sehir
Icin AUS Plan1” hayata gegirilmistir. Bu planlar gercevesinde simdiki ad1 Arazi,
Altyapt ve Ulastirma Bakanligt (MOLIT — Ministry of Land, Infrastructure and
Transport) olan insaat ve Ulastirma Bakanlig1 tarafindan Daejeon, Daegu, Jeonju ve

Jeju AUS model sehirler olarak segilmis ve yerel yonetimlerce AUS uygulamalarinin
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yayginlagtirilmasi i¢in temel ¢erceve olusturulmaya calisilmistir. Ayrica, ayn
bakanlik tarafindan ulusal karayolu yonetim sistemi kurulmus ve isletilmeye
baslanmistir. 1995°de itibaren KEC ve MOLIT birlikte otomatik iicret toplama
sistemi i¢in proje caligmalarin1 baglatmis, lic yillik test ¢alismasindan sonra 2000
yilinda “Hi-Pass” olarak adlandirilan sistem kullanilmaya baglanmistir.2006 yilinda
haberlesme standartlarina dair problemlerin asilmasindan sonra bu sistem {ilke
genelinde kullanilmaktadir (Lee, 2012, s. 262-267). Giiney Kore’nin otoyol ticret
toplama sistemi olan Hi-Pass 2011 sonu itibariyle 344 gisede ¢alismakta olup, trafige

kayitli 5,6 milyon arag bu sistemi kullanmaktadir (Lee, 2012, s. 276).

Yerel yonetimler de BMS (Bus Management System — Otobiis Yonetim Sistemi) ve
BIS (Bus Information System — Otobiis Bilgi Sistemi) gibi toplu tagimaya yonelik
AUS uygulamalarmi baslatmis, MOLIT ise farkli sehirlerde yasayan otobiis
yolcularinin bilgiye erisimini kolaylastirmak i¢in bu sistemlerin entegrasyonunu
saglamistir (Lee, 2012, s. 278-279). Yukarida bahsi gegen yasa 2009 yilinda
genisletilerek yeni Master Plan’in yasal dayanagi olan Ulusal Entegre Ulastirma
Sistemi Verimliligi Yasasi, akabinde de bu yasaya gore 10 yilin sonunda
giincellenecek olan “Ulusal AUS Master Plan1 2020 yiirtirlige girmistir (Lee, 2012,
s. 270).

2013 yil1 itibariyle toplam uzunlugu 3.906 km olan Giiney Kore otoyollarinda temel
bilgi yayin sistemini, olay yonetim hizmetini, otoyol trafik akis kontrol hizmetini
iceren AUS uygulamalar1 mevcuttur. Otoyol haricindeki karayollarinin %19 ununu
olusturan yaklagik 2.500 km karayolunda ise bolgesel karayolu yapim yonetim
birimleri tarafindan kurulan trafik bilgi merkezleri bulunmaktadir. 2006-2012 yillari
arasinda Giiney Kore Ulastirma Enstitlisii tarafindan arag-ara¢ ve arag-altyapi
haberlesmesine dayali arag¢ i¢i ve yol kenar1 cihazlarin gelistirilmesi i¢in en genel
Olcekli AUS Ar-Ge calismasi baslatilmistir. Bu c¢alisma neticesinde gergek zamanl
trafik bilgi hizmeti sunan sistemlerle karayollarindan ve araglardan veriler
toplanmakta, yol kenar1 cihazlar ile hizli ve giivenli seyahat i¢in trafik akisi1 kontrol
edilmektedir. Bu sistemde ilk olarak trafik hacmi, hiz1 ve yoldaki ara¢ yogunlugu

CCTV (Closed Circuit Television — Kapali Devre Televizyon) sistemi veya arag
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detektorleri ile tespit edilmektedir. Daha sonra toplanan bilgiler, trafik bilgi merkezi
tarafindan isletmeciler ve kullanicilarin ihtiyacina gore islenmekte, en son olarak da
islenen veriler VMS (Variable Message Sign — Degisken Mesaj Isareti), internet ya
da cep telefonu ile ilgililere aktarilmaktadir. Baska bir uygulamada trafik 1181 ihlali,
hiz sinir1 ihlali, asir1 yiikleme ihlali, serit ihlali, kural dis1 park etme gibi trafikte
kurallara aykirt durumlan tespit edip otomatik olarak ceza kesilmesini saglayan
otomatik denetleme sistemidir (Lee, 2012, s. 271-275). Ote yandan, Giiney
Kore’deki toplu tagima ticret 6deme sisteminde kullanilan “T-Money” isimli Kartlar
metro, otoblis, taksi, otopark Odemesinin yani sira aligveris i¢in de

kullanilabilmektedir (Korea Smart Card Co.Ltd, 2014).

Giiney Kore’de merkezi hiikiimet ile yerel yonetimlerin AUS projeleri i¢in merkezi
yonetim tarafindan belirlenen ve yasal dayanagi olusturan Master Plan uyarinca
caligmalar ytriitilmektedir. AUS nin yayginlagsmasi i¢in merkezi hiikiimet tarafindan
planlamadan teknoloji standartlarina, proje degerlendirmesine kadar bir¢ok kolayligi
saglayan bu planin olusturulmasi 6nem arz etmektedir. Yerel yonetimler kendi
cevreleri icin ihtiyaclara gore planlarmi da olusturabilmekte, ¢ok kiiciik capli
olmayan projeler i¢in merkezi yonetimden mali ve teknik destek alabilmektedir.
Gliney Kore’de AUS projesinin gergeklestirilebilmesi icin Oncesi Ve sonrasi
karsilagtirma analizi ile etki analizinin yapilmasi gerekmektedir. Proje sonrasi elde
edilecek hedeflerin iyi bir sekilde belirlenmesine de yardimci olan bu analiz
calismalar1 sonucunda merkezi hiikiimet mali yardimda bulunabilmektedir. Ayrica
gerceklestirilen projeler, merkezi bir veri tabanina islenerek daha sonraki projeler
icin gerekli bilgilerin kolayca elde edilmesi saglanmakta olup, bu projelerde
calisacak kisilerin de belirli sertifikasyon ve egitim siireclerine tabi olmasi

gerekmektedir (Lee, 2012, s. 279-280).

Giiney Kore’nin 2020 yilina kadar tiim karayollarinin yaklagik dortte birinde AUS
uygulamalarinin tamamen kullanilmasi, 48 olan trafik bilgi merkezi sayisinin ise
75’e cikarilmasi hedeflenmektedir. Boylece ortalama seyahat siirelerinin %15 ile

%20 arasinda, trafik sikisikliginin da %20 oraninda azalacagi tahmin edilmektedir
(Lee, 2012, s. 284).



43

2.3.Amerika Birlesik Devletleri’nde AUS Uygulamalari

Amerika Birlesik Devletleri de AUS konusunda diinyanin 6nde gelen iilkelerinden
birisidir.  Ulke genelindeki uygulamalar igin olusturulan ABD Ulusal AUS
Mimarisinde seyahat ve trafik yonetimi, toplu tasima yonetimi, elektronik 6deme,
ticari arag¢ islemleri, acil durum yonetimi, gelismis ara¢ emniyet sistemleri, bilgi
yonetimi ve bakim ve inga yoOnetimi basliklar1 seklinde kullanici hizmetleri
tanimlanmistir (USDOT RITA, 2014a).Bu mimaride, AUS i¢in 6ngoriilen kurumsal
yapilanma igerisinde Kongre tarafindan tilkenin genel politikas1 tespit edilmekte
olup, ABD Ulastirma Bakanligi da yasalarin yiriitilmesinden, yorumlanmasindan ve
diizenlenmesinden sorumludur. Eyalet meclisleri ve eyaletlerin ulastirma idareleri
kendi uygulamalarin1 gerceklestirmekte olup kar amaci giitmeyen kuruluslar olan
IEEE, AUS Amerika gibi dernekler 6zel sektor ve devlete damigsmanlik roliini
tistlenmektedir. Ozel sektdriin uzmanhigi AUS igin gerekli goriilmekte, otomobil
tireticilerinden telekomiinikasyon sirketlerine, girisimcilerden tasimacilik sirketlerine
kadar 6zel sektor temsilcilerinin pazarlama, finans, operasyon ve Ar-Ge alanlarindaki
tecriibeleri karar verme siireclerini etkilemektedir. Bu yapida, sistemlerin dogrudan
kullanicis1 durumunda olan siiriiciiler, yolcular ve yayalardan olusan halk

faydalanicilar olarak yer almaktadir (USDOT RITA, 2014b).

ABD genelinde trafik sikigikligi ilgili yapilan bir arastirma sonucunda trafik
sikigikligina sebep olan ana faktorler karayollarinda olusan darbogazlar, trafik
kazalari, caligma yapilan bolgeler, kotii hava kosullari, trafik 1siklar1 zamanlamasinin
yetersiz olmasi ve diger olaylar olarak siralanmaktadir (Wallace, 2014, s. 2-3).
Trafikte sikisikligin  Onlenmesine yonelik olarak gelistirilen trafik yoOnetim
sistemlerinin ABD tarihindeki izleri 1960’1 yillara kadar gitmektedir. 1965 yilinda
Kaliforniya’da otoyola ara¢ girisini kontrol etmek i¢in tasarlanan ve “ramp meter”
olarak isimlendirilen trafik igiklart ile ilgili deneylerin yapildigi bilinmektedir.
1970’1i yillarda da ABD Federal Otoyol Idaresi tarafindan bilgisayar tabanh trafik
15181 kontrol sistemleri olusturulmaya baslanmistir. ABD’de bir trafik yonetim
sisteminin temel olarak sistem degerlendirmesi, strateji belirlenmesi, stratejinin

gerceklestirilmesi ve stratejinin performans degerlendirmesinin yapilmasi seklinde 4
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isleve sahip olmasi gerektigi diistiniilmektedir. Ayrica bu trafik yonetim sistemleri,
uygulamanin tiirli, uygulandigi cografi bolgenin biiytikliigii ve teknolojilerin islevine
gore kategorilere ayrilabilmektedir. ABD Ulusal AUS Mimarisinin son siirlimiinde
bu alanda 26 adet hizmet paketi yer almakta olup, bu bdliimde bunlardan bazilari

anlatilmaktadir (Hadi, 2014, s. 2-5).

Trafik yonetim sistemlerinde veri toplama alt sistemi, sistemin durumunun ve
yonetim stratejisinin degerlendirilmesi i¢in kullanilmaktadir. Burada trafigin hacmi,
hizi, doluluk orani, filo araglarinin konumu, kuyruklarin uzunlugu, toplu tasima
kullanim orani, kazalarin durumu, asfaltin durumu, hava olaylar1 ve diger 6zel
durumlarla ilgili bilgiler toplanmaktadir. Genel olarak, veriler sistem merkezine
iletilmekte olup, bazen de yol kenar1 denetleyiciler tarafindan yerinde de
kullanilabilmektedir. Toplanan veri, ger¢ek zamanli olabilmekle birlikte ¢evrimdigi
uygulamalar i¢in arsivlenebilmektedir. Veri toplama klasik yontemlerle birlikte
uygulamaya bagli olarak altyapiya yerlestirilen detektorler, CCTV kameralar,
cevresel sensorler, toplu tasima otomatik yolcu sayaglari ve diger haberlesme
cihazlar ile yapilabilmektedir (Hadi, 2014, s. 5). Motorlu araglarin tespitinde
kullanilan ara¢ detektorleri Ozellikle trafik isiklar1 ile kontrol edilen karayolu
kesimlerinde yillardir kullanilan cihazlar olup, son donemde miihendisler tarafindan
gelistirilen ve araglarin hareketlerine iliskin farkli bilgileri algilayabilen teknolojiler
ABD genelinde yaygmmlhik kazanmistir. Nokta tespiti olarak adlandirilan
uygulamalarda kontrol edilen bolgedeki tiim trafigin hareketi kapsam altindadir. Bu
uygulamalarda kullanilan bazi teknolojiler 1960’lardan beri kullanilan endiiktif
dongii sistemleri, radar teknolojileri, lazer teknolojileri, video kameralar ve video
isleme sistemleri, manyetometreler, kizilotesi detektorler, LED (Light Emitting
Diode — Isik Yayan Diyot) detektorler, cep telefonlari, bluetooth ve kablosuz sensor
aglaridir. Nokta tespiti uygulamalarinda seyahat siireleri ve hizin belirlenmesinde
0zellikle ana yollar ile trafik yogunlugunun ¢ok oldugu kesimlerde yasanan zorluklar
elektronik gise okuyuculari, bluetooth okuyucular, otomatik plaka tanimlama sistemi
gibi otomatik ara¢ tanimlama sistemleri ve 6zel sektdr tarafindan kullanilan GPS

tabanli otomatik ara¢ konumlandirma sistemleri yardimiyla asilabilmektedir

(Hanson, 2014, s. 3-19).



45

Trafik yOnetim sistemi uygulamalarindan biri olan otoyol yonetiminde otoyol
kullaniminin verimliligini artirmak i¢in kararlastirilan politikalar, stratejiler ve
teknolojilerden yararlanilmaktadir. Buradaki ana hedef, emniyeti artirirken sikisikligi
en aza indirmek olarak belirlenmistir. Bu hedef dogrultusunda kullanilan stratejiler
arasinda “ramp meter”, bilgi dagitimi, serit yonetimi ve aktif trafik yonetimi yer
almaktadir. Yukarida da bahsedildigi iizere “ramp meter” otoyollara yan yollardan
katilimlar1 trafik 1siklar1 yardimiyla kontrol etmeye dolayisiyla otoyol trafigindeki
hacmin kontrollii bir sekilde azalip artmasina yardimci olan bir sistemdir. Bu
sistemin yani sira otoyol giriglerinin trafik kazalari, kotli hava kosullart vb.
sebeplerden dolay1 kapatilmasi, birden fazla yolcu tasiyan araglara ayrilan 6zel serit
uygulamasi, otoyol ¢ikislarinda trafik 1siklar1 ile kontrol gibi uygulamalar da bu
amagla uygulanan stratejilerdir. Seyir halindeki araglara ve siiriiciilerine bilgi
dagitimi ise dinamik mesaj isaretleri (DMS — Dynamic Message Sign) ve karayolu
danigsma radyosu olarak isimlendirilen sistemler ile yapilmaktadir. Bu sistemlerle ile
Ornegin bir kaza durumunda siiriiciilere alternatif giizergahlar tavsiye edilebilmesi
gibi imkanlar saglanabilmektedir. DMS yerine VMS ya da CMS (Changeable
Message Sign — Degisebilir Mesaj Isareti) kisaltmalari da kullanilabilmektedir.
ABD’de son donemlerde kullanimi artan bir strateji olan serit yonetiminde araglarin
durumu ve tiiriine ya da yol ticretlerine gore bazi araglarin sadece belirlenen seritleri
kullanabilmesine olanak verilmektedir. Sadece otobiislerin ya da kamyonlarin
gidecegi seritler (TOT — Truck Only Toll), birden fazla yolcu tasiyan araglara ayrilan
seritler (HOV — High Occupancy Vehicle) ve ekspres gise seritleri, bu stratejinin
uygulamalar1 arasinda yer almaktadir. Aktif trafik yonetimi sistemlerinde ise yolun
durumuna gore hiz limitlerini, serit degisimini diizenleyebilen degisken hiz limiti
isaretleri ve dinamik serit degistirme isaretleri, otoyol kenar1 acil durak yerleri,
otoyolda olusan kuyruklara iliskin bilgilendirme sistemleri yer almaktadir (Hadi,

2014, s. 7-9).

Kent ici trafik yonetim sistemleri de otoyol yoOnetim sistemlerine benzer
uygulamalar1 igermekte olup, bu sistemlerin basta gelen uygulamasi trafik 1siklarini
kontrol eden sinyalizasyon sistemleridir. Bu sistemler onceden zamanlanmis, yari

adaptif ve tam adaptif olmak {izere ii¢ sekilde iiretilmektedir. Bu sistemler ayn
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zamanda kentlerdeki demiryolu gecitleri ve kopriiler ile entegre bir sekilde
tasarlanmakta olup, gerektiginde koprii altindan gegen teknelere ya da
demiryolundaki trenlere dncelik verilebilmektedir. Benzer bir sekilde kentlerde toplu
tasimada kullanilan ve kendilerine ayrilmis seritte seyreden otobiis gibi araclara
ornegin kirmizi 1s1k siiresini azaltarak oncelik veren ve toplu tasimay: tesvik eden
uygulamalar da mevcuttur. Kent i¢inde uygulanan diger bir sistem ise siirliciilerin
kendilerine miisait bir park yeri bulmasinda yonlendirici isaretler ile yardimci olan
otopark kilavuz bilgi sistemidir. ABD’de farkli otoyollarin, kent ig¢i yollarin,
otoparklarin ve toplu tasima sistemlerinin isletmeciligini yapan kuruluslarin
kullandig1 trafik yOnetim sistemlerini bir araya getirmeyi amaglayan ve ABD
Ulastirma Bakanlig1 tarafindan 2005 yilinda baslatilan biitiinlesik koridor ydnetimi
calismalan stirdiiriilmektedir (Hadi, 2014, s. 18-27).

ABD genelinde 2005-2008 yillar1 arasinda 6.000 kisinin hayatin1 kaybettigi, 400.000
kisinin yaralandigr 1,3 milyon kazanin birincil sebebi olan koétii hava kosullari,
atmosfer olaylarinin  ulastirma  sistemlerinin emniyeti {izerindeki etkisini
gostermektedir. Bununla beraber, karayollarinda kazalardan sonra sikisikliga da
neden olan ikinci ana faktor yine hava olaylaridir. ABD Ulastirma Bakanligi, hava
kosullarinin bu olumsuz etkilerini en aza indirmek iizere karayolu hava durumu
yonetim programini ilgili isletmeciler ve meteoroloji kuruluslar ile birlikte hayata
gecirmistir (Hadi, 2014, s. 30). Bu sistemde karayolundaki trafigi etkileyen riizgar,
yagmur, Sel, kar, buzlanma, sis gibi hava olaylarini tespit edebilen ¢evresel sensor
istasyonlar1 bulunmaktadir. Bu istasyonlardan gelen bilgiler, hem siiriiclilere hem de
bu yollar isleten kuruluslara iletilmekte olup, siiriiciilerin seyahatlerini dogru ve
zamanl bir sekilde planlamalar1 konusunda isletmecilerin de trafigi etkileyen bu

olaylari bertaraf etmesi hususunda yardimci olunmaktadir (Wallace, 2014, s. 25).

ABD’de trafik yonetim sistemlerinin elde ettigi bilgileri seyahat eden kullanicilara
iletmeye yarayan kullanicilarin direkt olarak trafik bilgisini almasini saglayan 511
numarali telefon hatti, televizyon ve radyo biiltenleri ile kiosklar 6zellikle son
yillarda internet, akilli telefon ve sosyal medyanin yayginlagmasi ile geleneksel yolcu

bilgi sistemleri olarak kabul edilmeye baslanmistir. Gelismis yolcu bilgi sistemi
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olarak degerlendirilen internet siteleri, akilli telefon uygulamalari, elektronik posta
ve sosyal medya mesajlar1 ile hem seyahat oncesinde hem de seyahat sirasinda

seyahatin siiresini ve rahatligini etkileyen bilgiler kolaylikla elde edilebilmektedir
(Hadi, 2014, s. 10).

ABD Ulastirma Bakanlig1 tarafindan toplu tasimaya yonelik AUS uygulamalar filo
operasyonlar1 ve yonetimi, yolcu bilgisi, emniyet ve giivenlik, otomatik bilet
O0demesi, bakim ve diger olmak tizere alt1 baglikta degerlendirilmektedir (Schweiger,
2014, s. 1-2). Filo operasyonu ve yonetiminde, toplu tasimada kullanilan otobiislere
yerlestirilen kablosuz yerel ag anteni ile yolcu sayisi gibi bilgiler bu araglar duraklara
geldiginde kablosuz olarak merkezi veri sunucularina aktarilabilmektedir. Yine yol
kenarindaki trafik 151k denetleyicilerine konulan alicilar ile benzer bilgiler seyahat
halindeki otobiis igerisinde yerlesik bilgisayardan gonderilebilmektedir. Toplu tasima
filosunda yer alan araglarin konumlarini tespit edebilen ve entegre bir GPS alicisi
bulunan sistemler de araglarin konum bilgilerini merkezi bir veri sunucusuna
aktarmaktadir (Schweiger, 2014, s. 10). Bilgisayar destekli arag kalkis yazilimlar1 ile
gercek zamanli olarak araglarin belirlenen hareket siirelerine gore sefere baslanmasi
saglanmakta, bdylece gecikmelerin Oniine gecilmesine c¢alisilmaktadir. Ayrica
otomatik yolcu sayma sistemi, ara¢ i¢ci emniyet sistemleri, serit kontrol sistemleri,
duraklara diizgiin bir bi¢gimde yanasilmasini saglayan yardimci sistemler bu
bashiktaki diger uygulamalardir (Schweiger, 2014, s. 11-15). Bununla birlikte
yolculuk 6ncesinde, yolculugun baslayacagi durakta, yolculugun devam ettigi tiim
duraklarda, ara¢ i¢inde ve park-et-sir uygulamasinin oldugu yerlerde yolcu
bilgilendirmesi yapilmaktadir. Bu bilgilendirme yapilirken DMS, sabit ya da mobil
internet, etkilesimli sesli cevap sistemleri, SMS (Short Message Service — Kisa
Mesaj Hizmeti), akilli telefon uygulamalar1 ve sosyal medyadan faydalanilmaktadir.
Ayrica ulusal 6lgekte trafikle ilgili bilgilendirme yapan 511 hattinin yan1 sira, ABD
Federal Haberlesme Komisyonu yerel ve bolgesel idareler i¢in canli operatorden acil
durumlar haricindeki bilgilerin alinabildigi 311 hatti1 ve otomatik cevaplama
sistemini kullanan 211 hattim1 tahsis etmistir. Yine oOzel sirketler tarafindan
gelistirilen Google Transit, HotStop ve MapQuest gibi uygulamalar, toplu tasimayi
kullanan ABD vatandaslarina bilgiler sunmaktadir (Schweiger, 2014, s. 25-38).
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Toplu tasima araglart iizerine yerlestirilen kameralar ile siiriicii davranislari, arag
icerisindeki yolcularin hareketleri, aracin trafik icerisindeki durumu takip edilerek
toplu tasimada emniyet ve giivenlik arttirilmaya calisilmaktadir. “G-Force” ismi
verilen takip sistemi de toplu tasimada kullanilan otobiislerin ¢arpma durumunda
uyar1 vermekte, aracin ani doniisleri, sert frenlemesi ve ani hizlanmasi gibi durumlari
sisteme kaydedilmektedir. Bu sistemin kazalarin azalmasina, toplu tagima
isletmecilerine agilan davalara karsi koruma saglamasina, sigorta maliyetlerinin
diismesine, sliriici hareketlerinin daha iyi analiz edilmesine ve ara¢ tamirinde
karsilagilan asil sorunlarin tespitine yardimci oldugu disiinilmektedir. Toplu
tasimada otomatik bilet 6deme sistemi olarak hem manyetik seritli kartlar hem de
akilli kartlar olarak isimlendirilen igerisinde entegre devre barindiran temasl,
temassiz ve cift ara yiizlii kartlar kullanilmaktadir. ABD genelinde sabit bir hat
boyunca toplu tasima yapan otobiislerin biiyiikk bir g¢ogunlugu bu sistemleri
kullanmaktadir (Schweiger, 2014, s. 41-46). Ayrica akilli telefonlara yiiklenen bazi
uygulamalar ile de toplu tasimada bilet 6demesi gergeklestirilebilmektedir. Toplu
tasimada kullanilan araglara ait bakim-onarim bilgilerinin islendigi ve araglarin
motor, vites, fren donanimlarinin ya da yag, yakit gibi sivi seviyelerinin takip
edildigi ara¢ parcasi takip sistemleri toplu tasimada performansi arttirmaya yonelik

uygulamalardandir (Schweiger, 2014, s. 47-48).

Yillar 6nce nakit 6demelerin yapildig: giseler kaldirilarak araclarin durmadan ticret
O0demelerini yapabilecekleri iicret toplama sistemleri farkli isletmeci kuruluslar
tarafindan kurulmustur. ABD’de elektronik iicret toplama sistemlerinde DSRC’nin
yer aldig1 900 ile 919 MHz bant aralig1 ile 5,8 GHz bantlar1 kullanilmakta olup, bu
sistemler otomatik plaka okuma sistemleri ile desteklenmektedir. Araglar ticret
O6deme noktasindan gegtiklerinde araglarda bulunan verici ya da etiket okunmakta ve
ara¢ tanimlamasi yapilmaktadir. Tanimlanan ara¢ bilgisi yol kenarindaki bilgisayar
tarafindan 6nceden tanimli hesap ile eslestirilerek ilgili hesaptan gecis iicretini tahsil
etmektedir. ABD’de sikisiklik ve yol durumlarina gore sabit licretlendirmenin yani

sira dinamik ticretlendirme uygulamalar1 da mevcuttur (McQueen, 2014, s. 8-10).
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Ozellikle yiik tasiyan ticari araglarda AUS uygulamalarinin yayginlastirilmasi
acisindan, 6zel sektoriin amaci karliligr artirmak iken; kamunun amaci da diizenleyici
mevzuata uyumun saglanmasi yoluyla enerji kullaniminda ve hava kalitesinin
arttirilmasinda verimliligi saglamaktir. Bu alanda ilk uygulama, 1980°li yillarda
ortaya ¢ikan ve uydu lizerinden kamyonlarin takibini saglayan sistemlerdir. Bu
sistemlerin getirdigi yiikiin zamaninda teslimatinin yapilmasi, rekabetin artmasi,
bakim yonetiminin daha iyi yapilmasi gibi faydalar ile birlikte bu alana ilgi artmaya
baslamistir. Devletin 1990’Ilu yillarin sonunda uygulamaya basladigi ticari arag
islemleri programinda ise yiik hareketleri, ara¢ ve sirket islemleri ile birlikte daha
cok emniyetin saglanmasi, siiriicii yeterliligi ve aracin elektronik olarak denetlenmesi
tizerine odaklanilmistir (Wolfe & F.Troup, 2014, s. 3-4). Bu dogrultuda, ABD
Ulastirma Bakanlig1 tarafindan ticari araglara yonelik CVISN (Commercial Vehicle
Information Systems and Networks — Ticari Ara¢ Bilgi Sistemleri ve Aglar)
programi baslatilmigtir. Bu program temelde her eyaletteki denetim yerinde standart
formatin kullanilarak merkeze gonderilmesini saglayan emniyet bilgisinin paylasima,
tagimacilarin vergi beyannamelerini ve diger evraki elektronik olarak doldurdugu
yeterlilik belgeleri yonetimi ve elektronik denetim olarak tii¢ alt birimden
olusmaktadir. Bu alanda basarili uygulamalardan bazilar1 devletin diizenleyici
programlarina gore olusturulan PrePASS ve NORPASS ile limanlarin terminal
girislerindeki yogunlugu azaltmak i¢in olusturulan PierPASS isimli uygulamalardir.
PrePASS 31 eyalette uygulanmakta olup 301 adet denetim istasyonunu
kapsamaktadir. Bu uygulamada araclar iizerine yerlestirilen vericiler yardimiyla
belirlenen istasyonlara gelindiginde sisteme iiye araglarin bilgileri okunarak araglarin
yeniden denetime tabi tutulmasi yani durdurulmasi engellenmis olmaktadir. Benzer
bir sistemi kullanan NORPASS ise ABD’nin 7 eyaleti ile Kanada’da iki ilde gecerli
olan bir uygulamadir (Wolfe & F.Troup, 2014, s. 29-32).

Ayrica AUS uygulamalar1 ABD’de trafik kazalarina yonelik olarak kullanilmaktadir.
Bu konuda, kazanin meydana geldigi noktay1 tespit edip acil durum merkezlerine
bildirmek, kazanin tiirlii ve olusumuna iliskin bilgileri teyit etmek, kaza yerine ilgili
ekiplerin sevkini kolaylagtirmak, ©lii, yarali ve kaza enkazi ile acil miidahale

ekiplerini karayolundan hizlica uzaklastirmak ve trafigin normal akismna dondiigii
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noktayi ilgililere bildirmek icin bu teknolojilerden yararlanilmaktadir. Yine teror
saldirisi, dogal afet, deprem gibi olaganiistii durumlarda karayollarini etkin bir
sekilde kullanabilmek i¢in AUS uygulamalarindan yararlanilmaktadir. 2005 yilinda
Rita kasirgasi dolayisiyla Houston’daki otoyollarin tek yonlii olarak insanlar1 tahliye
amacli olarak kullanilmasi sirasinda DMS, CCTV gibi trafik yoOnetimi
teknolojilerinden faydalanilmistir. Bu olay sonrasinda Texas Eyaleti Ulagtirma
Idaresi tarafindan c¢evre otoyollarda tahliye seridi uygulamasma baslanmistir

(Wallace, 2014, s. 38-39).

ABD’de arag-ara¢ haberlesmesine dayali siirliciisiiz otonom araglar iizerinde
calismalar devam etmektedir. Ayrica araglarin emniyeti ile ilgili carpisma Onleme
sistemleri, lastik basinci izleme sistemleri, fren takip sistemleri, acil durum fren
yardim sistemleri, kilitlenmeyen fren sistemleri, ACC, ESC, serit ihlali tespit
sistemleri, arka goriis kameralar1 gibi teknolojiler ABD’li otomobil fireticileri

tarafindan gelistirilmeye devam edilmektedir.

2.4.Singapur’da AUS Uygulamalar:

Singapur’da AUS, karayolu ve tiinelleri emniyetli bir sekilde isleten sistemin kalbi
olarak tanimlanmaktadir. Singapur Ulastirma Bakanligi’nin bir birimi olan Singapur
Kara Ulastirmas: Idaresi iilkedeki AUS uygulamalarinmi &zel sektdr ile birlikte
planlayan ve hayata ge¢iren kurumdur. Arazi agisindan kiiciik bir iilke olan
Singapur’da toplam 161 km’den olusan Kallang-Paya Lebar Otoyolu, Merkezi
Otoyol ve Fort Canning Tiineli boyunca AUS uygulamalari mevcuttur. Ulke
genelinde giivenli ve sorunsuz bir trafik akisi olusturmak amaciyla kurulan ve “i-
Transport” olarak adlandirilan platform, bir AUS merkezi olarak trafik igiklarinin
sinyalizasyonu, trafigin izlenmesi, kaza yonetimi, tiinel ve otoyol takip sistemleri ve
gercek zamanli bilgilerin kullanicilara aktarilmasi islevlerini gergeklestirmektedir.
Bu platformun yonetim merkezi olarak kurulan AUS operasyon kontrol merkezi yil
boyunca kesintisiz olarak 24 saat boyunca hizmet vermektedir (Land Transport
Authority, 2014a).
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Bu platformda yer alan birgok farkli sistemden biri olan EMAS (Expressway
Monitoring Advisory Sistem — Otoyol Takip Danigsma Sistemi) ile otoyol trafigindeki
trafik kazasi, araglarin arizalanmasi gibi olaylar1 tespit edip trafigin tekrar normal
akisina cabuk bir sekilde geri donmesine yardimci olan bir sistemdir. Yukarida
bahsedilen operasyon kontrol merkezindeki gorevliler tarafindan kameralarin
incelenmesinden sonra 15 dakika igerisinde sistemin yoOnlendirdigi yardim
araclarinin olay yerine ulasmasi saglanmaktadir. Arizalanan araglar, olay yerine en
yakin otoparka ticretsiz olarak ¢ekilmekte olup, 2006 yilindan itibaren gecerli olmak
tizere aracin ¢ekilme iglemi zorunlu hale getirilmistir. Ayrica elektronik tabelalar ve
yol isaretleri ile “TrafficWatch” isimli trafik radyosu sayesinde diger siiriiciilerin de
bilgilendirilmesi saglanmaktadir. EMAS’nin otoyollar digindaki diger karayollarina
genisletilmesi ¢aligmalar1 devam etmekte olup, 7 Mayis 2012’den beri 87 adet yeni
EMAS degisken mesaj isareti diger anayollara yerlestirilmistir. 2014 yili sonuna
kadar 70 adet daha sistemin tiim karayolu agini kapsayacak sekilde diger yollara

kurulumunun tamamlanmasi planlanmaktadir (Land Transport Authority, 2014b).

Bu platform igerisinde yer alan diger bir uygulama ise, “J-Eyes” ismi verilen ve
stratejik oneme sahip kavsaklara yerlestirilen kameralarla bu kavsaklardaki trafigi
takip eden sistemdir. 2014 yili itibariyle, iilkede 315°den fazla noktada bu sistem
islev gérmektedir (Land Transport Authority, 2014c).

GLIDE (Green Link Determining System — Yesil Hat Belirleme Sistemi)
Singapur’daki tiim trafik 1siklarinin denetimini yapan merkezi sistemdir. Bu sistemle,
trafik akisindaki degisime gore ne zaman yesil 1siklarin yanmasi gerektigi
belirlenmektedir. Ayrica bu sistem sayesinde ardisik olan trafik isiklar1 boyunca
araclarin en az dur-kalk yaparak seyretmesi saglanmaktadir. Sistem 1siklarin
bulundugu bolgede yola yerlestirilen sensorler ile araglari tespit ederek, yayalarin
gecmesi gerektigi durumlarda ise yayalarm trafik 15181 direklerindeki butona
basmalarinin akabinde trafik isiklarini yesile dondiirebilmektedir (Land Transport
Authority, 2014d).



52

TrafficScan isimli sistemde ise GPS ile donatilmis taksilerden alinan sinyaller ile
trafigin gercek zamanli ortalama akis hizi ilgili rotalar1 kullanacak siiriiciilere
aktarilmak tzere belirlenmektedir. EMAS, GLIDE ve diger AUS uygulamalari
entegre bir sekilde c¢alisan bu sistem sayesinde ana yollar hakkinda bilgi sahibi olan
stiriicliler giizergahlarima dogru bir sekilde karar verme imkanina kavugmaktadir

(Land Transport Authority, 2014e).

“Green Man” isimli uygulama da, Singapur Kara Ulastirmasi Idaresi tarafindan
hayata gecirilen bir projedir. Bu projede kavsaklardan karsidan karsiya gegmesi daha
uzun zaman alan yasl ya da engelli yayalarin trafik 1siklarinda 13 saniye fazladan
siireye sahip olmasina imkan taninmaktadir. 2012 yili itibariyle 256 yaya gecis
noktasinda ¢alisan bu sistemde, 60 yasin tizerindeki ve engelli olanlarin sahip oldugu
vatandaslik kart1 ya da ayrica alinabilen “Green Man” kartini trafik 15181 diregindeki
ilgili yere okutmasindan sonra kavsagin durumuna gore 3 ile 13 saniye arasinda
degisen zaman araliklarinda fazladan yaya gegis siiresi verilmektedir (Land

Transport Authority, 2014f).

Singapur’daki baska bir AUS uygulamasi da, 2008 yilinda beri faaliyet gosteren ve
stiriiciilerin gergek zamanli olarak otoparklarin dolulugu hakkinda bilgi sahibi olarak
daha hizli park yeri bulmalarin1 saglayan otopark kilavuzluk sistemidir. Sistem, sehir
merkezinde yer alan elektronik tabelalar ile daha 6nce bahsedilen ve i-Transport
platformunda yer alan diger sistemlere ait bilgilerin de iletilebildigi “One.Motoring”
ad1 verilen portal yardimiyla ya da  “MyTransport.SG” isimli cep telefonu
uygulamasi ile bu bilgileri siiriiciilere aktarabilmektedir. (Land Transport Authority,

2014a) Sekil 2.3.’de bu sisteme ait bir elektronik tabela gosterilmektedir.
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Kaynak: (Land Transport Authority, 2014a)

Singapur, ¢alismalart 1998 yilindan itibaren baglatilan elektronik yol iicretlendirme
sistemi ile trafik sikisikligi ticretlendirmesinin Diinya’da ilk yapildig: iilke olarak
bilinmektedir. Singapur’da merkezi yerlerde olan sehir i¢i yollarda ve otoyollarda
2012 yihi itibariyle 80 noktaya konumlandirilmis olan sistem sayesinde trafigin en
yogun oldugu saatlerde siirliciileri trafige c¢ikmaktan caydirmak suretiyle trafik
yogunlugunun azaltilmas1 hedeflenmektedir. Sistem, araglarin sag alt koselerine
monte edilmis 6n ddemeli kartlar ile ya da toplu tasimada da kullanilan temassiz
kartlar ile caligmaktadir. Bu iki tip karta sahip olmayan ve cezali ge¢is yapan araglar
2 hafta i¢inde 6demelerini yapmadiklar1 takdirde 6nce 70 Singapur Dolar1 ceza
uygulanmakta, bu siire bir ay1 gectigi zaman ceza 1.000 Dolar’a ¢ikmaktadir. Bu
sistem de diger AUS uygulamalari ile entegre bir bicimde calismakta olup, 2007
yilinda yapilan testler sonrasinda trafigin durumuna gore degisken fiyatlandirmaya
gidilmis, daha yogun olan kesimlerde araglardan daha fazla ticret alinmaya

baglanmistir. (Land Transport Authority, 2014)

Singapur’da filo yonetimi, akilli durak, elektronik 6deme gibi birgok AUS
uygulamasini da toplu tasima alaninda gormek miimkiindiir. Singapur’da toplu
tasimada iki tiir yetigkin karti, ¢alisanlar i¢in 6zel bir kart, 6grenciler ve yashlar i¢in
olan temassiz kartlar ile 6deme yapilabilmektedir. Otobiis ile birlikte rayli ulasgimda

da kullanilabilen bu kartlardan iicret, seyahat edilen mesafeye gore diisiilmektedir.
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2.5.Birlesik Kralhk’ ta AUS Uygulamalari

AUS konusunda oncii lilkeler arasinda yer alan Birlesik Krallik® ta merkezde
belirlenmis bir ulusal AUS mimarisi yapist bulunmamaktadir. Bir AB {iyesi olan
Birlesik Krallik’ ta AB’nin 2010/40/EU yonergesi ile birlikte AB’nin bu alanda
gecerli mevzuati iilke genelinde kabul edilmekte olup, her bir AUS bashgi i¢in
Ulastirma Bakanlhigi ve diger ilgili kurumlarin farkli yasal diizenlemeleri
bulunmaktadir. AB’nin ilgili yOnergesinde belirlenen 4 ana Oncelik alani

dogrultusunda Birlesik Krallik’ ta birgok AUS uygulamasi gergeklestirilmektedir.

Karayolu trafiginin ve seyahat verilerinin optimal kullanimu ile ilgili olarak hayata
gecen uygulamalardan bazilar1 Transport Direct, UTMC (Urban Traffic Management
and Control — Kent i¢i Trafigi Yonetimi ve Kontrolii), VMS uygulamalari, ulusal
trafik kontrol merkezi, ulusal trafik bilgi hizmeti, yonetilen otoyollar, halka acik
CCTV sistemleri ve internet protokoliiniin (IP) yol kenar1 haberlesmesinde
kullanimidir. (Department for Transport, 2012) Transport Direct uygulamasi, Biiyiik
Britanya genelinde kapidan kapiya seyahat planlamasi yapilmasi saglayan ve 30
milyondan fazla noktayi bilinyesinde barindiran bir internet portali uygulamasidir. Bu
portalde gercek zamanl olarak ulasim modlarinin maliyet karsilastirmasi ile ¢evresel
etki karsilastirmasi yapilabilmektedir. 2004 yilinda devreye alinan sistem, devlet
tarafindan finanse edilmis olup, internet, cep telefonu, sayisal televizyon ve kiosklar
tizerinde yillik olarak 25 milyon civarinda goriintilenme sayisina sahiptir
(Department for Transport, 2012, s. 13-15). Ilk olarak 1997 yilinda Ulastirma
Bakanligi tarafindan baslatilan UTMC projesi, farkli bircok trafik yonetimi
uygulamasinin  birbiriyle  haberlesebilecegi  bir  merkezin  kurulmasimi
amaclamaktadir. Otomatik plaka tanima kameralari, VMS’ler, otoparklar, trafik
1s1klari, hava durumu gozlem istasyonlar: gibi farkli kaynaklardan gelen veriler bu
merkezi sistemde toplanmaktadir. Karayolu aginin kontrol edilmesi icin yerel
yonetimlere bilgiler saglayan bu sistem ile 6rnegin arka arkaya iki otomatik plaka
tanima sisteminden gecen aracin ortalama hizi dlgiilerek hedef noktalarina ulagmalari
icin gerekli siire hakkinda diger siirticiilere bilgiler verilmekte; riizgar hizinin asirt

derecede artmasi durumunda stiriiciilere VMS aracilig1 ile uyarilar yapilmakta ve
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otoparklarin doluluguna iligskin durumlar, merkezi veri tabanindan takip edilerek park
edecek araglara bilgi aktarilmaktadir. Birlesik Krallik’ ta karayollarinda 2012 yili
itibariyle 3.000 civarinda VMS bulunmakta olup, Birlesik Krallik Karayollari
Kurumu’nun sorumlulugundaki 7 bolgesel kontrol merkezi, ulusal trafik kontrol
merkezi ve otoyol olay tespiti ile otomatik isaretleme gibi sistemler tarafindan bu
cihazlardaki isaretler belirlenmektedir. Ulusal trafik kontrol merkezinin kurulum
amaclar1 arasinda dogru gercek zamanli bilginin farkli yontemlerle halka
duyurulmasi, kazalardan, bakimlardan veya yollarda meydana gelen diger olaylardan
dolay1 olusan sikisikligin asgariye indirilmesi ve kuyruklarin olusmasini engellemek
icin slirticiilerin farkli rota kullanmalar1 yoniinde bilgi verilmesi bulunmaktadir. Bu
merkezin verileri “TrafficEngland” trafik bilgisi internet sitesine, VMS’lere ve yerel
yonetimler ile medyaya bilgi akisin1 saglayan DATEX II sistemine verilmektedir.
Baz1 yollarda emniyet seridinin gereken hallerde trafige acilmasini saglayan
“yonetilen otoyollar” uygulamasi ayni zamanda degisken hiz limitleri ile de trafigin
diizenli bir sekilde akmasia yardimci olmaktadir (Department for Transport, 2012,
s. 34-35). Bunlarla birlikte, Birlesik Krallik’> ta Karayollar1 Idaresi sorumlulugunda
toplam 2.000°den fazla CCTV kamera ile trafik ile ilgili kug bakis1 goriintiiler elde
edilebilmektedir. Ulkenin karayollarinda bulunan CCTV, VMS ve acil durum
telefonlar1 gibi cihazlarin haberlesmesinde kullanilan fiber optik ve bakir kablolar ile
bolgesel trafik kontrol merkezleri birbirine baglidir (Department for Transport, 2012,
s. 18-21).

Trafigin stirekliligi ve yiik yonetim hizmetleri basliginda ise akilli ve entegre bilet
Odemesi, gercek zamanli bilgi grubu gibi uygulamalar goriilmektedir. Birlesik
Krallik’ ta 2014 yilina kadar tiim toplu tasima araglarinda akilli kartlarin kullanilmasi
hedeflenmektedir. ITSO (Integrated Transport Smartcard Organization — Entegre
Ulagim Akilli Karti Tegskilat1) Birlesik Krallik’taki yolcu tasima hizmeti sunan
kuruluglarin {iye oldugu ve oOzellikle toplu tasimada kullanilan akilli kartlarin
Ozelliklerini ve standardizasyonu belirlemek tizere kurulmustur. Kanunen Birlesik
Krallik’ ta faaliyet gosteren toplu tasima isletmecilerinin ITSO standartlarina uymasi
gerekmektedir. 2010 yilinda AB genelinde kullanilan kartlarin birlikte ¢alisabilirligi
icin ITSO ile birlikte Almanya’dan VdV ve Belgika’dan Calypso Ag1 Dernegi
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isbirligi icerisinde Avrupa Komisyonu’nun 7. Cergeve Programi tarafindan finanse
edilen Birlikte Calisabilir Ucret Yonetimi projesi baslatilmistir. Birlesik Krallik® ta
kurulan ger¢ek zamanli bilgi grubu, toplu tasima sektoriinde faaliyet gdsteren yerel
yonetimler ile sistem tedarik¢ilerinden olusmakta olup, otobiislerle ilgili bilgi
sistemlerine iliskin standartlar1 belirlemektedir. Ornegin gelistirilen otobiis-yol
kenar1 haberlesme standard: ile birlikte trafik isiklarinda toplu tasimada kullanilan
otobiislere oncelik verilmesi saglanmis olup, Londra genelindeki 8.000’den fazla
otobiis bu ozellige sahip olmustur. Yiiklerin elektronik olarak takibini saglayan
uygulamalara iligkin Ulastirma Bakanlhigi tarafindan gelistirilmis projeler
bulunmamakla birlikte, 6zel sektdrdeki isletmecilerin bu tiir uygulamalar1 kullanmasi

kendi inisiyatifindedir (Department for Transport, 2012, s. 39-42).

AUS karayolu emniyeti ve giivenligi uygulamalar1 alaninda da eCall, kamyonlar ve
ticari araglar i¢in giivenli ve emniyetli otopark yer bilgisi, ara¢ i¢i haberlesme
sistemlerinde insan-makine etkilesimleri gibi uygulamalar mevcuttur. Birlesik
Krallik’ ta iyi ve verimli bir sekilde isleyen acil durum miidahale hizmetleri mevcut
olup, 6zel servis saglayicilar tarafindan AB genelinde uygulanan eCall projesine
uyumlu bir sekilde bu hizmetler saglanmaktadir. Ancak 999 numarali mobil acil
durum aramasi yapilan hata erisim acisindan iilkedeki mobil kapsama alaninin
eksiklikleri de mevcuttur. Ayrica, iilkede yine 06zel sektordeki isletmecilerin
kullanimina agik olan kamyonlar ile diger ticari araclarin glivenli otoparklara erigimi
igin bilgi ve rezervasyon hizmeti veren sistemler de bulunmaktadir (Department for
Transport, 2012, s. 44).

Araglarin ulagtirma altyapisina baglanmasi konusunda ise agik arag igi platformlar ve
isbirlik¢i sistemler olmak tizere iki tane baslica uygulama vardir. Arag i¢i platformlar
denilen araglarin tasidiklar1 yiik veya aracin kendisi ile ilgili merkezi bilgisayarlara
bilgi aktarimi yapilmasini saglayan ya da siirlis sirasinda siiriiciye yardimecr olan
sistemler yine Ozel sektor tarafindan uygulanmakta olup, bu sistemlerin birlikte
calisabilirligi ile bilgi giivenligi konular1 6n plana c¢ikan hususlardir. Araclar ile
altyap1 arasinda haberlesmenin saglanmasi ile birlikte giindeme gelen isbirlik¢i

sistemlere iliskin olarak Birlesik Krallk Karayollar1 Idaresi tarafindan AB



S7

genelinden uygulanan ve AUS konusunda bir¢cok uygulamada isbirligini 6ngoren

EasyWay programina katilim saglanmigtir (Department for Transport, 2012, s. 50).

2.6.Hollanda’da AUS Uygulamalari

Her ne kadar 2008 yilindaki kriz, diger AB iilkeleri gibi Hollanda’y1 da etkilemis
olsa da ulastirma altyapisina dair politikalarda AUS kullaniminin 6nemini
kaybetmesine neden olmamustir. Ciinkii iilkede trafik hacminde 6niimiizdeki yillarda
artisin devam edecegi ongoriilmektedir (Ministry of Infrastructure and Environment,
2011, s. 7).

AUS ile ilgili ilk uygulamalar denilebilecek trafik 15181 6rnekleri 1930’Iu yillarda
Eindhoven ve Amsterdam gibi sehirlerde kurulmustur. 1980’1 yillara gelindiginde
ise Otomatik Kaza Tespit Sistemleri ve VMS uygulamalarinin iilkede kullanilmaya
baslandig1 goriilmektedir. Hollanda’da 1994 yilinda Ulastirma, Baymdirlik ve Su
Isleri bakanlig: tarafindan trafik yonetimi programi bu alandaki genis kapsamli ilk
proje olarak goriilmektedir. RDS-TMC (Radio Data System - Trafik Message
Channel, Radyo Veri Sistemi — Trafik Mesaji Kanali) teknolojisi ve trafik kontrol
merkezleri bu programin Onemli pargalarini olusturmaktadir. 2012 itibariyle
otoyollarin %41’ini olusturan 980km’lik otoyol kesiminde AUS uygulamalari
kullanimda olup, 15.000°den fazla elektronik hiz sinir1 levhasi ile 200°den fazla
VMS bulunmaktadir. 1995 yilindan beri yaklagik olarak 3 milyar Avro’nun
harcandig1 trafik yonetim sistemleri sayesinde araglarin trafikte kaybettigi zamanda
%S5 ile % 10 arasinda azalma oldugu tahmin edilmektedir. Yine 1980’lerin sonunda
ortaya ¢ikmaya baglayan trafik bilgi sistemleri ile hem VMS’ler hem de FM radyo
yayinlart ile trafikte yer alan kisiler bilgilendirilmektedir. 1993 yilinda 6zel sektoriin
de bu alanda faaliyet gdstermesi ile birlikte ger¢ek zamanh trafik bilgileri arag¢ ici
navigasyon sistemlerine iletilmeye baslanmistir (Ministry of Infrastructure and
Environment, 2011, s. 8-9).

Yol iicretlendirme sistemleri AUS nin Hollanda’da kullanildig: bir bagka uygulama

alamdir. Araglardan sabit iicret almak yerine 2007-2010 yillar1 arasinda GPS uyumlu
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cihazlar yardimiyla araglarin konumu, pozisyonu ve trafik icerisinde bulundugu saat
dikkate alinarak degisken iicretlendirmenin uygulandigi bir sistem iizerinde
caligmalar siirdiirilmiistiir. Boylece trafigin yogun oldugu zamanlarda motorlu
araclarin daha az trafige ¢ikmasi tesvik edilmekte olup ayn1 zamanda altyap1 insasi
ve bakimi igin bir finansman aract olusturulmasinin amaglandigi bu sistem 2010
yilinda hiikiimetin istifas1 nedeniyle yarida kalmistir. Ancak 2011 yilinda ¢ikarilan
yeni bir yasa ile calismalara yeniden baslanmis ve gelecekte basta kamyonlarda
uygulanmak {izere tiim araglarin bu sisteme tabi olmasi1 dngoriilmektedir (Ministry of

Infrastructure and Environment, 2011, s. 10).

2009 yilinda yapilan bir arastirmada araglarin trafikte kaybettigi zamanin %13 {liniin
kazalardan kaynaklandigi sonucuna ulasilan Hollanda’da acil durum miidahale
merkezleriyle birlikte iilkenin karayolu isletmecisi olan Rijkswaterstaat isbirligi ile
olay yoOnetim sistemi kurulmus olup, AB ile entegrasyon acgisindan eCall ve
EasyWay programlarina katilim saglanmaktadir (Ministry of Infrastructure and
Environment, 2011, s. 12).

Toplu tasimada ise Hollanda’da iki 6nemli AUS uygulamasi bulunmaktadir.
Bunlardan ilki olan NDOV (National Data Office for Public Transport — Toplu
Tasima i¢in Ulusal Veri Ofisi) projesi ile bu alanda kalite kontrolii ve
standardizasyon saglanmakta, GOVI isimli proje ile de seyahat planlamasi bilgileri
veren internet siteleri ve mobil uygulamalara veriler aktarilmaktadir. Otopark
yonetimi konusunda ise dinamik bilgi akis1 sunan ve Hollanda genelindeki 500.000
araclik ticretli otopark sistemi hakkinda siiriiciileri bilgilendiren NDPV veri taban
projesi 6nemli bir yere sahiptir (Ministry of Infrastructure and Environment, 2011, s.
13-15).

Yik ve filo yonetiminde de AUS uygulamalarimi kullanan Hollanda’da 2011
itibariyle kamyonlarin %30’unda yerlesik bilgisayarlar kullanilmaktadir (Ministry of
Infrastructure and Environment, 2011, s. 19). Gelecege doniik olarak AUS
konusunda Hollanda’da sehir i¢i kavsaklar boyunca birbirini takip eden araglarin

katar olusturarak hizli bir sekilde geg¢mesini amaglayan FREILOT ya da AUS
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uygulamalarinda kullanilan farkli sensor teknolojilerini bir araya toplayan Sensor
City pilot projeleri gibi farkli pilot projeler de hayata gegirilmektedir (Ministry of

Infrastructure and Environment, 2011, s. 22).

2.7.Avustralya’da AUS Uygulamalari

Avustralya AUS uygulamalarin1 yogun bir sekilde karayollarinda kullanan bir baska
tilkedir. 2011 yilinda {ilke genelindeki AUS uygulamalar1 i¢in kabul edilen
Avustralya’da AUS i¢in Politika Cercevesi baslikli dokiimanda iilkedeki ulastirma
sektorliniin emniyetli, verimli, giivenilir ve entegre bir sekilde isleyebilmesi i¢in
ortak bir vizyon meydana getirilmistir. Bu vizyonda iki ana prensip belirlenmis olup,
bunlar AUS uygulamalarinin bireylere, topluma ve is diinyasina goriinen faydalar
saglamas1 gerektigi ve AUS’nin gelistirilmesi ve wuygulanmasi i¢in gerekli
politikalarin saglam ve dinamik bir yapida olmas1 gerektigidir. Bu belgenin yan1 sira
2012-2017 yillarim1 kapsayan ve AUS Australya tarafindan yayimlanan Ulusal AUS
Endiistrisi Stratejisi ulastirmada emniyetin ve giivenligin, tiim ulagtirma modlarinda
verimli bir yonetimin, yliklerin akiginin, ulagtirmanin gevreye olan etkilerinin ve tiim
modlarda topluma sunulan bilgilerin iyilestirilmesini hedeflemektedir. Bu hedefler
dogrultusunda emniyet, hareketlilik ve g¢evre olmak iizere {i¢ eksen iizerinden

degerlendirmeler yapilmaktadir (ITS Australia, 2012, s. 3-5).

Avustralya’da arag-ara¢ ve arag-altyapr haberlesmesine dayali uygulamalar genel
olarak igbirlikci AUS olarak tanimlanmakta ve bu isim altinda projeler
gelistirilmektedir. Bu projeler arasinda siirticlilerin goremeyecekleri noktalar olan kor
noktalarda serit degistirirken araclarin oldugunu sdyleyen kor nokta uyar: sistemi,
onlerindeki araci1 goremedikleri zaman siriiciileri uyaran elektronik acil fren
lambalar1 bulunmaktadir. Bu kapsamdaki diger projeler de dncelik verilmesi gereken
araclarda trafik 1siklarmin de§ismesini saglayan ve araglarin trafik igerisindeki
durumlarina ait gercek zamanli bilgileri derleyen gelismis trafik yonetim sistemi,
giizergah lizerindeki hava durumunu gosteren gilizergah bilgi sistemi ve kaza vb.
trafik olaylarina kars1 6nlem almmasimi saglayan gelismis kaza tepki sistemi gibi

projelerdir (ITS Australia, 2012, s. 6).
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Yonetilen otoyollar programi kapsaminda ise Avustralya’daki otoyollar ile
kentlerdeki onemli karayollarindaki trafik VMS, ramp meter, degisken hiz sinir

isaretlemesi gibi AUS temelli uygulamalar ile kontrol edilmektedir.

AUS uygulamalar1 konusunda ister araglarin iizerinde gelsin ister sonradan araglara
montajt yapilsin ara¢ i¢i uydu navigasyon sistemlerinin kullanimi ile siiriiciilerin
bilgilendirilmesi, Avustralya’da one c¢ikan bir uygulama alamidir. Bir yandan
ozellikle taksi ve yiik tasiyan araglarda bu tiir sistemlerin yayginlagsmasi konusunda
caligmalar siirerken diger yandan da insan makine ara yiiziinden kaynakli olarak
stiriiciilerin farkli bilgilerin sunuldugu bu uygulamalardan siirlis davraniglarindaki
degismeleri Olgerek, gerekirse emniyet acisindan uygun bulunmayan cihazlarin

sonradan araglara montajinin sinirlandirilmasi disiintilmektedir (ITS Australia, 2012,

S. 8).

Avustralya Ulastirma Sertifikasyon Kurumu tarafindan baslatilan “akilli erigim”
programi GPS kullanan ticari araclarin takibi ve bunlarin iicret demesi ya da yasal
mevzuata gore denetlenmesini elektronik olarak yapmayir amaglamaktadir. Yine
ticari ara¢ kullanan stiriictilerin yorgunluktan kaynakli hata yapma riskini azaltmay1
ongdren ve bir nevi sayisal takograf uygulamasi olan ve siiriiciilerin ¢alisma ile
dinlenme siirelerini kaydeden “elektronik is gilinliikleri” projesi i¢in 2010-2013 yillar1
arasinda fizibilite ¢aligmalar1 yuritilmistiir (Transport Certification Australia, 2013,
s. 17-20).

Demiryolu hemzemin gegitlerinde de karayollarindaki trafige gére yonetim imkan
saglayan AUS teknolojilerinden faydalanan Avustralya’da 6zellikle agir vasita olarak
nitelendirilen ticari araclarin ger¢ek zamanh olarak takip edilerek kullandiklari yollar
boyunca farkli bir {icretlendirmeye tabi tutulmasi yoniinde ¢aligmalar da

yapilmaktadir (Department of Infrastructure and Regional Development, 2014).

Ulke genelinde uygulanan ve e-TAG olarak isimlendirilen elektronik iicret toplama
sistemine bir milyonun {izerinde ara¢ iiyedir. RFID (Radio Frequency Identification —

Radyo Frekansi ile Tanimlama) teknolojisine dayali bu sistemi kullanan farkl: ticari
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karayolu isletmecileri farkli adlar altindaki iriinleri kullanicilarin  hizmetine

sunmaktadir (Wikipedia, 2014b).
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3. AKILLI ULASIM SISTEMLERI TURKIYE UYGULAMALARI

Ulastirma ve haberlesme sektoriine son yillarda énemli miktarlarda yatirim yapan
Tiirkiye’de akilli ulasim sistemlerinin yayginlagmasi baglaminda 6nemli gelismeler
kaydedilmektedir. Bu bolimde Tirkiye’de son donemlerde gergeklestirilen AUS
uygulamalarindan ve projelerinden 6nde gelenleri anlatilmakta olup, bu 6rnekler ISO

AUS hizmet mimarisindeki siniflandirmaya gore siralanmaktadir.

3.1.Yolcu Bilgilendirme Sistemleri

Tiirkiye’nin 2006-2010 Bilgi Toplumu Stratejisi eylem planinda 59 numarali eylem
planindan sorumlu kurum olan Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi
(UDHB) tarafindan hayata gegirilen Ulusal Ulastirma Portali (UUP) projesi bilgi ve
iletisim teknolojilerinin sagladig1 olanaklardan yararlanarak iilke ¢apinda ulagtirma
bilgilerinin kullanicilara tek noktadan sunulmasini amaglayan bir projedir. UUP’de
iki yerlesim birimi arasindaki mesafe, tahmini varig siiresi, alternatif ulagim
giizergahlari, toplu tagima ve 6zel aracla yolculuk secenekleri yer almakta olup, proje
hem internet sitesi tizerinden 4 farkli dilde hem de mobil uygulamalar {izerinden
calismaktadir. UUP’nin seyahat planlayicist kullanilarak, gitmek istenilen yere
otobiis, ucak gibi farkli ulasim araglari veya hususi araglar ile en kisa ve giivenli
olarak nasil gidilebilecegi O6grenilebilmektedir. Ayrica, giizergdh ilizerindeki hava
durumu ve yol lizerinde kaza, calisma vb. olup olmadig: ile birlikte giizergah
tizerindeki yakit istasyonu, hastane, 112 acil servis ve park yerleri gibi 6nemli
noktalar goriilebilmektedir. UUP {izerindeki ¢alismalar devam etmekte olup, ayrica
istenilen yerin haritasina ¢evrimici erisim saglanmasi ile birlikte tren, gemi, ucak ve
otobiis ulasim alternatiflerinin tarifeli sefer sorgulamalarinin yapilarak ihtiyag
duyulan biletin satis noktalarina yonlendirilmesi yapilmaktadir (Ulusal Ulastirma
Portali, 2014).UUP’nin mobil uygulamalarina yonelik indirilme sayilar1 7 Agustos
2014 itibariyle 10OS igletim sistemli telefonlar i¢in 12.345, Android isletim sistemli
telefonlar icin 10.433 ve Windows isletim sistemli telefonlar i¢in ise 987’dir
(BILSAG , 2014).
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Karayollar1 Genel Miudiirliigii (KGM) tarafindan internet sitesi ile birlikte mobil
uygulamalar araciligi ile sehirlerarasinda seyahat eden yolcular1 bilgilendirmeyi
amaclayan KGM uygulamasinda Gilizergah Analizi, Yol Durumu, Yol Haritalari,
OGS (Otomatik Gegis Sistemi) Gegis Ihlali Sorgulama, Mesafe Cetveli ve KGM nin
ihale ilanlarina ulasilabilmektedir. Cep telefonlarina indirilme sayis1 2013 yil1 Nisan
ayl1 itibariyle, 850.000’i gegen bu uygulamada karayolunu kullanacak olan siiriiciilere
sayisal harita lizerinden istedikleri glizergahta kapali yollar, ¢calisma yapilan yollar ve
hava durumu gosterilerek seyahat planlamalarinda yardimeci olunmaktadir. GPS
Ozelligine sahip cihazlardan bu uygulamaya erisildigi zaman uygulama mevcut
konumu da dikkate almakta, karayollarinda yapilan dlgiimler sonucunda elde edilen

ortalama hiz bilgileri de kullanicilara aktarilmaktadir (UDHB, 2013a, s. 164-173).

Kent igi trafige iligskin olarak seyahat Oncesinde bilgi sahibi olma imkani taniyan
“Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) Cep Trafik” uygulamasi sayesinde siiriicii ve
yolcular, cep telefonlarin1 kullanarak, giiniin her saatinde anlik trafik durum
bilgilerine ulasabilmektedir. Istanbul genelindeki yolculuklara rehberlik eden ve
trafik yogunluguna gore alternatif glizergah sunulan bu uygulamada, kullanicilar cep
telefonlar1 ile Istanbul’daki 175 noktadaki trafik goriintiilerini canli olarak takip
edebilmekte ve 607 adet trafik 6l¢iim detektori ile hazirlanan trafik yogunluk haritasi
ile yogunluk bilgilerini alabilmektedir. 2012 yilsonu itibari ile uygulamayi cep
telefonuna indiren kullanic1 sayis1 2,5 milyon civarindadir (IBB Trafik Kontrol
Merkezi, 2014) . 2013 yil1 sonunda Ankara Biiyiiksehir Belediyesi (ABB) de Ankara
il smirt icerisindeki biitiin anayollarin, bulvarlarin, caddelerin, sokaklarin trafik
yogunlugu bilgilerini vatandaslar ile paylagsmak tlizere “ABB Trafik” uygulamasini

devreye almistir (ABB EGO Genel Midiirliigi, 2014).

Siirticti ve yolcular bilgilendirmeyi amacglayan Tiirkiye’deki diger uygulamalardan
biri de siiriiciilerin trafik kazalari, yogunluk, hava ve yol durumu gibi degisimlerden
haberdar edilmesi suretiyle alternatif giizergahlara yonlendirilmesi ve karayolu
kapasitesinin etkin olarak kullanilmasina yardimci olan grafik tabanli olarak ¢alisan
ve telsiz haberlesmesini kullanan degisken mesaj isaretleridir. Tiirkiye’de KGM

sorumlulugundaki karayollarinda 2013 y1l1 itibariyle toplam 206 adet degisken mesaj
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isareti kullanilmaktadir. Ote yandan karayolunda normal trafik akisini aksatacak sis,
kar, yagmur, buzlanma gibi hava olaylari veya hiz limiti uygulamalari, elektronik
denetleme uyarilari, yogun trafik uyarisi, dikkat ve tasit smirlamalar1 konusunda
bilgilendirme ve yonlendirme amaglhi kullanilan degisken trafik isaretlerinin KGM
sorumlulugundaki yollardaki sayisi ise 1.000’1 ge¢mistir (UDHB, 2013a, s. 165-173).
Yine IBB tarafindan kurulan trafik radyosu ile Istanbul’da anlik yol bilgisi ilgililere
iletilmekte olup, KGM tarafindan kurulan ALO 159 Yol Danisma ve iBB’nin ¢agr

merkezi uygulamalar1 benzer amacla hayata gecirilmis diger uygulamalardir.

Diger taraftan, Tirkiye’de cografi bilgi sistemleri alaninda faaliyet gosteren firmalar
ile bazi arama motorlarinin sundugu haritalarda trafik yogunluguna iliskin
bilgilendirmeler yer almaktadir. Ayrica Tirkiye’de sayisi giderek artan ve 2012
yilinda 350.000 satis rakamina ulasan navigasyon cihazlart da siiriiciilerin

bilgilendirilmesine yardimci olmaktadir (Bozkurt, 2013, s. 73).

3.2.Trafik Yonetim Sistemleri

Tiirkiye’de genel olarak karayolu trafiginin yonetimi, isletimi ve denetiminden
sorumlu olan Karayollar1 Genel Miidiirliigi, Emniyet Genel Midiirliigii (EGM) ve
yerel idareler tarafindan trafik yonetim ve kontrol sistemleri kurulmaktadir. Bu
sistemlerin veri toplama, isleme, depolama ve dagitim gorevleri bulunmakta olup,
KGM tarafindan Ankara, Istanbul, Izmir ve Mersin’de 4 adet trafik yonetim merkezi
kurulmustur. KGM sorumlulugundaki devlet ve il yollar1 i¢in toplam 17 adet
bolgesel, 1 adet de ana merkez olmak iizere toplam 18 trafik yonetim merkezi kurma
caligmalart siirdiiriilmektedir (UDHB, 2013a, s. 165). 2011 yilinda KGM tarafindan
TURKSAT ile birlikte “Cografi Tabanli Karayollar1 Bakim Yonetim Sistemi”
kurulmasina yonelik bir proje baslatilmig, yine KGM sorumlulugundaki 6.765 adet
kopriiniin envanter bilgilerini, yapisal durumunu ve hasarsiz muayene islemlerini
kaydetmek iizere koprii yonetim sistemi ile tiinel yonetim sistemleri KGM’nin bu
alandaki c¢aligmalari arasinda yer almaktadir (UDHB, 20133, s. 25). Bu calismalara
ilaveten, KGM tarafindan 2013 yilinda akilli ulagim sistemlerine dair KGM
tarafindan bir ihale gergeklestirilmistir. Bu ihale kapsaminda, SCADA (Supervisory



65

Control and Data Acquisition — Izleme Kontrol ve Veri Toplama) kontrol merkezi,
yangin algilama ve sondiirme sistemi, trafik kontrol sistemi, parcacik algilama
sistemi, havalandirma sistemi, kamerali izleme sistemi, radyo yayin sistemi,
haberlesme sistemi ve acil haberlesme sistemini haiz tiineli biinyesinde bulunduran
karayolu projelerinin miihendislik hizmetleri isi yer almaktadir. Ayni ihale ile
trafigin 7/24 saat siireyle izlenmesi ve yoOnetilmesi, siirliciilerin/yolcularin
bilgilendirilmesi amaciyla biinyesinde kontrol merkezi, kamerali olay algilama ve
izleme sistemi, ara¢ sayim ve smiflandirma sistemi, meteorolojik bilgi sistemi, fiber
optik kablo ile haberlesme sistemi ve degisken mesa;j isaretleri bulunan bir karayolu
icin trafik yonetimi ile yolcu bilgilendirme sistemlerine ait teknik sartname ve ana

planlarin hazirlanmasi da 6ngoriilmektedir (KGM, 2013b, s. 1).

Kent ici trafigin ydnetilmesi hususunda IBB tarafindan isletilen ve Sekil 3.1.’de
birlikte calistigr sistem ve kurumlar gosterilen trafik kontrol merkezi, Istanbul’daki
anlik trafik akisini gercek zamanli olarak takip etmektedir. Istanbul’da degisik
noktalara yerlestirilen trafik 6l¢iim, gozlem, denetim sistemleri ile tiinel isletme
merkezlerinden alinan gorsel ve sayisal bilgiler bilgisayar yazilimlar ile analiz
edilerek degisken mesaj isareti, elektronik denetleme sistemi (EDS), sinyalizasyon
sistemi gibi farkli AUS uygulamalarinda ve trafik 15181 sinyalizasyon sisteminde
kullanilmaktadir (ISBAK, 2014a). Bu merkezde kavsaklarn kontrol edilmesi
amaciyla trafik 1siklarimin siirelerini optimize eden, kavsaklara iliskin bilgileri
kaydeden, kavsaklardan toplanan bilgilerin merkeze aktarilarak uygun komutlarin
iiretilmesini saglayan ve kavsaklardaki ariza durumlarin1 kaydeden sistemler de yer
almaktadir. Yine bu merkezin ¢aligmalar1 kapsaminda bir yol agindaki ortalama tasit
gecikme siirelerinin ve ortalama durma sayilariin asgariye indirilmesi amacuyla,
sinyalize kavsaklarin plan siirelerini trafik hacmi, kuyruk olusmasi gibi parametrelere
gore optimize eden tam adaptif trafik yonetim sistemi ¢aligmalari devam etmektedir.
Bu c¢alismalarda sistemin kuruldugu kavsaklardaki gecikme siirelerinin %15 ile % 30
arasinda azaldig1 gézlenmistir (ISBAK, 2014b). Bu merkezde kullanilan haberlesme
teknolojileri fiber optik haberlesmesi, 3.Nesil (3G) mobil haberlesme sistemi ve
GPRS (General Radio Packet Service — Radyo Paketi Genel Servisi)’dir (ISBAK,
2014a).
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Sekil 3.1. iBB Trafik Kontrol Merkezi Semasi
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Kaynak: (ISBAK, 2014a)

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi de sorumluluk alaninda bulunan toplam 402 adet
sinyalize kavsagin tamaminin baglanacagi ve Izmir icinde belirlenen giizergahlarda
kurulacak 110 adet trafik izleme sistemi kurma ¢alismalarini baslatmistir. Bu sistem
ile trafik akis ve yogunluklarmin vatandaslar tarafindan da izlenebilmesi, kural
ithlallerinin gbézlenerek kontrol altina alinmasi, merkezi olarak ariza tespiti ve arizaya
en kisa stirede miidahale edilmesi amaciyla “Tam Adaptif Trafik Yonetim, Denetim
ve Bilgilendirme Sistemi” kurulmasi amaglanmakta olup ihale siireci 2014 Agustos

itibariyle devam etmektedir. (izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2014)

Emniyet midiirliiklerince KGYS (Karayolu Giivenlik Yo6netim Sistemi), TEDES
(Trafik Elektronik Denetleme Sistemi), EDS, MOBESE(Mobil Elektronik Sistem
Entegrasyonu) olarak adlandirilan sistemler kullanilmak suretiyle alan, kavsak,
karayolu veya belli merkezler izlenmektedir. Bazi trafik hizmetlerinde de bu
sistemler kullanilmakta olup, belirli trafik kurali ihlallerinin 6nlenmesine yonelik
olabildigi gibi trafigin yoOnetilmesine yonelik de degerlendirilmektedir (UDHB,
20133, s. 166).
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3.3. Arag ici Sistemler

AUS uygulamalarinin insan, altyap: ile birlikte {i¢ 6nemli unsurundan birisi de
motorlu araglardir. Dolayisiyla bu araglarin sahip oldugu 6zellikler de bir takim yeni
teknolojilerin  kullanimi ile 1iyilestirilebilmektedir.  Tiirkiye, 2013 yili iiretim
rakamlari itibariyle 1,13 milyon arag iiretimi ile diinyanin 15. motorlu arag {ireticisi
konumundadir (Otomotiv Sanayicileri Dernegi, 2014, s. 7). Buna ragmen,
Tiirkiye’de tiretilen otomobillere yerlestirilen adaptif hiz kontrolii, elektronik stabilite
kontrolii, ¢carpisma dnleme sistemi gibi bir¢ok teknolojinin yurtdisindaki iilkelerden
temin edildigi goriilmektedir. Buna ragmen, otomotiv ana sanayi, tedarikei,
miihendislik, test ve analiz, koordinasyon ile konu ile ilgili tiniversitelerin {iye oldugu
OTEP (Otomotiv Teknoloji Platformu) arastirma ve yenilik igin yatirnm tesvikini
harekete gecirmek ve teknolojik olarak yenilik¢i bir ekonomi ortaya ¢ikarmak igin
ulusal, bolgesel ve Avrupa olgegindeki faaliyetleri koordine etmek suretiyle katma
deger yaratmak amaciyla 2008 yilinda kurulmustur. OTEP’nin mobilite, ulastirma ve
altyapt vizyonunda yolcu ve yiik tagimaciliginda, zaman ile degisen tasimacilik
taleplerini karsilayabilecek; erisilebilir, giivenli, optimize edilmis, etkili, kesintisiz ve

ekonomik ulagim sistemini gelistirmek yer almaktadir (OTEP, 2011, s. 3-5).

Okan Universitesi UTAS (Ulastirma Teknolojileri ve Akilli Otomotiv Sistemleri
Uygulama ve Arastirma Merkezi) tarafindan Tiirkiye’de birkag {iniversite ve
otomotiv sirketi ile birlikte otonom arag¢ projeleri gergeklestirilmekte, arag-arac ve
arac-altyapt haberlesmesine dayali teknolojiler gelistirilmeye ¢alisilmaktadir.
Otonom araglar konusunda Aselsan ile birlikte ITU (Istanbul Teknik Universitesi) de

caligmalar yapmaktadir.
3.4. Yiik ve Filo Yonetim Sistemleri

Tiirkiye’de son yillarda kullanimi artan mobil telefon haberlesme sistemleri ile
ortaya ¢ikan M2M (machine to machine) makineler arasi iletisim ¢oziimlerini
kullanan arag takip ve filo yonetim sistemlerinde artis yasandigi ve ozellikle 6zel
sektor tarafindan bu alanda uygulamalar gelistirildigi goriilmektedir. 2013 sonu
itibariyle Tiirkiye’de toplam M2M abone sayist 2,1 milyon olmustur (BTK, 2014, s.
35).
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Bu alanda Tiirkiye’de gelistirilen bazi uygulamalar arasinda baslica olarak firmalarin
ara¢ havuzunda yer alan araglarina merkezden gorev atamasi yapabilmesini ya da
stirliciilerin aractan gorev baslatabilmesi icin gelistirilen filo yonetim ve gorev atama
sistemleri, Ogrenci ve personel servis araglart planlama ve kontrol sistemleri,
firmalarin web tabanli olarak haritada onceden belirlenen giizergdh boyunca
yiiklerini takip edebildikleri yiik takip sistemleri, is makinelerinin ve kamyonlarin
belirlenen ¢alisma bolgelerinde kag¢ kez tur yaptigim1 raporlayan sistemler

bulunmaktadir.

Tiirkiye’de ticari amacla ylik ve yolcu tasiyan araclarin agirlik, yiik, belge ve boyut
kontrollerinin yapildigi ve Karayolu Diizenleme Genel Miidiirligli tarafindan
isletilen 2013 yili itibariyle toplam 75 adet olan yol kenar1 denetim istasyonlarinin
yenilenmesi siirecinde otomatik Ol¢iim sistemleri, plaka okuma ve agirlik tespit
sistemi, siirticiilere plaka, boyut ve agirlik bilgisini gostererek bilgilendiren degisken
mesaj isaretleri gibi AUS teknolojilerinden faydalanilmaktadir (UDHB, 2013b, s.
24). 2013 yilinda sozlesmesi imzalanan “AB Destekli Ticari Araglarin Agirlik ve
Boyut Kontrolleri igin Teknik Destek Projesi” kapsaminda da seyir halindeki
araglarin yol altina konulan 6lglim sistemi ile kontrol edildigi ve asir1 yiiklii oldugu
belirlenenlerin istasyona bildirilerek bu araglarin sabit aks kantarinda tartildigi yeni

on ihbarl1 denetim istasyonun kurulum calismalari ise devam etmektedir.

Ayrica, Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (BMAEK) “Uluslararasi
Karayolu Tasimaciligit Yapan Arag Mirettebatinin Calismasiyla ilgili Avrupa
Anlagmasi”nin 13. Maddesi, Avrupa Birligi’ne iiye olmayan fakat bu anlagmaya taraf
olan, igerisinde Tiirkiye’nin de bulundugu {ilkelere uluslararasi karayolu
tasimaciliginda aracin kat ettigi mesafe, aracin hizi, siirlis zamani, calisma ve
dinlenme siirelerini kaydeden sayisal takograf uygulamasina gecilmesi konusunda
zorunluluk getirmektedir (Sayisal Takograf Arastirma ve Uygulama Merkezi, 2014).
Bunun iizerine, UND (Uluslararas: Nakliyeciler Dernegi) ve TOBB (Tiirkiye Odalar
ve Borsalar Birligi) tarafindan kurulan sirket tarafindan gelistirilen Online Siiriicii
Kayit Sistemine sayisal takograflarin entegre olmasi ile birlikte kullanicilar, takograf

verilerini GPRS araciligi ile uzaktan erisim ile indirebilmektedir.
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Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan merkezi kontrollii trafik sinyalizasyon
sistemleri tretmek, sinyalizasyon iist yap1 donatilar1 imal etmek ve kurmak, trafik
etiit ve planlama ¢alismalar1 yapmak amaciyla 1986 yilinda kurulan ISBAK (istanbul
Ulasim Haberlesme ve Giivenlik Teknolojileri) A.S. tarafindan birgok proje
gerceklestirilmektedir (ISBAK, 2014c). Bu projelerden biri de agir tonajli araglarin
agirliklarinin  denetlenmesini, aracglara herhangi bir mekanik sensor takilmasini
gerektirmeyecek sekilde yapan TAKIBB projesidir. Bu sistem, 2004 model ve iistii
araclarda mevcut olan ve fren, siispansiyon gibi sistemleri kontrol etmek igin
kullanilan ve elektronik kontrol birimleri arasinda arag¢ iginde haberlesmeyi saglayan
CAN (Controller Area Network — Denetleyici Alan Agi) veri yolu iizerinden
matematiksel bir algoritma yardimiyla ara¢ agirligini % 95 dogruluk orani ile tahmin

edebilmektedir (ISBAK, 2014d).

3.5.Toplu Tasima Sistemleri

Tirkiye’de oOzellikle kentlerde yasayan niifus oranmin 1980°li yillardan itibaren
onemli Olgiide artmayir basladigr goriilmektedir. Bunun sonucu olarak o6zellikle
biiyiiksehirlerde meydana gelen toplu tasima ihtiyacindan dolayr Tiirkiye’de toplu
tasimaya yonelik olarak da AUS teknolojilerinden yararlanilmas: zorunlu hale
gelmistir. Bu duruma cevap verebilmek amaciyla 6zellikle Biiyiiksehir Belediyeleri

tarafindan bu alanda kayda deger projeler gelistirilmekte ve uygulanmaktadir.

Elektronik bilet islemleri giintimiizde birgok biiyiiksehir ve il belediyesi tarafindan
toplu tasimada yararlanilan AUS uygulamalari arasindadir. IBB tarafindan 1995
yilinda hizmete sunulan ve patenti IBB’ye ait olan Akbil bu alandaki Tiirkiye’nin ilk
uygulamalarindan biridir. IBB tarafindan Istanbulkart olarak adlandirilan Mifare
DESFire teknolojisine sahip olan temassiz akilli kartlarin hizmete sunulmasi ile
birlikte, Akbil uygulamasi halen kullanilmaya devam etse de ikinci plana diismiistiir.
Istanbul’da yaklasik 2.000 adet sabit turnike, 5.000 adet aragta kullanilan ve giinliik
ortalama 5 milyon gegisin yapildig: Istanbulkart ve Akbil uygulamalar1 Tiirkiye’nin
en bilyiik entegre toplu tasima elektronik bilet uygulamalaridir (BELBIM, 2014).
1998 yilinda manyetik kartlar ile licret toplamanin yapilmaya baglandig1 Ankara’daki

toplu tagima sistemlerinde 2014 yilindan itibaren akilli temassiz kartlarin hizmete
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sunulmas! planlanmaktadir. izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1999 yilinda
isletmeye alinan “Akilli Kartlarla Elektronik Ucret Toplama Sistemi” de Izmir’de
otobiis, feribot ve metro gibi farkli toplu tagima araglarinda kullanilan bir sistem
olmustur (Kentkart, 2014). Daha sonra Kentkart olarak isimlendirilen ve izmir’de 3
milyon adet satis rakamina ulasan bu sistem, Kocaeli, Adana, Mersin, Sivas ve
Manisa gibi illerde kullanilmaya baslanmistir (CGS Center, 2014). Bunlarla birlikte,
Eskisehir, Kayseri ve Gaziantep gibi biiyiiksehirlerde benzer teknolojilere sahip
temassiz Kartlar ile toplu tasima bilet islemleri gergeklestirilmektedir (UDHB, 2013,
S. 46-47).

Toplu tasimada yolcularin bilgilendirilmesine yonelik AUS uygulamalart ile ilgili
olarak yine Tiirkiye’de son yillarda 6zellikle akilli telefonlarin ve mobil internet
kullanimindaki artisa paralel olarak farkli uygulamalarin = gergeklestirildigi
goriilmektedir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hizmete alinan ve Istanbul
genelindeki 12.000’e yakin durag kapsayan harita tabanli MobIETT projesinde cep
telefonu uygulamalar ile toplu tasimayr kullanan yolcularin ger¢ek zamanli olarak
toplu tasima hatlarina ait durak bilgilerine, sefer tarifesine, giizergdh bilgilerine,
otobiislerin tahmini gelis siirelerine erisilebilmekte, uygulama iizerinden anlik mesaj
ile toplu tasima hizmetlerine iliskin talep ve sikayetler almabilmektedir (IETT,
2014). Sekil 3.2.’de uygulamanin ekran goriintiisii verilmektedir.
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Sekil 3.2. MobIETT Uygulamasi
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Kaynak: (IETT, 2014)

Yine IBB tarafindan iizerinde galisilan baska bir proje de AkYolbil isimli filo izleme,
yonlendirme ve yolcu bilgilendirme sistemidir. Bu projeyle, toplu tasima araglarinin
konumlar1 kayit altina alinarak, arac¢ icindeki ve duraklardaki yolcularin aracin
konumu hakkinda bilgilendirilmesi yapilabilmekte, ge¢miste olusan trafik verisi
sayesinde yolculara bekledikleri aracin tahmini gelis siiresi bildirilebilmekte ve akill
duraklarda bulunan elektronik panolarda yolcular her zaman gergek gelis siiresini
gorebilmektedir (BELBIM, 2014b).

Ankara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hizmete sunulan bir bagka toplu tasima
yolcu bilgilendirme sistemi de toplu tasima hatlar ile ilgili olarak “Otobiis Nerede?”,
“Hat Ara”, “Adres Ara”, “Onemli Yerler”, “Nasil Giderim?”, “Duyurular” ve “Sorun
Bildirme Islemleri” boliimleri ile Ankara’da toplu tasimayr kullanan vatandaslarin
bilgilendirilmesini amaglayan 2013 yili Haziran ay1 itibariyle yaklagik 300 bin
indirme sayisina ulasmis “EGOCepte” uygulamasidir (ABB, 2014).
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3.6. Acil Durum Yonetim Sistemleri

Trafik kazalar1 basta olmak iizere karayollarinda meydana gelen ve acil miidahale
gerektiren olaylarin tespit edilmesi, ilgili bildirimlerin yapilmast ve bu olaylarin
trafik akisindaki etkilerinin hizli bir sekilde bertaraf edilmesi suretiyle hem can
kayiplarinin engellenmesini hem de maddi zararlarin asgari diizeylere indirilmesini
amacglayan acil durum yonetim sistemlerine iliskin olarak Tiirkiye’de yapilan

birtakim ¢alismalar mevcuttur.

2015 yilindan itibaren Avrupa Birligi iilkeleri ile birlikte Norveg, Isvigre ve
Izlanda’daki tiim araclarin uyumlu halde iiretilmesi ve ortak Avrupa acil cagr
numarast olan 112 tabanli eCall ¢agrilarin1 karsilayacak sekilde yeniden tasarlamalari
amaciyla baslatilan HeERO (Harmonised eCall European Pilot — Uyumlandirilmis e-
Cagr1 Avrupa Pilot Projesi) projesine 1 Ocak 2013 tarihinden itibaren Tiirkiye’ de
dahil olmustur. Igisleri Bakanlig1 koordinasyonunda yiiriitiilen bu proje kapsaminda
sistem icerisinde yer alan araclarin kaza yaptiginda otomatik olarak 112 acil cagri
merkezini arayarak polis, jandarma, saglik ve itfaiye gorevlilerinin miidahalesini
hizlandirmas1 hedeflenmektedir. Yine bu proje ile kaza aninda ara¢ igerisinde
bulunan kisilerin bilinglerini kaybetmelerine ragmen arag icerisindeki konugmalarin

dinlenebilmesi saglanacaktir (Igisleri Bakanligi, 2014).

Ayrica, IBB trafik kontrol merkezine bilgiler aktaran 20 metre yiiksekligindeki
direklere takilt 360 derece yatayda, 130 derece dikeyde hareket ve yakinlagtirma
kabiliyeti olan gozlem kameralar: ile afet ve benzeri durumlarin tespitine yardimci
olunmakta, s6z konusu kameralar ayni zamanda AKOM (Afet Koordinasyon
Merkezi) tarafindan da bagimsiz olarak izlenebilmektedir (IBB Trafik Kontrol
Merkezi, 2014b).

3.7. Elektronik Ucret Odeme Sistemleri

Tiirkiye’de AUS uygulamalarinin yer aldig1 diger bir alan ise elektronik ticret 6deme
sistemleridir. Tirkiye’ karayolu aginda, otoyol ve kdpriilerde ilk olarak 1999 yilinda
DSRC teknolojisine sahip olan OGS uygulanmaya baslamis, daha sonra ise

stiriiclilerin yanlarinda tasiyabilecekleri elektronik kartlar ile 6deme yapilmasi
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saglanan KGS (Kartli Gegis Sistemi) devreye alinmigtir. 1 Subat 2013 tarihinden
itibaren KGS tamamen kaldirilarak HGS (Hizli Gegis Sistemi) uygulamasi
baslatilmis olup, 2014 yili Subat ayi itibariyle HGS kullanan arag¢ sayis1 5 milyon
845 bin, OGS kullanan arag sayisi ise 2 milyon 107 bin adet olarak agiklanmistir
(Yeni Safak Gazetesi, 2014).

RFID etiketler ile ¢alisan bir sisteme sahip olan HGS, RFID etiket okuyucu ile araca
ait HGS hesap numarast sistem tarafindan belirlenerek giris fotograflarindan
tanimlanan plaka bilgisi ve otoyola giris saati girdileri ile birlikte muhtemel tim ¢ikis
giselerine kurulan ag altyapisi ile gonderilmektedir. Ucretlendirme kistas1 olarak iki
gise arasindaki mesafe esas alindigi ig¢in, muhtemel ¢ikis giselerinde mesafeye 6zgii
tarife bilgileri hazirda tutulmakta, arag belirli bir ¢ikis seridinden giseye yaklasirken
manyetik dongii ile ara¢ siniflandirmasi yapilmakta ve araca ait kayit bilgilerinin
capraz kontrolli yapilarak dogrulama islemi gerceklestirilmektedir. Arag¢ giseden
cikarken, giris ve ¢ikis verileri eslestirilerek ara¢ smifina gore licret tahsilati
yapilarak ¢ikis seridindeki ekran iizerinden siiriiciiye bu isleme dair bilgilendirme

yapilmaktadir (VENDEKA, 2014).
3.8. Kisisel Emniyet ve Giivenlik Sistemleri

EGM tarafindan Tiirkiye genelindeki karayollarma TEDES kurulmasi calismalari
sirdiriilmektedir. Trafik giivenliginin saglanmasi amaciyla 12 ilde bu sistemin
kurulum caligmalar1 yapilmakta olup, ayrica tim il merkezlerine kurulumu
tamamlanan MOBESE ile entegre bir sekilde emniyet ve giivenlik hizmetlerine
destek saglanmaktadir. Yine Tirkiye’de belediyelerce kurulan EDS’lerin yani sira
sehirleraras1 Kkarayollarinda bu sistemlerin kurulmasi ve yaygmlastirilmasi,
“Karayolu Trafik Giivenligi Stratejisi ve Eylem Plan1” igerisinde 6ngériilen konular

arasinda bulunmaktadir (Resmi Gazete, 2012, s. 1-2).

Tiirkiye’de toplu tasima araglart ve duraklarinda 6zellikle CCTV kameralar ile
birlikte alarm sistemleri gibi giivenlik onlemlerinin son donemde yayginlastig:
gozlenmektedir. Ayrica, ISBAK tarafindan gelistirilen bluetooth iizerinden konum ve

kavsak bilgilerini alma o6zelligine sahip olan Erisilebilir Yaya Butonu Sistemi ile
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yaslt veya engelli vatandaglarin kent i¢indeki kavsaklarda emniyetli bir sekilde

ulasim sistemine dahil olmalar1 saglanmaktadir (ISBAK, 2014e).
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4. DEGERLENDIRME VE TURKIYE iCiN ULUSAL AUS MiMARISi
ONERISI

4.1. Genel Degerlendirme

UDHB tarafindan hazirlanan Ulusal Akilli Ulasim Sistemleri Strateji Belgesi ile
merkezi ve yerel idarelerin karayolu aginda akilli ulasim sistemleri uygulamalarinda
gorilen farkliliklarin 6nline gegmek, llkenin yatirim 6nceliklerini belirlemek ve

entegre trafik yonetim sistemlerinin kurulmasini temin etmek amaclanmaktadir

(UDHB, 2013, s. 6).

Bununla birlikte, Tirkiye’de heniiz AUS uygulamalar ile ilgili olarak yetki ve
sorumluluk paylasiminin yazili olarak belirlenmedigi goriilmektedir. Yiriirlikteki
mevzuat agisindan, Tirkiye’de UDHB’nin bagli kurulusu olan KGM, otoyollar,
devlet ve il yollarmin planlanmasi, projelendirilmesi, yapimi, bakimi ve
isletilmesinden sorumludur (KGM, 2014). UDHB’nin merkez teskilatinda yer alan
Karayolu Diizenleme Genel Miidiirliigii ise karayolu ulastirmasi faaliyetlerinin ticari,
ekonomik, sosyal ihtiyaglara ve teknik gelismelere bagli olarak ekonomik, seri,
elverigli, giivenli, kaliteli, ¢evreye etkisi en az ve kamu yararimi gozetecek sekilde,
serbest, adil ve siirdiiriilebilir bir rekabet ortaminda yapilmasint ve bu faaliyetlerin
diger ulastirma tiirleri ile birlikte ve birbirlerini tamamlayici olarak hizmet vermesini
saglamak icin ihtiya¢ duyulan idari ve teknik c¢aligmalari yapmak gorevine sahiptir

(Resmi Gazete, 2011).

Icisleri Bakanlhigi'min gorev ve yetkileri arasinda karayollarinda trafik diizenini
saglamak ve denetlemek yer almakta olup, Igisleri Bakanligi’nin bagl kuruluslari
olan EGM ve Jandarma Genel Komutanlhi§i tarafindan bu gorev yerine

getirilmektedir.

Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi’nin merkez teskilatinda yer alan Sanayi Genel
Midiirliigii’niin gorevleri arasinda ise araglarin karayolu yapisina ve trafik
giivenligine uygun iretilmesi i¢in gerekli teknik diizenlemeleri hazirlamak ve
uygulamaya koymak, araglarin teknik diizenlemelere uygunlugunu belgelendirmek

veya belgelendirilmesini saglamak bulunmaktadir (Resmi Gazete, 2011).
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Ote yandan, kent ici ulasimla ilgili olarak biiyiiksehir belediyeleri, biiyiiksehir ulasim
ana planin1 yapmak veya yaptirmak ve uygulamak; ulasim ve toplu tagima
hizmetlerini planlamak ve koordinasyonu saglamak; kara, deniz, su ve demiryolu
tizerinde isletilen her tiirlii servis ve toplu tasima araglari ile taksi sayilarini, bilet
ticret ve tarifelerini, zaman ve gilizergahlarin belirlemek; durak yerleri ile karayolu,
yol, cadde, sokak, meydan ve benzeri yerler {izerinde ara¢ park yerlerini tespit etmek
ve isletmek, islettirmek veya kiraya vermek; kanunlarin belediyelere verdigi trafik
diizenlemesinin gerektirdigi biitiin isleri yiriitmek seklinde gorev, yetki ve
sorumluluklara sahiptir (Mahalli Idareler Genel Miidiirliigii, 2014a). Benzer bir
bigimde, diger belediyelerin goérevleri arasinda toplu tasima yapmak; bu amagla
otobiis, deniz ve su ulagim aracglari, tlinel, rayli sistem dahil her tiirlii toplu tagima
sistemlerini kurmak, kurdurmak, isletmek ve islettirmek yer almaktadir (Mahalli

Idareler Genel Miidiirliigii, 2014b).

4925 sayili Karayolu Tasima Kanunu kapsaminda kamuya agik karayolunda motorlu
tagitlarla yapilan yolcu ve esya tasimalari, tasimacilari, tagima acenteleri, tasima
isleri komisyoncular1, nakliyat ambari ve kargo isletmecileri, tasima islerinde
calisanlar ile tasimalarda yararlanilan her tirlii tasit, arag, gerec, yapilar1 ve
benzerleri yer almaktadir. Ancak bu kanun kapsamina hususi araglar ile kamuya ait
araglar dahil olmayip, il sinirlar1 igerisindeki tagimalar ile yiiz kilometreye kadar olan
sehirleraras1 tagimalarin diizenlenmesi il ve ilge trafik komisyonlar ile isbirligi
yapilmak suretiyle ilgili valiliklere, belediye sinirlar1 igerisindeki sehir i¢i tagimalar

belediyelere birakilabilmektedir (Resmi Gazete, 2003).

Yukarida bahsi gecen mevzuat hiikkiimleri ve kurumlar ile birlikte Tirkiye’deki
mevcut AUS uygulamalari, ilk etapta Kalkinma Bakanligi, Saglik Bakanligi, Cevre
ve Sehircilik Bakanligi, Giimriik ve Ticaret Bakanligi, 6zellikle ulastirma ile ilgili
aragtirma birimlerini biinyesinde barindiran {iniversiteler, sivil toplum kuruluslar1 ve
0zel sektorde faaliyet gosteren sirketleri de ilgilendirmekte ve onlarin da AUS

paydasi olarak kabul edilmesini gerektirmektedir.

Bu ¢ergevede, Tiirkiye’de yukarida anlatildigi iizere AUS ile ilgili nerdeyse tiim

hizmet alanlarinda uygulamalarin mevcut olmasina ragmen uygulamalarin ¢ogunda
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akilli ulagim sistemlerinde olmasi gereken uyumluluk, genisletilebilme, birlikte
calisabilme, entegrasyon ve standardizasyon Ozelliklerine tam olarak sahip
olmadiklar1 i¢in {ilke genelinde gegerli olacak list diizey bir strateji belgesine ve bu
uygulamalar1 hayata geciren kurumlarin dogru ve planh bir sekilde koordinasyonuna

olan ihtiyag teyit edilmektedir.

AUS ile ilgili oncelikli konulardan biri olarak, diinyanin degisik iilkelerinde farkli
tanimlamalar yapildig1 gibi Tiirkiye’de heniiz ortak kabul gormiis bir AUS tanimi ve
kapsami bulunmamaktadir. Bazi tanimlamalarda arag¢ icinde kullanilan teknolojiler
AUS tanimi disinda birakilmakta, baska tanimlarda ise demiryolu sektorii gibi
karayolundan farkli ulastirma modlar1 da AUS kapsamina alinmaktadir. Ancak AB
tilkeleri i¢in 2010/40/EU ydnergesi ile bu ortak tanim ve kapsama ulasildigi

goriilmektedir.

Tiirkiye’deki AUS uygulamalar1 agisindan dikkate carpan bagka bir husus olan
uygulamalarin farkli cografi alanlarda c¢aligmasi konusunda HGS ve TEDES
orneklerinde oldugu gibi biitiinlesik ve merkezi bir yaklasimin benimsenmesi halinde

basariya ulasildigi gézlenmektedir.

Ayrica, Tiirkiye’deki uygulamalarda trafik 1siklarinin sinyalizasyonu, degisken mesaj
isaretleri, ara¢ takip ve filo yonetim sistemleri Orneklerinde oldugu gibi ithal
teknolojiler yerine yerli teknolojilerin gelistirilmesine yonelik ¢aligmalar ekonomik
acidan daha az maliyetli uygulamalarin gerceklestirilmesine yardimci olmakta,
arastirma kuruluslan tarafindan yapilacak Ar-Ge faaliyetlerini desteklemekte ve bu
trlinlerin kiiresel pazarlarda rekabetinin artmasini saglamaktadir. Bu baglamda,
Tiirkiye’de elektronik haberlesme sektorii ile birlikte ulastirma alaninda siirdiiriilen

Ar-Ge projelerine destekler artmustir.

UDHB tarafindan ¢ikarilan “Elektronik Haberlesme, Uzay ve Havacilik Sektoriinde
Arastirma Gelistirme Projelerinin Desteklenmesine Iliskin Yonetmelik” te elektronik
haberlesme sektorii taniminda gegen “kara, hava, deniz ve demiryolu ulastirmasi
alaninda akilli ulasim ve trafik yonetim sistemleri” ifadesi ile AUS konusundaki

caligmalarin desteklenmesi ongoriilmiistiir (Resmi Gazete, 2012a).
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Mevcut AUS uygulamalart incelendiginde, 6zellikle teknik standartlarin yeterli
olmamasindan dolayr ayni isleve sahip uygulamalar icin farkli donanim ve
yazilimlarin kullanildigi, dolayisiyla birbirlerine uyumlu olmayan AUS uygulamalari
yatirimlart i¢in  ekstra maliyetlerin olustugu gdzlenmektedir. Ornegin, bazi
biiyiiksehirlerde toplu tasimada kullanilan elektronik bilet sistemlerinde birbirinden
farkli teknolojileri kullanan kartlar icin farkli validatér kullanimin yeni ihale
siireclerine neden oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte s6z konusu uygulamalar
i¢in yatirim Kararlar1 agisindan standart olmasi1 gereken fayda maliyet analizlerinin
etkili ve detayli bir sekilde yapilmadan uygulama asamasina gecildigi, dolayisiyla

AUS teknolojilerinin potansiyelinden yeterince faydalanilamadig1 goriilmektedir.

Bunlarin yani sira, Tiirkiye’de gelismekte olan iilkelerde oldugu gibi ulastirma ve
haberlesme altyapisindaki iyilestirmelerin AUS uygulamalarinin 6niinii agmasi
acisindan  O6nemli oldugu degerlendirilmektedir. Ciinkii AUS uygulamalar
altyapidaki eksiklikler ile birlikte verimliligin saglanmasi noktasinda basarisiz
sonuglara neden olmakta, kullanicilar nezdinde ekstra maliyet ve zaman kaybina
neden olabilmektedir. Yine s6z konusu uygulamalarin kamuoyunda farkindaligin
yeterli diizeyde saglanmadan hizmete alinmasi halinde de mevcut potansiyelden

istifade edilemedigi gozlenmektedir.

AUS uygulamalarinin dogas1 geregi bu alandaki ¢aligmalarda 6zel sektdriin oncii
oldugu, kamunun ise teknik personele 6zel sektorle rekabet edemeyen maaglarin
verilmesi ve biirokrasi gibi nedenlerden dolayr geride kaldigi disiiniilmektedir.
Ayrica Tiirkiye’de heniliz kamunun altyapiya iligskin ¢aligmalarinin bitmemis olmasi,

bu durumu destekleyen baska bir unsurdur.

AUS uygulamalar ile ilgili olarak giindeme getirilmesi muhtemel diger konular bu
uygulamalarda kullanilan kisisel verilerin korunmasi, uluslararasi standartlara
uyumun arttirilmasi, bolgesel uygulamalarla birlikte ticari araglarin giimriikleme
islemleri gibi uygulamalarda uluslararas1 tagimaciigin gerektirdigi uyumun
saglanmasi, ticari ara¢ islemlerinde elektronik denetim uygulamalariin arttirilarak

stirekliligin ve maliyetlerin diisliriilmesinin saglanmasidir.
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4.2. Tiirkiye Ulusal AUS Mimarisi

Yapilan genel degerlendirme 1s18inda, Tiirkiye i¢in uluslararasi standartlar ve
ornekler de dikkate alinarak ii¢ katmanli bir mimari yapist Onerilmektedir. Bu
katmanlar kurumsal, ulastirma ve haberlesme katmanlar1 olarak 6ngoriilmiis olup
Sekil 4.1.’de bu mimariye ait sema gosterilmektedir. Buna gore, kurumsal katmanda
Tiirkiye’de AUS paydasi olarak nitelendirilebilecek kamu kurumlari, 6zel sektor
kuruluslari, tiniversiteler ve arastirma kuruluslari, kar amaci giitmeyen sivil toplum
kuruluglar1 ve birey olarak vatandaglar ile bunlarin arasindaki iligkilerin diizeni yer
almaktadir. Mimarinin idari ve hukuki yapist ile kullanict hizmetleri ve katmanlar
arasindaki koordinasyonun nasil saglanacagi bu katmanda tanimlanmaktadir. Bu
cergevede, kurumsal katmanda yer alan AUS paydaslart st katmanlar olarak
tanimlanmis ulagtirma ve haberlesme katmanlarmi ilgilendiren tiim paydaslar
kapsamaktadir. Mimarinin ikinci ©Onemli katmani olarak goriilen ulastirma
katmaninda AUS hizmetlerinin mantiksal ve fiziksel g¢ergeveleri ile AUS
hizmetlerinde yer alan varliklar tespit edilmektedir. Son olarak, ii¢iincii katman
olarak belirlenen haberlesme katmani AUS hizmetlerinin kendi arasinda ve varliklar
arasindaki veri ve bilgi akiglariin nasil olacagini ve akislarin hangi teknolojiler

tizerinden yapilacagini tespit etmek amaciyla eklenmistir.

Sekil 4.1. Tiirkiye Ulusal AUS Mimarisi

Haberlesme

Veri ve Bilgi Akislar - Teknolojiler

!
1y

Mantiksal ve Fiziksel Cerceve - Varliklar

Ulastirma

idari ve Hukuki Yapi - Kullanici Hizmetleri
Koordinasyon

Kurumsal

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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4.3. Ulusal Mimari Katmanlari

Kurumsal katmanda yer almasi ongoriillen AUS paydaslari kamu kurumlari, 6zel
sektor kuruluglari, iniversiteler ve arastirma kuruluslari, kar amaci giitmeyen sivil
toplum kuruluslar1 ile bireyler olarak lizere bes baslik altinda toplanmaktadir. Bu
mimaride mevcut durum itibariyle kamu kuruluslar1 ise merkezi ve yerel kurumlar
olmak {izere iki grupta toplanmaktadir. Merkezi kurumlar olarak nitelendirilen
kurumlar olarak UDHB, Icisleri Bakanligi, Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanlig,
Kalkinma Bakanligi, Cevre ve Sehircilik Bakanligi, Maliye Bakanligi, Bilgi
Teknolojileri ve Iletisim Kurumu, Karayollari Genel Miidiirliigii’niin yer almasi
ongoriilmektedir. Yerel yonetimler grubunda ise Biiyiiksehir Belediyeleri, 1 ve Ilge
Belediyeleri ve Kalkinma Ajanslar’'nin yer almasit mevcut haliyle yeterli

goriinmektedir.

Ozel sektoér kuruluslari bashgi altinda sistem direticileri ile ¢oziim ve hizmet
saglayicilar olarak iki grubun bulunmasi Ongoriilmektedir. Sistem {ireticileri
grubunda AUS konusunda iretim yapan firmalar, otomotiv sirketleri ve
telekomiinikasyon alaninda cihaz gelistiren firmalarin yer almasi planlanmaktadir.
Coziim ve hizmet saglayicilar grubunda ilk olarak kablolu ve kablosuz haberlesme
hizmeti sunan firmalar ile yazilim alaninda faaliyet gosteren bilisim sirketlerinin yer

almasinin uygun olacag: degerlendirilmektedir.

Universiteler ve arastirma kuruluslari olarak Tiirkiye’de AUS alaninda egitim veren
ya da arastirma faaliyetleri gergeklestiren iiniversitelerin yer almasi planlanmaktadir.
Bu baglik altinda yiiksekdgretimle ilgili yetkili kurum olan Yiksekogretim Kurulu
Bagkanliginin da yer almas1 ve bu alanda esgiidiimii saglamak iizere bir alt ¢alisma

grubunun olusturulmasinda fayda goriilmektedir.

Kar amaci1 giitmeyen sivil toplum kuruluslar1 basliginda da akilli ulasim sistemleri
konusunda faaliyet gosteren dernek, vakif vb. kuruluglarin yer almasi
ongoriilmektedir. Son olarak bu katmanda AUS hizmetlerini hem siiriicii, hem de
yolcu olarak kullanan vatandaslarin yani bireylerin de yer almasi gerektigi
diistiniilmektedir. Kurumsal katmanda yer almasi planlanan unsurlar ise Sekil

4.2’deki semada gosterilmektedir.



Sekil 4.2. Kurumsal Katman

Merkezi Yerel
- UDHB - Belediyeler

- Igisleri Bak. - Kalkinma Ajanslan
- Kalkinma Bak.
- Maliye Bak.

“BTK Sivil
Ozel Sektor Toplum
Kuruluglar

- Sistem Ureticileri - Dernek (OSD)
- Coziim ve Hizmet Saglayicilar - Vakif

Universite
Arastirma Birevl
Kuruluglari Ireyler

- Siiriicii
- Yolcu

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Kurumsal katmanda yer almasi ongoriilen toplam 10 hizmet alaninda toplam 29

kullanic1 hizmetleri, mevcut uygulamalar incelenerek tespit edilmistir. S6z konusu

kullanict hizmetleri Tablo 4.1°de yer almaktadir.
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Tablo 4.1. Kurumsal Katmandaki Kullanic1 Hizmetleri

Hizmet Alanlari Kullanic1 Hizmetleri

1.Yolcu Bilgisi

1.1 Yolculuk hizmetleri bilgisi

1.2 Yolculuk 6ncesi giizergah rehberi ve navigasyon
1.3 Yolculuk sirasinda giizergah rehberi ve navigasyon
1.4 Yolculuk planlama destegi

2.Trafik  yonetimi
ve islemleri

2.1 Trafik kontrolii

2.2 Ulastirmayla ilgili olay yonetimi

2.3 Talep yonetimi

2.4 Ulastirma altyapisinin bakim yonetimi

3.Yiik tasimacilig

4.1 Otomatik yol kenari emniyet denetimi

4.2 Ticari arag i¢inde emniyet takibi

4.3 Yiik tasimaciligi filo yonetimi

4.4 intermodal bilgi yonetimi

4.5 intermodal merkezlerin ydnetimi ve kontrolii
4.6 Tehlikeli yiiklerin yonetimi

4.Toplu Tasima

5.1.Toplu tagima yonetimi
5.2. Talebe duyarli ve paylagimli toplu tagima

5.Acil Durum

6.1 Ulastirmayla ilgili acil durum ihbari
6.2 Acil durum yardim araglarinin yonetimi
6.3Tehlikeli madde ve olay duyurusu

6.Ulastirmayla ilgili
elektronik 6deme

7.1 Ulastirmada mali hizmetlerin elektronik ortama aktarilmasi
7.2 Elektronik 6deme hizmetlerinde entegrasyon

7.Karayolu
ulagtirmas ile ilgili
Kkisisel emniyet

8.1 Toplu tagima giivenligi
8.2 Engelli karayolu kullanicilarinin emniyetinin arttirilmasi
8.3 Sinyalli Kavsak Diizenlemeleri

8.Hava kosullarmin
izlenmesi

9.1 Hava durumunun izlenmesi

9.Afet miidahalesi

10.1 Afet veri yonetimi

yonetimi ve | 10.2 Afet miidahale yonetimi
koordinasyonu 10.3 Acil durum merkezleri ile koordinasyon
10.Ulusal giivenlik | 11.1 Siipheli ara¢larin izlenmesi ve kontrolii

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Mimarinin ulastirma katmaninda yer almasi planlanan mantiksal ¢ercevede siiregler

ile kullanic1 hizmetlerinin islevleri yer almaktadir. Fiziksel c¢ergevede ise fiziksel

varliklar ile ara ylizlerin tanimlanmas1 ongoriilmektedir.

Bu c¢alisma kapsaminda

stireglerin ve kullanict hizmetlerinin iglevlerinin tamaminin tespit edilmesi ¢ok daha

detayli bir ¢alismay1 gerektirdigi icin fiziksel ¢ercevede yer alan varliklar ve ara

yiizler tanimlanmaktadir. Bu kapsamda, fiziksel ¢ercevede yer alan varliklar merkez,

arazi, ara¢ ve insan olarak dort kategoriye ayrilabilir. Merkez olarak tanimlanan

varlik ulagtirma sisteminin yonetimini ve bakimimi gerceklestiren cografik olarak

merkezde ya da bolgesel olarak kurgulanabilecek bir varliktir. Tiirkiye’de sehirler
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arast karayollarinin yonetiminden sorumlu olan KGM’nin Ankara’da kurmay1
planladig1 ana trafik kontrol merkezi ya da IBB Trafik Kontrol Merkezi bu kategori
i¢cin verilebilecek orneklerdir. Diger bir varlik olan arazi de araglarin ve yolcularin
kullanmis oldugu altyapiy1 ifade etmektedir. Ara¢ ise tiim teghizati ile karayolu
ulastirmasinda kullanilan motorlu araglar anlamina gelmekte olup, insan ise siiriicii

veya yolcu pozisyonda olan varliktir.

Haberlesme katmaninda yer almasi Ongoriilen veri ve bilgi akislart ulagtirma
katmaninda yer alan varliklar arasinda mantiksal ¢erceve ile tespit edilecek siire¢ ve
islevlerin sonucunda elde edilen veri ve bilgilerin nasil aktarilacagini belirleyen
bilesenlerdir. Bu bilesenlerin haberlesmesinde kullanilacak teknolojiler arasinda ise
altyapi-arag, arag-altyapi, sabit ve mobil haberlesme sistemleri ve sensorler yer
almaktadir. Bu teknolojilerden DSRC, RFID, Wi-Max, fiber optik ve kablosuz
sistemlerle Tiirkiye’de kullanilmakta olup bu alanda yeni nesil haberlesme

sistemlerinin de bu mimariye eklenmesi s6z konusu olabilecektir.
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SONUC

Tiirkiye’nin 2023 ve 2035 ulastirma vizyonu kapsaminda, ulagtirma, denizcilik ve
haberlesme altyap1 ve hizmetlerinin ticari, ekonomik, sosyal ihtiyaclar1 kargilayacak
sekilde gerceklestirilmesi ve yayginlagtirilmas1 lizere, dengeli ve teknolojik
yeniliklere uygun politikalar olusturmak ve planlamak amaciyla hizmet kalitesinin
arttirtlip maliyetlerin azaltilmasina yardimci olmasi i¢in AUS uygulamalarinin
yayginlastirilmas:  hedeflenmektedir. Dolayist ile ulusal AUS mimarisinin
olusturulmasi, dniimiizdeki yillarda ortaya ¢ikacak taleplere uygun olarak diizenli bir
sekilde bu mimarinin giincellenmesi ve degisikliklerin yapilarak uygulamalarda bu

mimarinin kullanilmasi 6nem arz etmektedir.

Bu mimarinin, Tirkiye’de detayli bir sekilde mevcut uygulamalara ait bilgilerin
merkezi bir veri tabaninda tutulmak suretiyle bu bilgilerin farkli cografi bolgelerde
de uygulanmasima yonelik olarak kullanilmasi ve acik bilgi kaynagi olarak ilgili
kisilere farkli projelerde yararlanilmak iizere sunulmasi agisindan AUS’nin

yayginlagmasi i¢in kritik katki saglanmasi da beklenmektedir.

Benzer sekilde o6zel sektorde faaliyet gosteren sirketlerin ulastirma sektdriinde
faaliyet gosteren diger sirketler gibi kurumsallastirilmast i¢in de bu mimarinin yararh
olacagi distiniilmektedir. Ayrica mimarinin kurumsal katmaninda yer alan ve bu
alanda faaliyet gdsteren kamu ve 6zel sektore ait pazar bilgilerinin detayl bir sekilde
toplanarak ekonometri modellemesinin yapilmasi, Tiirkiye’deki AUS sektoriiniin
ekonomik biyiikliigliniin tespiti ve oniimiizdeki yillardaki degisimi tahmin etmek

acgisindan 6nemli olacaktir.

AUS uygulamalarinin yayginlasmasi i¢in merkezi ve biitiinciil yaklasima sahip
projelerin merkezi idarenin elinde bulundurdugu kirsal kesimlere erisme
kabiliyetinden de yararlanilarak hayata gecirilmesi de 6nemlidir. Dolayisiyla 6nerilen
mimaride kamu sektorii, mimarinin merkezinde konumlandirilmis ve merkezi ile
yerel yonetimler ayr1 olarak ele alinmistir. Kurumsal katmanda olacak koordinasyon
ile Ornegin, toplu tasima hizmetlerinde kullanilan elektronik bilet sistemlerinin

entegrasyonuna iliskin c¢aligmalarin tamamlanmasinin, bu konuda hem birlikte
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caligabilirlik hem de uyumlulugun saglanmasi i¢in de iyi bir ornek olusturacagi

degerlendirilmektedir.

Karayolu trafik giivenligi acisindan gergeklestirilen uygulamalarda ise diinya
genelinde oldugu gibi Tiirkiye’de trafik kazalarinin baglica sebebi olarak kabul
edilen insan kaynakli etkilerin asgariye indirilmesi yoniinde ¢alismalarin yapilmasi,
yalnizca bu alanda degil diger AUS uygulamalarinda insan1 merkeze alan sistemlerin
gelistirilmesi de kritik degere sahip bir konudur. Bu yiizden oOnerilen mimaride

bireyin de kurumsal katmanda yer almasi1 saglanmastir.

Bunlarla beraber, idari yapilanma agisindan UDHB biinyesinde kurulan Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Arastirmalart Merkezi Baskanligi biinyesinde sadece AUS
ile ilgili bir birimin kurulmasinda fayda goériilmekte olup, ulusal AUS mimarisinin

tiim paydaslarla birlikte glincelleme gorevi bu birim tarafindan yiiriitiilebilir.
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OZGUNLUK BIiLDiRiMi

Ulastirma ve Haberlesme Uzmanligi Tezi olarak sundugum bu calismayi, bilimsel
ahlak ve geleneklere aykiri diisecek bir yol ve yardima basvurmaksizin yazdigima,
yararlandigim eserlerin kaynakcada gosterilenlerden olustugunu, bunlardan her
seferinde deginme yaparak yararlandigimi ve “Ulastirma ve Haberlesme Uzman ve
Uzman Yardimcilarinin Sinav, Atama, Calisma Usul ve Esaslar1 Hakkinda

Y onetmelik’euygun olarak hazirladigimi belirtir, bunu onurumla dogrularim.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan belli bir zamana baglh
olmaksizin, tezimle ilgili yaptigim bu beyana aykiri bir durumun saptanmasi

durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuglara katlanacagimi bildiririm.
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