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AKILLI ULAŞTIRMA SİSTEMLERİ VE
TÜRKİYE�DEKİ UYGULAMALAR

Mustafa Sinan YARDIM1, Güzin AKYILDIZ2

SUMMARY

The aim of this study is to give information about Intelligent Transportation Systems
(ITS) which is an important item of transportation engineering and to draw attention of
authorities to the potential working areas of ITS. In this scope, the historical
development and the technical infrastructure of ITS will be represented. After giving
information about the development of ITS in the world, some proposals will be offered
about the applications of ITS in Turkey.

ÖZET

Bu çalõşmanõn amacõ, son yõllarda ulaştõrma mühendisliği alanõnda önemli bir gündem
oluşturan Akõllõ Ulaştõrma Sistemleri (Intelligent Transportation Systems) hakkõnda
bilgi aktarmak ve konunun Türkiye açõsõndan önemini vurgulayarak, potansiyel çalõşma
alanlarõna ilgililerin dikkatini çekmektir. Bu kapsamda Akõllõ Ulaştõrma Sistemlerine
(AUS), tarihi gelişim süreci içinde kõsaca değinildikten sonra konunun teknik altyapõsõ
üzerinde durulacaktõr. Dünyadaki çeşitli uygulamalarla beraber Türkiye�deki durum
ortaya konulduktan sonra bazõ önerilerde bulunulacaktõr.

1. GİRİŞ

20. yüzyõlõn ikinci yarõsõndaki çalõşmalar, ulaştõrma sistemleriyle ilgili olarak
günümüzde gelinen bir çok noktanõn habercisi niteliğindedir. Özellikle bu gelişme
orijininin Amerika, Avrupa ve Japonya eksenlerinde yapõlan atõlõmlar, ileri düzeydeki
karayolu ağlarõnõ doğurmuştur. Son derece yüksek kalite standartlarõnda inşa edilen bu
yollar, zaman içinde gelişmenin kaçõnõlmaz doğasõ gereği çeşitli problemleri de
beraberinde getirmişlerdir. Yollarõn otomotiv sektörü ile karşõlõklõ besleme ilişkisi
sonucunda artan taşõt trafiği hacimleri, tõkanõklõk, gecikme, seyahat süresi, kaynak
tüketimi, çevre problemleri ve kaza sayõsõndaki artõşlara sebep olmuştur [1]. Ulaştõrma
sistemlerinin bu olumsuz çõktõlarõnõ azaltmak veya en azõndan kontrol altõna almak
adõna sistemlerin daha verimli, etkin, etkili, güvenli ve ekonomik bir şekilde
tasarlanarak inşasõ ve işletilmesi düşüncesi ortaya atõlmõştõr. Başlangõçtaki �akõllõ
ulaştõrma sistemi� kavramõ böyle bir çabanõn sonucunda gündeme gelmiştir.

Günümüzde akõllõ ulaştõrma sistemleri, bilgisayar, iletişim ve elektronik gibi
gelişmiş teknolojiler üzerine kurulmuş, gerçek zamanlõ ve güncel veri tabanlarõnõ
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kullanan, ulaştõrma konusundaki etkinliği, güvenliği ve hizmet kalitesini geliştirmek
amacõyla daha çok işletme, kontrol ve yönetim problemlerinin çözümüne yönelik
hizmet veren sistemlerin ortak adõdõr. Kavramõn adõnda geçen �akõllõ� terimi, bu
sistemlerde var olan fonksiyonlarõn, bellek, iletişim, bilgi analiz yeteneği ve adapte
olabilme davranõşõnõn yanõ sõra duyarlõ bazõ özelliklere sahip olmalarõ sebebi ile
kullanõlmaktadõr. Diğer taraftan insan ve eşyalarõn bir yerden bir yere taşõnmasõnõ
sağlayan teknolojik ve kurumsal bazdaki tüm ulaştõrma sitemlerinin entegrasyonu da
�akõllõ ulaştõrma sistemi� kavramõnõn içinde değerlendirilmektedir.

2. AKILLI ULAŞTIRMA SİSTEMLERİNİN GELİŞİMİ

AUS�nin bu güne kadar olan gelişim sürecinde Şekil 1�deki üç önemli aşama
dikkati çekmektedir [2]. Birinci aşama olarak adlandõrõlabilecek ve 1960-70�li yõllarõ
kapsayan dönemde ilk AUS araştõrmalarõna başlanmõştõr. İlk araştõrmalar Japonya�da
CACS, Amerika�da Elektronik Rota Kõlavuzlama Sistemi (ERGS) ve Almanya�da
benzer bir sistem olan ALI�dir. Tüm bu sistemler ortak olarak güzergah/rota
kõlavuzlama yöntemi üzerinde durmuş ve büyük merkezi bilgisayarlarõ ve iletişim
sistemleri olan devasa merkezi işletim sistemlerine dayandõrõlmõştõr. Çeşitli kõsõtlamalar
yüzünden bu sistemler hiçbir zaman pratik uygulamaya dönüşememiştir.

Şekil 1: AUS�nin gelişim süreci [2].

İkinci aşama ise 1980�den 1995 yõlõna kadar olan dönemi içine almaktadõr. Artõk
1980�li yõllara gelindiğinde AUS�nin geliştirilmesi için şartlar oluşmuştur.
Bilgisayarlarda bellek biriminin ortaya çõkõşõ, işletim sistemlerini ucuzlatmõş ve pratik
kullanõma yönelen yeni araştõrma ve geliştirme çabalarõ başlamõştõr. Japonya�da şu
andaki araç rota belirleme sisteminin temelini oluşturan Yol/Otomobil İletişim Sistemi
(RACS) Projesi üzerinde yapõlan çalõşmalar 1984 yõlõnda başlamõştõr. Esas olarak
otomobil üreticileri tarafõndan başlatõlan Daha Etkin ve Güvenli bir Avrupa Trafik
Sistemi Programõ (PROMETHEUS) ve Avrupa Birliği tarafõndan başlatõlan Avrupa�da
Araç Güvenliği İçin Yol Alt Yapõsõ (DRIVE) adlõ iki proje aynõ anda yürütülmüştür. Bu
dönemde Amerika�nõn Akõllõ Araç-Otoyol Sistemleri (IVHS) projesi de devam etmiştir.

Günümüzde ise üçüncü aşamaya girilmiştir. Gelinen bu son aşamada ilk olarak ön
plana çõkan özellik, AUS�nin pratik uygulamalarõnõn görülmeye başlanmasõdõr. İkinci
olarak, AUS sadece otomobil trafiğinin sebep olduğu problemlerin çözümü için değil
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diğer türler arasõ problemlerin çözümü için de dikkate alõnmaya başlanmõştõr. Üçüncü
olarak da AUS ulusal ve uluslararasõ genel bilgi teknolojisi hiyerarşisinde önemli bir
unsur olarak tanõnmaya başlanmõştõr.

Gelinen üçüncü aşama büyük bir ihtimalle son aşama olmayacaktõr. Bu aşamaya
damgasõnõ vuran iki ana tartõşma konusundan ilki, AUS�nin ulaşõmda bir devrim yaptõğõ
düşüncesi; ikincisi ise AUS�nin genel olarak bilgi teknolojileri uygulamalarõnda öncü
bir model olmasõ konusundaki genel beklentidir. Özellikle ikinci nokta, AUS�nin
geliştirilen daha geniş bilgi teknolojileri sistemlerinde oynayabileceği hayati rolü işaret
etmektedir. AUS projelerinin günlük hayattaki bilgi teknolojileri konusundaki diğer
pratik uygulamalarõn da öncüsü olacağõ yönündeki tartõşmalarda; AUS standartlarõnõn
mobil iletişim standartlarõnõ veya otomatik geçiş ücreti toplama sistemi standartlarõnõn
elektronik para standartlarõnõ belirleyebileceği gibi düşünceler ortaya atõlmaktadõr.

3. AKILLI ULAŞTIRMA SİSTEMLERİNİN KULLANIM ALANLARI

Daha önce belirtildiği gibi başlangõçta AUS, otoyollardaki işletim problemlerini
çözmeye ve hizmet kalitesini yükseltmeye yönelik olarak tasarlanmõştõr. Ancak zaman
içinde farklõ ulaştõrma türlerini içine alan çalõşmalarla zengin bir uygulama alanõ
oluşmuştur. Kentiçi yaya ve sürücü bilgilendirme sistemleri, havaalanõ, metro ve liman
bilgilendirme sistemleri zaman içinde adapte edilmiş uygulamalardõr.

Genel olarak konuya bakõldõğõnda aşağõda kõsaca tanõtõlacak sistemler ve kullanõm
alanlarõ dikkati çekmektedir [2-5]. Bu sistemler birbirinden soyutlanmõş değillerdir .
Kullanõm yeri ve ihtiyaçlara göre tanõmlanan hiyerarşi içinde, sürekli bir interaktif
etkileşim ilişkisine sahiptirler.

3.1. Otoyol yönetimi
Bir otoyol sistemi üzerindeki trafik şartlarõnõ izlemek ve trafik akõmõnõn maruz

kaldõğõ tekrarlõ/tekrarsõz engelleri belirlemek için, en uygun yönetim stratejileri ve bilgi
yayma yöntemlerinin (VMS, HAR ve IVS gibi) kullanõlmasõyla seyahat edenlere gerçek
zamanlõ yol bilgilerinin temini �otoyol yönetimi� ile sağlanõr. Otoyol Yönetimi
Merkezleri aracõlõğõyla ilgili personel, trafik şartlarõnõ elektronik olarak izler, bunlara
müdahale etme stratejilerini devreye sokar, acil durum müdahalesi ve olay yönetimi
ekiplerini koordine ederek problemleri çözer. Kapalõ devre televizyonlar ve bir dizi
sensör (Mesela indüksiyon yapan kapalõ devreler, manyetometreler, mikrodalga radarõ,
ultrason, kõzõlötesi, video görüntüsü işleme, otomatik taşõt tanõma (AVI) ve pasif akustik
aygõtlar) gerçek zamanlõ olarak otoyol durumunu elektronik ortamda izlemek için
kullanõlabilir.

Otoyol yönetimi konusundaki önemli bir odak noktasõ, taşõtlarõ otomatik olarak
kontrol eden, özel donanõmlõ �otomatik otoyol sistemi (OOS)� çalõşmalarõdõr. Bu
sistemde taşõtlarõn seyirleri, frenlemeleri, birbirini takip durumlarõ sürücü tarafõndan
değil, sistem tarafõndan kontrol edilmektedir. OOS�de yollar ve araçlar otomatik
kontrole imkan sağlayan özel sensörlere bilgisayarlara ve iletişim ağlarõna sahiptir. Bu
tür bir yolda seyahat edebilmek için özel donanõmlõ bu taşõtlarõn özel olarak tasarlanmõş
şeritler üzerinde ilerlemeleri sağlanõr ve taşõtõn kontrolü daha sonra sistem tarafõndan
denetlenir.
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Akõllõ yol ve taşõt teknolojisi, bugünün trafik problemlerine son derece iyi
çözümler getirmektedir. Otomatik otoyollar güvenliği, konforu ve tüm kalite
bileşenlerini arttõrma konusunda geniş fõrsatlar içermektedir. Araştõrma ve deneme
çalõşmalarõ; varõş zamanõnõn tahmini, mevcut yollarõn daha verimli kullanõmõ, enerji
tasarrufu, trafik kazalarõnda, seyahat süresinde ve trafik sõkõşõklõğõnda, negatif çevre
çõktõlarõnda azalma gibi başarõlõ sonuçlara ulaşõldõğõnõ göstermiştir. Nitekim, OOS
kullanõlan bir yolda trafik hacmi kötü hava koşullarõnda bile 2-3 katõna
çõkarõlabilmektedir. Bunun mümkün olmasõnõn sebepleri şu şekilde sõralanabilir:

• Yolda hõzlanma, yavaşlama veya dalgalanma gibi olaylarõn etkilerini düzgün sürüş
performansõ sağlayarak azaltmaktadõr.

• İnsani etkilerden dolayõ oluşan trafik akõm değişimlerini azaltmaktadõr.
•  Tümüyle otomatik kontrol sayesinde mümkün olan daha sõkõ işletme toleranslarõnõ

kullanarak trafik yoğunluğunu güvenli bir şekilde arttõrmaktadõr.
• Çok yoğun trafikte giriş ve çõkõşlarõ kontrol ederek otoyoldaki trafiğin optimum hõz

ve aralõklarla ilerlemesine imkan sağlamaktadõr.

3.2. Olay yönetimi
Olay yönetimi, genellikle otoyol yönetimi tarafõndan sağlanan izleme, trafik

kontrol stratejileri ve seyahat bilgi kaynaklarõndan faydalanmak için tamamen entegre
edilmiş bir sistemdir. Trafik kazalarõnõ, hasarlõ araçlarõ, enkazlarõ, otoyol ve belli başlõ
anayollardaki diğer tekrarlanmayan akõş engellerini hõzlõ bir şekilde belirleyip,
kaldõrmak için organizasyon ve faaliyetler yapar. Bu sistemde yollar hõzlõ bir şekilde
temizlenip normal akõş seviyesine getirilir. Bir yandan ilgili kuruluşlarõn ihtiyaç ve
sorumluluklarõ karşõlanõrken bir yandan da seyahat edenlerin moral bozukluklarõ ve
gecikmeleri asgariye indirilir. Olay yönetimi sistemi, otoyol yönetimi sisteminin teknik
altyapõsõndaki tüm bileşenlerden yararlanõr.

3.3. Arter yönetimi
Kentiçi ulaşõm ağõnõn özellikle de ana yollarõn, trafik sinyal zamanlarõnõn

düzenlenmesi, koordine edilmesi ve kontrolü amacõyla kurulan sistemlerdir. Gerçek
zamanlõ sinyalizasyon kontrolü, toplu taşõma ve acil durum araçlarõna duyarlõ sinyal
zamanlarõnõn düzenlenmesi de arter yönetimi ile yapõlõr. Sinyalizasyonun kontrolü her
bir arterdeki kavşaklar için sinyal devresi zamanõ miktarõnõ ayarlama ve talepteki
değişikliklere uygun operasyonu koordine etme yeteneği sağlar. Sinyalizasyon
düzenleri, önceden belirlenmiş �zirve saat� veya �özel durum� planlarõna karşõlõk olarak
uygulandõğõ gibi çeşitli simülasyon algoritmalarõ kullanmak suretiyle gerçek zamanlõ
trafik koşullarõna karşõlõk olarak da uygulanabilir. Koordinasyon, zaman-tabanlõ ve
kablolu ara bağlantõ yöntemleri de dahil olmak üzere bir dizi teknik araçla sağlanabilir.
Bu işler için genelde kurumlar arasõnda sõkõ ve hõzlõ bir veri paylaşõmõ süreci işletilir.

3.4. Elektronik geçiş ücreti toplama
Bu sistem, ücret toplama noktalarõndaki gecikmeleri azaltmak için elektronik

finansman işlemlerini uygulamak, yolcular ve kamu kurumlarõnõn nakit para ihtiyacõnõ
azaltmak, kuruluşlar arasõnda ortak bir ödeme ortamõ kurmak ve kurumsal maliyetleri
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düşürmek amacõna hizmet eder. Sisteme dahil olan taşõtlar yol kenarõndaki özel
donanõm ve yazõlõm içeren kimlik tespit veya etiket cihazõ vasõtasõyla belirlenirler.
Sistemin işletim süreci, taşõt kimlik bilgilerinin okunmasõ, doğrulanmasõ ve hizmet
fonksiyonunun icrasõndan oluşur. Bu süreçte kablolu veya kablosuz haberleşme
teknolojisinden yararlanõlõr. İhlalleri belirlemek ve yaptõrõmlarõ uygulayabilmek için
şerit-içi işlem sõrasõnda aracõn resimleri ve/veya plakasõ gibi ilave bilgiler de
toplanabilir.

3.5. Elektronik yol ücreti ödeme
Seyahat ile ilgili yol ve park ücretlerini toplamak için elektronik haberleşme, veri

işleme ve veri saklama imkanlarõnõn kullanõldõğõ sistemlerdir. Bu sistem kurumlara
muhasebe ve mali işlerini otomatikleştirme imkanõ verirken, yolculara ücret ödeme
kolaylõklarõ sunar. Ödeme kartlarõnõn borç kartõ, kredi kartõ ve saklanan değerli kartlar
olmak üzere çeşitli türleri vardõr. Ödeme kartõ teknolojileri sõnõrlõ veri saklama
imkanlarõ olan karton yada plastik karttan yüksek düzeyde veri saklama ve veri işleme
kapasitesi olan akõllõ kartlara kadar geniş bir yelpaze içindedir. Kartlar bir yol ücreti
ödeme işlemini başlatmak, işlemi yapmak ve ödeme ihlallerine karşõ uygulamalar
yapmak için kullanõlan çeşitli elektronik verilerle kodlanabilirler. Ödeme işlemi kart
okuyucusu tarafõndan ödeme kartõ ile doğrudan temas veya daha ileri teknolojilerde
okuyucuya yakõn bir yerdeki kartõn taranmasõ yoluyla yapõlabilir.

3.6. Toplu taşõma yönetimi
Bir toplu taşõma işletmesine ait taşõt filosunun yönetimini gerçek zamanlõ olarak,

araç konumlarõnõ izlemek suretiyle destekleyen sistemlerdir. AVL ve GPS teknolojisi ile
donatõlmõş olan taşõtlar, araç izleme zeminini oluşturur. Taşõtõn o anki konumu
hakkõndaki bilgiler merkezi bir birime iletilir ve bu birim de gerçek konumu
programlanan konum ile karşõlaştõrõr. Gerçek ve programlanan konumlar arasõndaki
değişkenliğe bağlõ olarak, programa daha fazla bağlõ kalõnmasõ ve yolcularõn
bilgilendirilmesi amacõyla tedbirler alõnabilir. Bu sistemler ayrõca, acil durumlarda araç
konumlarõ ile ilgili olarak gerçek zamanlõ bilgiler sağlayarak, müdahale zamanõnõ da
destekler.

Araç-içi sensörler kullanmak suretiyle taşõt performans parametreleri, yağ/yakõt
seviyeleri, lastik basõncõ ve rutin bakõm durumu da elektronik olarak bu sistemlerle
izlenebilir. AVL�nin kullanõmõ aynõ zamanda talebe duyarlõ yönlendirme ve
programlamayõ da destekler. Toplu taşõma birimleri, sõradõşõ ulaşõm taleplerini
karşõlamak için gerçek zamanlõ taşõt konumu bilgileri ile taşõt durumu bilgilerini
birleştirebilir. Program bilgileri, kurumlar tarafõndan doğrudan kontrol edilen bilgi
kiosklarõ, radyo, televizyon ve web gibi vasõtalarla yolculara gerçek zamana yakõn bir
sürede iletilebilir.

3.7. Karayolu-demiryolu kavşağõ yönetimi
Hemzemin karayolu-demiryolu kavşaklarõ özel türdeki kavşaklardõr. Bu

kavşaklarda yol hakkõ demiryolu araçlarõ ile karayolu taşõtlarõ arasõnda paylaşõlõr. Hõzlõ
seyreden ve duruş mesafeleri uzun olan demiryolu araçlarõnõn kendilerine has seyir
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zorluklarõ vardõr. Sonuç olarak bunlar, karayolu sürücülerini geçiş tehlikeleri konusunda
yeterince uyarabilmek amacõyla güvenlik sistemlerinin kullanõlmasõna imkan tanõyan
otomatik sistemlerdir. Bu sistemler, sinyalizasyon yardõmõyla demiryolundaki taşõt
hareketlerini koordine etmek, yolculara kapanan geçiş yerleri hakkõnda önceden bilgi
vermek ve kavşaklardaki uyarõlarõ iyileştirmeye yönelik olarak geçişlerin elektronik
gözetimini içerir. Tüm bunlar içinse sağlõklõ ve hõzlõ bir veri akõşõna ihtiyaç duyulur.

3.8. Acil durum yönetimi
Acil durum yönetim sistemlerinin amacõ, acil durum ekiplerinin müdahale

sürelerini iyileştirerek, hayat kurtarmak ve maddi zararlarõ azaltmaktõr. Bunun için
araştõrmalar, ekiplerin olaylardan haberdar olma süreleri ile olay yerine intikal
sürelerinin kõsaltõlmasõ üzerine yoğunlaştõrõlmõştõr. Günümüzde, cep telefonu, yol kenarõ
telefon kulübeleri ve imdat çağrõ cihazlarõndan yapõlan ihbarõn alõnmasõ ile acil durum
aracõnõn olay yerine gelişi arasõnda geçen zaman büyük ölçüde kõsaltõlmõştõr. Acil durum
yönetiminin üç ana bileşeni, acil durum aracõ, filo yönetimi ve güzergah kõlavuzluk
hizmetidir. Acil durum filo yönetimi, araçlarõn bilgisayar yardõmõ ile intikaline imkan
tanõmak için AVL ekipmanõndan yararlanõr. Araç konum ve durumu ile ilgili gerçek
zamanlõ bilgiler kullanõlarak, araçlar olaylara göre en uygun şekilde belirlenip
gönderilebilmektedirler.

3.9. Bölgesel çok-türlü seyahat bilgileri
Bu sistemler, bölgesel ulaşõm ağõ üzerindeki çeşitli ulaşõm türleri hakkõnda bilgi

toplayõp yayma imkanõ sağlar. Zamanõnda seyahat bilgileri edinmek, insanlarõn ulaşõm
türü, güzergahõ ve seyahat zamanõ hakkõnda bilgilenmiş olarak yolculuk öncesinde ve
yolda seçim yapmalarõna zemin hazõrlar. Büyükşehirlerdeki AUS altyapõsõnõn bu
bileşeninin, hem kamu hem de özel sektör kurumlarõndan sağlanan bir dizi kaynaktan,
karayolu ve diğer toplu taşõma bilgilerini alõr. Sistemin, değişik kaynaklardan gelen
verileri birleştirme, verileri farklõ biçimlerde paketleyerek çeşitli dağõtõm kanallarõna
verme yeteneği vardõr. AUS�nin bir çok unsurunda olduğu gibi etkili bir bölgesel çok-
türlü seyahat bilgi sistemi için de entegrasyon zaruridir.

Bu sistemin bilgilerini ulaşõm türü seçiminde, güzergah seçiminde ve seyahat
zamanõ programlamasõnda bu kadar değerli yapan, birbirinden farklõ bir çok kaynaktan
bilgilerin toplanmasõ ve bu bilgilerin daha kolay yayõlabilen biçimde sunulmasõdõr.
Seyahat eden insanlara sadece daha etkili ve bilinçli seyahat etme imkanõ tanõnmakla
kalmaz, aynõ zamanda altyapõya da kapasitesinde veya kapasitesinin üzerinde olan
yerler, zamanlar ve türlerde, talebi potansiyel olarak düşürme imkanõ sağlar.

4 . DÜNYADAKİ BAZI UYGULAMALAR VE TÜRKİYE�DE AUS�NİN
DURUMU

ABD�deki nüfus yoğunluğunun 12 katõ bir nüfus yoğunluğu ile Japonya�da,
trafikteki tõkanõklõklarõ ve diğer ulaştõrma problemlerini çözmek için AUS�nin
geliştirilmesi konusunda önemli adõmlar atõlmõştõr [2]. CACS programõ ile 1973-1979
yõllarõnda araç-içi gösterge birimleri ve kentlerdeki interaktif güzergah kõlavuzlama
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sistemlerinin test çalõşmalarõ tamamlanmõştõr. 1994�te beş bakanlõğõn beraberce
oluşturduğu İleri Bilgi ve Haberleşme Konseyi, 1995�de ITS Dünya Kongresi�ni
desteklemiş ve yukarõda kõsaca tanõtõlan dokuz konu üzerinde ar-ge ve stratejik plan
çalõşmalarõnõ resmen tanõmlamõştõr. Bu dönemde AUS�ye tahsis edilen yõllõk bütçe
yaklaşõk 670 milyon dolardõr. 1996 itibariyle yaklaşõk olarak 40 değişik modelde araç-
içi navigasyon sistemi Japonya�da 25 şirket tarafõndan pazarlanmõştõr. Toplam satõş
miktarõ bir milyonun üzerinde gerçekleşmiştir. Yaklaşõk 10.000 km�lik ücretli yolda
otomatik geçiş ücreti toplama sistemi kurulmuştur. Günümüzde Japonya�da sinyal
kontrolleri, araç-içi birimlere gerçek zamanlõ trafik bilgilerinin iletimi, toplu taşõma
araçlarõna öncelik, dinamik yol güzergah sistemleri ve ticari araçlarõn izlenmesi için en
uygun çözüm yollarõnõ kullanmak üzere güvenlik, konfor ve çevre ile ilgili konularda
önemli çalõşmalar devam etmektedir. Paralel çalõşmalar ve uygulamalar Amerika ve
Avrupa�da (Özellikle Fransa ve Almanya) da sürdürülmektedir. Japonya örneğinde
değinilen konularda, Amerika-Avrupa-Japonya rekabeti teknolojik gelişim adõna son
derece yararlõ sonuçlar doğurmuştur.

Türkiye�de AUS konusundaki ilk atõlõmlarõn miladõnõn, 1980�li yõllarda inşa edilen
Gebze-İzmit Ekspresyolu�na kadar götürülmesi mümkün görünmekle beraber, somut
çalõşmalar, 1992�de hizmete sokulan �Otoyol Ücret Toplama Sistemi� ile başlar. Bu
sistem, otoyol üzerinde seyreden araçlarõn kat ettikleri mesafe ve araç sõnõfõna göre
ücretlendirilmesi amacõyla geliştirilmiş operatörlü bir sistemdir.

Ayrõca otoyollarda acil durum yönetimi sistemleri işletilmektedir. Kullanõcõlar,
seyahatleri esnasõnda karşõlaştõklarõ kaza, arõza, terör gibi problemleri acil durum telefon
üniteleri yardõmõyla otoyol bakõm işletme merkezlerine bildirmektedirler.

Ülkemizde son yõllarda nüfus ve araç sahipliğinin hõzlõ artõşõ nedeniyle özellikle
büyük şehirlerde trafik problemleriyle karşõlaşõlmaktadõr. Bu bağlamda, zaman kaybõnõ
önlemek ve hõzlõ geçişi sağlamak amacõyla, 1999 yõlõnda Fatih Sultan Mehmet
Köprüsü�nde �Otomatik Geçiş Sistemi (OGS)� uygulamaya konulmuştur [6].
Günümüzde, 49 ücret toplama sahasõnda 129 şeritte OGS tesis edilerek işletmeye
açõlmõştõr. Sisteme kayõtlõ abone sayõsõ 2004 yõlõ başõ itibariyle 300.000�i aşmõştõr. Ücret
toplama sistemlerinde OGS�ye ilave olarak yeni bir ödeme sistemi olan Kartlõ Geçiş
Sisteminin (KGS) tesis edilmesi benimsenmiştir. KGS�de, OGS�deki araca takõlan
elektronik etiket yerine, sürücülerin cüzdanlarõnda taşõyabileceği kredi kartõ
büyüklüğünde özel kartlar kullanõlmaktadõr. Otoyol kullanõcõsõ, Otoyol Giriş ve Çõkõş
İstasyonlarõna kurulan Kart Okuyucu/Yazõcõ cihaza bu kartõ yaklaştõrarak okutacak (kart
okuma süresi maksimum 0,5 sn.) ve geçiş ücreti tahsilatõ gişe memuru olmadan
otomatik olarak yapõlacaktõr.

Ülkemizde son yõllarda özel sektör de konuya ilgi göstermektedir [7]. Bu bağlamda
1999�da Bolu Dağõ Trafik Bilgi Sistemi Projesi, 2000�de Ankara Trafik Bilgi Sistemi-
ITS Projesi ve Aydõn-İzmir Otoyolu Selâtin Tüneli Projesi, 2001�de İstanbul Trafik
Bilgi Sistemi-ITS Projesi uygulanmaya başlanmõştõr. 2004 yõlõnda Ankara Trafik Bilgi
Sistemi�nin uzantõsõ olan projeler hayata geçirilmiştir. Tüm bu projelerde çok sayõda
değişken mesaj işaretleri, değişken trafik işaretleri, değişken şerit ve hõz limit işaretleri,
plaka tespit ekipmanlarõ, radarlar, çeşitli tipte sensörler kullanõlmaktadõr.

1995 yõlõndan itibaren İstanbul Büyükşehir Belediyesi tarafõndan, geçiş sistemini
modern ve verimli hale getirmek; yolcu hat mesafelerinde ve farklõ zamanlarda değişik
fiyat uygulamasõnõ mümkün kõlmak; yolcu sayõsõ ve dağõlõmõna bağlõ olarak talep
seviyesini sürekli izleyebilmek, gün/saat bazõnda veri toplayarak geleceğe yönelik talep
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tahmini gerçekleştirmek; gelen yolculardan bilet türü, saatlere, istasyonlara ve hatlara
göre yolcu dağõlõmlarõnõn sürekli çõkartõlarak ilgili kurumlara verilmesi amacõyla
�elektronik bilet sistemi (AKBİL)� kullanõlmaya başlanmõştõr. Günümüzde AKBİL
uygulamalarõ özellikle türler arasõ entegrasyon ile gelişerek devam etmektedir.
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5. SONUÇ

AUS konusunda dünyanõn gittiği yön açõkça ortadadõr. Ekonomik seviyeleri
yüksek olan ülkelerin bu konuda büyük gelişmeler kat ettikleri, teknolojiyi en üst
düzeyde kullandõklarõ da bir gerçektir. Basitçe ülkemizdeki trafik kazalarõ ve
sõkõşõklõklar yüzünden meydana gelen maddi ve manevi kayõplar dikkate alõnacak
olursa, AUS�ye belki de en çok ve acil ihtiyaç duyulan bir ülkede yaşamaktayõz. Buna
rağmen ülkemizde konuyla ilgili olarak yapõlan çalõşmalar yetersizdir. Neredeyse
1960�larda başlanan çalõşmalara karşõlõk, ülkemizde somut olarak ancak 1992 yõlõnda
bazõ otoyollarda otomatik ücret ödeme sistemi uygulamalarõyla bir adõm atõlmõştõr.

Bu konuda çalõşmalar yapan ülkeler tamamõyla yeni bir pazar oluşturup, ülke
endüstrilerine bu yolla katkõda bulunurken; özellikle ulaştõrma gibi hayati bir konudaki
büyük problemlerin hala çözülememiş olduğu ülkemizde, AUS üzerine acil ve daha
ciddi boyutlarda eğilmek zorunluluğu vardõr.

Günümüzde gelişmekte olan ülkeler için, ilgili tüm kullanõcõ hizmetlerini bir arada
sunan ve her yönden tatmin edici bir AUS yapõsõnõ kurmak, pahalõ ve çok emek isteyen
bir süreci beraberinde getirmektedir [8]. Daha önce değinildiği gibi AUS teknolojisinin
geliştirilmesi ve uygulanmasõnda, Amerika Birleşik Devletleri, Avrupa ve Japonya bu
süreci en başõnda yaşamõş ve kendilerine has AUS mimarisi oluşturmayõ başarmõşlardõr.
Ancak bu ülkelerin sistemleri, ulaştõrma alt yapõlarõ ve coğrafi şartlarõ gelişmekte olan
ülkelerdekinden farklõ olduğu gibi kendi aralarõnda da farklõlõklar göstermektedir. Bu
yüzden AUS mimarilerinin gelişmekte olan ülkelerde birebir uygulanmasõnda zorluklar
vardõr. Ülkemizde de var olan aynõ zorluklarõ yenmek üzere önerilen yöntem temelde
aşamalõ olmak durumundadõr. AUS mimarisini adõm adõm kurmak için gerekli aşamalar
şu başlõklar altõnda toplanabilir:

1) AUS tarafõndan verilecek kullanõcõ hizmetlerinin doğru ve eksiksiz bir şekilde
tanõmlanmasõ,

2) Kullanõcõ hizmetlerinin sağlanmasõ için gerekli işlemlerin detaylõ aktivite ve
fonksiyonlar şeklinde tanõmlanmasõ,

3) AUS�yi oluşturan fiziksel birimlerin alt sistem bazõnda ve var olan sõnõrlarõyla
beraber tanõmlanmasõ,

4) AUS alt sistemleri ve bunlarõn sõnõrlarõ arasõndaki bağlantõyõ sağlayan mimari
akõşõn fiziksel olarak oluşturulmasõ.

Bu aşamalar uygulanõrken özellikle kullanõcõ hizmetlerinin tanõmlanmasõ esnasõnda
mevcut ve kabul edilmiş hizmetlerden başlanarak bir liste oluşturulmasõ gereği vardõr.
Bazõ hizmetler, bazõ ülkeler için gereksiz olabileceği için bunlarõn seçimi yapõlõrken,
yerelden ülke geneline genişleyecek şekilde, her ülkenin kendi ihtiyaç ve öncelikleri göz
önünde bulundurulmalõdõr [8]. Bunun için benimsenen yaklaşõmlar aşağõda örnekleri
verilen sorular cevaplandõrõlarak, ülkemiz için gerçekçi olarak ortaya konulmalõdõr:

•  Kullanõcõnõn bakõş açõsõna ve ihtiyaçlarõna bağlõ olarak, hangi sistemler daha
yararlõ olacak şekilde kullanõlabilir?

• Bu sistemler için hangi bilgiler gereklidir? Hangi bilgiler ortak kullanõlmalõdõr?
Sistemler arasõnda karşõlõklõ olarak değiştirilecek bilgiler nelerdir?

• Karşõlõklõ bilgi değişimi esnasõnda hangi iletişim standartlarõ kullanõlabilir?
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• Her bir sistem için hangi iletişim teknolojisi uygundur? Şu an kullanõma hazõr
olan iletişim altyapõlarõ nelerdir?

• Nerede, ne tür standartlara ihtiyaç vardõr? Bunlardan hangileri kullanõma hazõr
haldedir?

Diğer taraftan, ülkemiz ulaştõrma sisteminde uzun yõllardan beri var olan veri
probleminin arzu edilen düzeyde bir türlü çözüme kavuşturulamadõğõ bilinen bir
gerçektir [9]. AUS�nin kullanõmõ ister istemez sağlõklõ, güvenilir ve sürekli bir ulaştõrma
veri tabanõ ihtiyacõnõ da ön plana çõkaracaktõr. Dolayõsõyla bu sistemlerin yaygõn bir
şekilde kullanõmõnõn gündeme gelmesi; ulaştõrma verisi konusundaki çalõşmalar için de
itici bir kuvvet oluşturacağõ beklentisini arttõrmaktadõr.

AUS, gündemdeki e-Devlet Projesi�nin bir kolu olarak ele alõnõr ve gerçekçi
bütçelerle desteklenirse daha geniş bir uygulama zemini bulacaktõr.
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