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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.

OZET

Bu ¢aligmanin amaci, son yillarda ulastirma miihendisligi alaninda énemli bir giindem
olusturan Akilli Ulastirma Sistemleri (Intelligent Transportation Systems) hakkinda
bilgi aktarmak ve konunun Tiirkiye agisindan énemini vurgulayarak, potansiyel ¢alisma
alanlarina ilgililerin dikkatini ¢ekmektir. Bu kapsamda Akilli Ulastirma Sistemlerine
(AUS), tarihi gelisim siireci iginde kisaca deginildikten sonra konunun teknik altyapisi
izerinde durulacaktir. Diinyadaki ¢esitli uygulamalarla beraber Tiirkiye’deki durum
ortaya konulduktan sonra bazi 6nerilerde bulunulacaktir.

1. GIRIS

20. yilizyilin ikinci yarisindaki ¢aligmalar, ulastirma sistemleriyle ilgili olarak
giiniimiizde gelinen bir ¢ok noktanin habercisi niteligindedir. Ozellikle bu gelisme
orijininin Amerika, Avrupa ve Japonya eksenlerinde yapilan atilimlar, ileri diizeydeki
karayolu aglarini dogurmustur. Son derece yliksek kalite standartlarinda insa edilen bu
yollar, zaman i¢inde gelismenin kaginilmaz dogasi geregi ¢esitli problemleri de
beraberinde getirmislerdir. Yollarin otomotiv sektorii ile karsiliklt besleme iligkisi
sonucunda artan tasit trafigi hacimleri, tikaniklik, gecikme, seyahat siiresi, kaynak
tiikketimi, ¢evre problemleri ve kaza sayisindaki artiglara sebep olmustur [1]. Ulagtirma
sistemlerinin bu olumsuz ¢iktilarin1 azaltmak veya en azindan kontrol altina almak
adma sistemlerin daha verimli, etkin, etkili, giivenli ve ekonomik bir sekilde
tasarlanarak insasi ve igletilmesi diisiincesi ortaya atilmistir. Baslangigtaki “akilli
ulagtirma sistemi” kavrami bdyle bir ¢abanin sonucunda giindeme gelmistir.

Giiniimiizde akilli ulastirma sistemleri, bilgisayar, iletisim ve elektronik gibi
gelismis teknolojiler lizerine kurulmus, ger¢ek zamanli ve giincel veri tabanlarim
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kullanan, ulastirma konusundaki etkinligi, giivenligi ve hizmet kalitesini gelistirmek
amaciyla daha ¢ok isletme, kontrol ve yonetim problemlerinin ¢éziimiine yonelik
hizmet veren sistemlerin ortak adidir. Kavramin adinda gecen “akilli” terimi, bu
sistemlerde var olan fonksiyonlarin, bellek, iletisim, bilgi analiz yetenegi ve adapte
olabilme davranisinin yani sira duyarli bazi 6zelliklere sahip olmalar1 sebebi ile
kullanilmaktadir. Diger taraftan insan ve egyalarin bir yerden bir yere tasimmmasini
saglayan teknolojik ve kurumsal bazdaki tiim ulastirma sitemlerinin entegrasyonu da
“akillr ulastirma sistemi” kavraminin iginde degerlendirilmektedir.

2. AKILLI ULASTIRMA SISTEMLERININ GELISIMI

AUS’nin bu giine kadar olan gelisim siirecinde Sekil 1°deki li¢ dnemli agama
dikkati ¢ekmektedir [2]. Birinci asama olarak adlandirilabilecek ve 1960-701i yillari
kapsayan dénemde ilk AUS arastirmalarina baslanmistir. {1k arastirmalar Japonya’da
CACS, Amerika’da Elektronik Rota Kilavuzlama Sistemi (ERGS) ve Almanya’da
benzer bir sistem olan ALI’dir. Tim bu sistemler ortak olarak giizergah/rota
kilavuzlama yontemi lizerinde durmus ve biiyilk merkezi bilgisayarlar1 ve iletisim
sistemleri olan devasa merkezi isletim sistemlerine dayandirilmigtir. Cesitli kisitlamalar
yiiziinden bu sistemler hi¢bir zaman pratik uygulamaya doniisememistir.

Il
1
I

Sekil 1: AUS nin gelisim siireci [2].

Ikinci asama ise 1980°den 1995 yilina kadar olan dénemi igine almaktadir. Artik
1980’1 yillara gelindiginde AUS’nin gelistirilmesi i¢in sartlar olusmustur.
Bilgisayarlarda bellek biriminin ortaya ¢ikisi, isletim sistemlerini ucuzlatmis ve pratik
kullanima yonelen yeni arastirma ve gelistirme cabalar1 baslamistir. Japonya’da su
andaki arag¢ rota belirleme sisteminin temelini olusturan Yol/Otomobil iletisim Sistemi
(RACS) Projesi tizerinde yapilan ¢alismalar 1984 yilinda baslamistir. Esas olarak
otomobil ireticileri tarafindan baglatilan Daha Etkin ve Giivenli bir Avrupa Trafik
Sistemi Program1 (PROMETHEUS) ve Avrupa Birligi tarafindan baslatilan Avrupa’da
Arag Giivenligi I¢in Yol Alt Yapist (DRIVE) adli iki proje ayni anda yiiriitiilmiistiir. Bu
donemde Amerika’nin Akilli Arag-Otoyol Sistemleri (IVHS) projesi de devam etmistir.

Gliniimiizde ise {iglincli agamaya girilmistir. Gelinen bu son agsamada ilk olarak 6n
plana ¢ikan 6zellik, AUS’ nin pratik uygulamalarinin gériilmeye baglanmasidir. ikinci
olarak, AUS sadece otomobil trafiginin sebep oldugu problemlerin ¢6ziimil i¢in degil
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diger tiirler aras1 problemlerin ¢6ziimii i¢in de dikkate alinmaya baslanmistir. Uciincii
olarak da AUS ulusal ve uluslararasi genel bilgi teknolojisi hiyerarsisinde dnemli bir
unsur olarak taninmaya baglanmistir.

Gelinen {iglincii agama biiylik bir ihtimalle son asama olmayacaktir. Bu asamaya
damgasini vuran iki ana tartigma konusundan ilki, AUS nin ulasimda bir devrim yaptig1
diistincesi; ikincisi ise AUS’nin genel olarak bilgi teknolojileri uygulamalarinda 6ncii
bir model olmas1 konusundaki genel beklentidir. Ozellikle ikinci nokta, AUS’nin
gelistirilen daha genis bilgi teknolojileri sistemlerinde oynayabilecegi hayati rolii isaret
etmektedir. AUS projelerinin giinliik hayattaki bilgi teknolojileri konusundaki diger
pratik uygulamalarin da 6nciisii olacagi yoniindeki tartigmalarda; AUS standartlarinin
mobil iletisim standartlarini veya otomatik gegis iicreti toplama sistemi standartlariin
elektronik para standartlarini belirleyebilecegi gibi diisiinceler ortaya atilmaktadir.

3. AKILLI ULASTIRMA SISTEMLERININ KULLANIM ALANLARI

Daha once belirtildigi gibi baslangigta AUS, otoyollardaki isletim problemlerini
¢dzmeye ve hizmet kalitesini yilikseltmeye yonelik olarak tasarlanmistir. Ancak zaman
i¢inde farkli ulagtirma tiirlerini i¢ine alan g¢aligmalarla zengin bir uygulama alani
olusmustur. Kenti¢i yaya ve siiriicii bilgilendirme sistemleri, havaalani, metro ve liman
bilgilendirme sistemleri zaman iginde adapte edilmis uygulamalardir.

Genel olarak konuya bakildiginda asagida kisaca tanitilacak sistemler ve kullanim
alanlar1 dikkati ¢ekmektedir [2-5]. Bu sistemler birbirinden soyutlanmis degillerdir .
Kullanim yeri ve ihtiyaglara gore tanimlanan hiyerarsi i¢inde, siirekli bir interaktif
etkilesim iligkisine sahiptirler.

3.1. Otoyol yénetimi

Bir otoyol sistemi lizerindeki trafik sartlarini izlemek ve trafik akiminin maruz
kaldig1 tekrarli/tekrarsiz engelleri belirlemek igin, en uygun yonetim stratejileri ve bilgi
yayma yontemlerinin (VMS, HAR ve IVS gibi) kullanilmasiyla seyahat edenlere ger¢ek
zamanlt yol bilgilerinin temini “otoyol ydnetimi” ile saglanir. Otoyol Y&netimi
Merkezleri araciligiyla ilgili personel, trafik sartlarini elektronik olarak izler, bunlara
miidahale etme stratejilerini devreye sokar, acil durum miidahalesi ve olay ydnetimi
ekiplerini koordine ederek problemleri ¢ozer. Kapali devre televizyonlar ve bir dizi
sensor (Mesela indiiksiyon yapan kapali devreler, manyetometreler, mikrodalga radari,
ultrason, kizil6tesi, video goriintiisii isleme, otomatik tasit tanima (AVI) ve pasif akustik
aygitlar) gercek zamanli olarak otoyol durumunu elektronik ortamda izlemek igin
kullanilabilir.

Otoyol yonetimi konusundaki 6nemli bir odak noktasi, tasitlari otomatik olarak
kontrol eden, 6zel donanimli “otomatik otoyol sistemi (OOS)” ¢alismalaridir. Bu
sistemde tasitlarin seyirleri, frenlemeleri, birbirini takip durumlar: siiriicii tarafindan
degil, sistem tarafindan kontrol edilmektedir. OOS’de yollar ve araglar otomatik
kontrole imkan saglayan 6zel sensorlere bilgisayarlara ve iletisim aglarina sahiptir. Bu
tiir bir yolda seyahat edebilmek i¢in 6zel donanimli bu tasitlarin 6zel olarak tasarlanmig
seritler lizerinde ilerlemeleri saglanir ve tasitin kontrolii daha sonra sistem tarafindan
denetlenir.
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Akilli yol ve tasit teknolojisi, bugiiniin trafik problemlerine son derece iyi
¢ozlimler getirmektedir. Otomatik otoyollar giivenligi, konforu ve tim kalite
bilesenlerini arttirma konusunda genis firsatlar icermektedir. Arastirma ve deneme
caligmalari; varig zamaninin tahmini, mevcut yollarin daha verimli kullanimi, enerji
tasarrufu, trafik kazalarinda, seyahat siiresinde ve trafik sikisikliginda, negatif ¢evre
¢iktilarinda azalma gibi basarili sonuclara ulasildigini goéstermistir. Nitekim, OOS
kullanilan bir yolda trafik hacmi kotii hava kosullarinda bile 2-3 katina
¢ikarilabilmektedir. Bunun miimkiin olmasinin sebepleri su sekilde siralanabilir:

* Yolda hizlanma, yavaslama veya dalgalanma gibi olaylarin etkilerini diizgiin siiriis
performansi saglayarak azaltmaktadir.

» Insani etkilerden dolay1 olusan trafik akim degisimlerini azaltmaktadir.

» Timiiyle otomatik kontrol sayesinde miimkiin olan daha siki igletme toleranslarini
kullanarak trafik yogunlugunu giivenli bir sekilde arttirmaktadir.

* Cok yogun trafikte giris ve ¢ikislar1 kontrol ederek otoyoldaki trafigin optimum hiz
ve araliklarla ilerlemesine imkan saglamaktadir.

3.2. Olay yonetimi

Olay yonetimi, genellikle otoyol yonetimi tarafindan saglanan izleme, trafik
kontrol stratejileri ve seyahat bilgi kaynaklarindan faydalanmak igin tamamen entegre
edilmis bir sistemdir. Trafik kazalarini, hasarli araglari, enkazlari, otoyol ve belli bash
anayollardaki diger tekrarlanmayan akis engellerini hizli bir sekilde belirleyip,
kaldirmak igin organizasyon ve faaliyetler yapar. Bu sistemde yollar hizli bir sekilde
temizlenip normal akig seviyesine getirilir. Bir yandan ilgili kuruluslarin ihtiyag ve
sorumluluklar1 karsilanirken bir yandan da seyahat edenlerin moral bozukluklar ve
gecikmeleri asgariye indirilir. Olay yonetimi sistemi, otoyol yonetimi sisteminin teknik
altyapisindaki tiim bilesenlerden yararlanir.

3.3. Arter yénetimi

Kenti¢i ulasim agimin o6zellikle de ana yollarin, trafik sinyal zamanlarinin
diizenlenmesi, koordine edilmesi ve kontrolii amaciyla kurulan sistemlerdir. Gergek
zamanli sinyalizasyon kontrolii, toplu tagima ve acil durum araglarina duyarl: sinyal
zamanlarinin diizenlenmesi de arter yonetimi ile yapilir. Sinyalizasyonun kontroli her
bir arterdeki kavsaklar i¢in sinyal devresi zamani miktarini ayarlama ve talepteki
degisikliklere uygun operasyonu koordine etme yetenegi saglar. Sinyalizasyon
diizenleri, 6nceden belirlenmis “zirve saat” veya “6zel durum” planlarina karsilik olarak
uygulandig1 gibi cesitli simiilasyon algoritmalart kullanmak suretiyle ger¢ek zamanli
trafik kosullarina karsilik olarak da uygulanabilir. Koordinasyon, zaman-tabanli ve
kablolu ara baglant1 yontemleri de dahil olmak iizere bir dizi teknik aragla saglanabilir.
Bu igler i¢in genelde kurumlar arasinda siki ve hizli bir veri paylagimu siireci isletilir.

3.4. Elektronik gegis licreti toplama

Bu sistem, iicret toplama noktalarindaki gecikmeleri azaltmak i¢in elektronik
finansman islemlerini uygulamak, yolcular ve kamu kurumlarinin nakit para ihtiyacini
azaltmak, kuruluslar arasinda ortak bir 6deme ortami kurmak ve kurumsal maliyetleri
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diisirmek amacina hizmet eder. Sisteme dahil olan tasitlar yol kenarindaki 6zel
donanim ve yazilim igeren kimlik tespit veya etiket cihazi vasitasiyla belirlenirler.
Sistemin isletim siireci, tasit kimlik bilgilerinin okunmasi, dogrulanmasi ve hizmet
fonksiyonunun icrasindan olusur. Bu siiregte kablolu veya kablosuz haberlesme
teknolojisinden yararlanilir. Thlalleri belirlemek ve yaptirimlari uygulayabilmek igin
serit-i¢i islem sirasinda aracin resimleri ve/veya plakasi gibi ilave bilgiler de
toplanabilir.

3.5. Elektronik yol iicreti ddeme

Seyahat ile ilgili yol ve park iicretlerini toplamak i¢in elektronik haberlesme, veri
isleme ve veri saklama imkanlarimin kullanildig: sistemlerdir. Bu sistem kurumlara
muhasebe ve mali islerini otomatiklestirme imkani verirken, yolculara iicret 6deme
kolayliklar1 sunar. Odeme kartlarmin borg karti, kredi kart1 ve saklanan degerli kartlar
olmak iizere cesitli tiirleri vardir. Odeme kart1 teknolojileri smirli veri saklama
imkanlar1 olan karton yada plastik karttan yiiksek diizeyde veri saklama ve veri isleme
kapasitesi olan akilli kartlara kadar genis bir yelpaze i¢indedir. Kartlar bir yol iicreti
6deme islemini baslatmak, islemi yapmak ve 6deme ihlallerine karsi uygulamalar
yapmak icin kullanilan gesitli elektronik verilerle kodlanabilirler. Odeme islemi kart
okuyucusu tarafindan 6deme karti ile dogrudan temas veya daha ileri teknolojilerde
okuyucuya yakin bir yerdeki kartin taranmasi yoluyla yapilabilir.

3.6. Toplu tasima yénetimi

Bir toplu tasima isletmesine ait tasit filosunun yonetimini ger¢ek zamanli olarak,
ara¢ konumlarini izlemek suretiyle destekleyen sistemlerdir. AVL ve GPS teknolojisi ile
donatilmis olan tasitlar, ara¢ izleme zeminini olusturur. Tasitin o anki konumu
hakkindaki bilgiler merkezi bir birime iletilir ve bu birim de ger¢cek konumu
programlanan konum ile karsilastirir. Gergek ve programlanan konumlar arasindaki
degiskenlige bagli olarak, programa daha fazla bagli kalinmasi ve yolcularin
bilgilendirilmesi amaciyla tedbirler alinabilir. Bu sistemler ayrica, acil durumlarda arag
konumlar ile ilgili olarak gercek zamanli bilgiler saglayarak, miidahale zamanimi da
destekler.

Arag-ici sensorler kullanmak suretiyle tasit performans parametreleri, yag/yakit
seviyeleri, lastik basinct ve rutin bakim durumu da elektronik olarak bu sistemlerle
izlenebilir. AVL’nin kullanim1 ayni zamanda talebe duyarli ydnlendirme ve
programlamay1 da destekler. Toplu tasima birimleri, siradisi ulasgim taleplerini
karsilamak i¢in gergek zamanli tagit konumu bilgileri ile tasit durumu bilgilerini
birlestirebilir. Program bilgileri, kurumlar tarafindan dogrudan kontrol edilen bilgi
kiosklari, radyo, televizyon ve web gibi vasitalarla yolculara gergek zamana yakin bir
stirede iletilebilir.

3.7. Karayolu-demiryolu kavsagi yoOnetimi

Hemzemin karayolu-demiryolu kavsaklar1 ozel tiirdeki kavsaklardir. Bu
kavsaklarda yol hakki demiryolu araglari ile karayolu tasitlar1 arasinda paylasilir. Hizlh
seyreden ve durus mesafeleri uzun olan demiryolu araglarinin kendilerine has seyir
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zorluklart vardir. Sonug olarak bunlar, karayolu siiriiciilerini gegis tehlikeleri konusunda
yeterince uyarabilmek amaciyla giivenlik sistemlerinin kullanilmasina imkan taniyan
otomatik sistemlerdir. Bu sistemler, sinyalizasyon yardimiyla demiryolundaki tasit
hareketlerini koordine etmek, yolculara kapanan gecis yerleri hakkinda 6nceden bilgi
vermek ve kavsaklardaki uyarilar iyilestirmeye yonelik olarak gecislerin elektronik
gbzetimini igerir. Tlim bunlar iginse saglikli ve hizli bir veri akisina ihtiya¢ duyulur.

3.8. Acil durum yodnetimi

Acil durum yodnetim sistemlerinin amaci, acil durum ekiplerinin miidahale
siirelerini iyilestirerek, hayat kurtarmak ve maddi zararlari azaltmaktir. Bunun igin
arastirmalar, ekiplerin olaylardan haberdar olma siireleri ile olay yerine intikal
stirelerinin kisaltilmasi tizerine yogunlastirilmistir. Giiniimiizde, cep telefonu, yol kenari
telefon kuliibeleri ve imdat ¢agri cihazlarindan yapilan ihbarin alinmasi ile acil durum
aracinin olay yerine gelisi arasinda gegen zaman biiyiik dlgiide kisaltilmistir. Acil durum
yonetiminin ii¢ ana bileseni, acil durum araci, filo yonetimi ve giizergah kilavuzluk
hizmetidir. Acil durum filo ydnetimi, araglarin bilgisayar yardimi ile intikaline imkan
tanimak i¢in AVL ekipmanindan yararlanir. Ara¢ konum ve durumu ile ilgili ger¢ek
zamanli bilgiler kullanilarak, araglar olaylara gdre en uygun sekilde belirlenip
gonderilebilmektedirler.

3.9. Bolgesel ¢ok-tiirlii seyahat bilgileri

Bu sistemler, bolgesel ulagim ag1 iizerindeki ¢esitli ulasim tiirleri hakkinda bilgi
toplayip yayma imkani saglar. Zamaninda seyahat bilgileri edinmek, insanlarin ulagim
tiirii, giizergah1 ve seyahat zamani hakkinda bilgilenmis olarak yolculuk 6ncesinde ve
yolda se¢im yapmalarina zemin hazirlar. Biiyiiksehirlerdeki AUS altyapisinin bu
bileseninin, hem kamu hem de 6zel sektdr kurumlarindan saglanan bir dizi kaynaktan,
karayolu ve diger toplu tasima bilgilerini alir. Sistemin, degisik kaynaklardan gelen
verileri birlestirme, verileri farkli bicimlerde paketleyerek gesitli dagitim kanallarina
verme yetenegi vardir. AUS nin bir ¢ok unsurunda oldugu gibi etkili bir bolgesel ¢ok-
tiirlii seyahat bilgi sistemi i¢in de entegrasyon zaruridir.

Bu sistemin bilgilerini ulagim tiirii se¢ciminde, gilizergah se¢iminde ve seyahat
zamani programlamasinda bu kadar degerli yapan, birbirinden farkli bir ¢ok kaynaktan
bilgilerin toplanmasi ve bu bilgilerin daha kolay yayilabilen bi¢imde sunulmasidir.
Seyahat eden insanlara sadece daha etkili ve bilingli seyahat etme imkani taninmakla
kalmaz, ayn1 zamanda altyapiya da kapasitesinde veya kapasitesinin iizerinde olan
yerler, zamanlar ve tiirlerde, talebi potansiyel olarak diisiirme imkani saglar.

4. DUNYADAKI BAZI UYGULAMALAR VE TURKIYE’DE AUS’NIN
DURUMU

ABD’deki niifus yogunlugunun 12 kati bir niifus yogunlugu ile Japonya’da,
trafikteki tikanikliklar1 ve diger ulastirma problemlerini ¢ézmek i¢in AUS’nin
gelistirilmesi konusunda 6nemli adimlar atilmistir [2]. CACS programi ile 1973-1979
yillarinda arag-igi gosterge birimleri ve kentlerdeki interaktif giizergah kilavuzlama
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sistemlerinin test ¢aligmalari tamamlanmistir. 1994’te bes bakanliin beraberce
olugturdugu ileri Bilgi ve Haberlesme Konseyi, 1995°de ITS Diinya Kongresi’ni
desteklemis ve yukarida kisaca tanitilan dokuz konu iizerinde ar-ge ve stratejik plan
caligmalarini resmen tanimlamistir. Bu donemde AUS’ye tahsis edilen yillik biitge
yaklasik 670 milyon dolardir. 1996 itibariyle yaklasik olarak 40 degisik modelde arag-
i¢ci navigasyon sistemi Japonya’da 25 sirket tarafindan pazarlanmistir. Toplam satis
miktart bir milyonun iizerinde gerceklesmistir. Yaklasik 10.000 km’lik iicretli yolda
otomatik gegis iicreti toplama sistemi kurulmustur. Giiniimiizde Japonya’da sinyal
kontrolleri, arag-i¢i birimlere ger¢ek zamanli trafik bilgilerinin iletimi, toplu tasima
araglaria oncelik, dinamik yol giizergah sistemleri ve ticari araglarin izlenmesi i¢in en
uygun ¢oziim yollarint kullanmak {izere giivenlik, konfor ve ¢evre ile ilgili konularda
onemli ¢aligmalar devam etmektedir. Paralel ¢aligmalar ve uygulamalar Amerika ve
Avrupa’da (Ozellikle Fransa ve Almanya) da siirdiiriilmektedir. Japonya &rneginde
deginilen konularda, Amerika-Avrupa-Japonya rekabeti teknolojik gelisim adina son
derece yararli sonuglar dogurmustur.

Tiirkiye’de AUS konusundaki ilk atilimlarin miladinin, 1980°1i yillarda insa edilen
Gebze-izmit Ekspresyolu’na kadar gétiiriilmesi miimkiin gériinmekle beraber, somut
calismalar, 1992°de hizmete sokulan “Otoyol Ucret Toplama Sistemi” ile baslar. Bu
sistem, otoyol lizerinde seyreden araglarin kat ettikleri mesafe ve arag¢ sinifina gore
ticretlendirilmesi amaciyla gelistirilmis operatdrlii bir sistemdir.

Ayrica otoyollarda acil durum ydnetimi sistemleri isletilmektedir. Kullanicilar,
seyahatleri esnasinda karsilastiklar kaza, ariza, teror gibi problemleri acil durum telefon
tiniteleri yardimiyla otoyol bakim isletme merkezlerine bildirmektedirler.

Ulkemizde son yillarda niifus ve arag sahipliginin hizli artis1 nedeniyle 6zellikle
biiyiik sehirlerde trafik problemleriyle karsilagilmaktadir. Bu baglamda, zaman kaybini
onlemek ve hizli gecisi saglamak amaciyla, 1999 yilinda Fatih Sultan Mehmet
Kopriisi’nde “Otomatik Gegis Sistemi (OGS)” uygulamaya konulmustur [6].
Giiniimiizde, 49 ftcret toplama sahasinda 129 seritte OGS tesis edilerek isletmeye
agilmistir. Sisteme kayith abone sayis1 2004 yil1 bas itibariyle 300.000’i agmistir. Ucret
toplama sistemlerinde OGS’ye ilave olarak yeni bir 6deme sistemi olan Kartli Gegis
Sisteminin (KGS) tesis edilmesi benimsenmistir. KGS’de, OGS’deki araca takilan
elektronik etiket yerine, siiriiciilerin ciizdanlarinda tasiyabilecegi kredi karti
biiylikligiinde 6zel kartlar kullanilmaktadir. Otoyol kullanicisi, Otoyol Girig ve Cikis
Istasyonlarina kurulan Kart Okuyucu/Yazic1 cihaza bu kart1 yaklastirarak okutacak (kart
okuma siiresi maksimum 0,5 sn.) ve gecis icreti tahsilati gise memuru olmadan
otomatik olarak yapilacaktir.

Ulkemizde son yillarda 6zel sektor de konuya ilgi gostermektedir [7]. Bu baglamda
1999’da Bolu Dag1 Trafik Bilgi Sistemi Projesi, 2000°de Ankara Trafik Bilgi Sistemi-
ITS Projesi ve Aydin-izmir Otoyolu Selatin Tiineli Projesi, 2001°de Istanbul Trafik
Bilgi Sistemi-ITS Projesi uygulanmaya baslanmistir. 2004 yilinda Ankara Trafik Bilgi
Sistemi’nin uzantist olan projeler hayata gegirilmistir. Tim bu projelerde ¢ok sayida
degisken mesaj isaretleri, degisken trafik igaretleri, degisken serit ve hiz limit isaretleri,
plaka tespit ekipmanlari, radarlar, gesitli tipte sensorler kullanilmaktadir.

1995 yilindan itibaren Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan, gegis sistemini
modern ve verimli hale getirmek; yolcu hat mesafelerinde ve farkli zamanlarda degisik
fiyat uygulamasini miimkiin kilmak; yolcu sayisi ve dagilimmna bagli olarak talep
seviyesini siirekli izleyebilmek, giin/saat bazinda veri toplayarak gelecege yonelik talep
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tahmini gergeklestirmek; gelen yolculardan bilet tiirii, saatlere, istasyonlara ve hatlara
gore yolcu dagilimlarinin siirekli ¢ikartilarak ilgili kurumlara verilmesi amaciyla
“elektronik bilet sistemi (AKBIL)” kullanilmaya baslanmustir. Giiniimiizde AKBIL
uygulamalar 6zellikle tiirler aras1 entegrasyon ile geliserek devam etmektedir.
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5. SONUC

AUS konusunda diinyanin gittigi yon agikca ortadadir. Ekonomik seviyeleri
yiiksek olan iilkelerin bu konuda biiyiikk gelismeler kat ettikleri, teknolojiyi en {ist
diizeyde kullandiklar1 da bir gergektir. Basit¢ce iilkemizdeki trafik kazalari ve
sikigikliklar yiizinden meydana gelen maddi ve manevi kayiplar dikkate alinacak
olursa, AUS’ye belki de en ¢ok ve acil ihtiya¢ duyulan bir iilkede yagsamaktayiz. Buna
ragmen iilkemizde konuyla ilgili olarak yapilan ¢alismalar yetersizdir. Neredeyse
1960’larda baslanan c¢aligmalara karsilik, {ilkemizde somut olarak ancak 1992 yilinda
bazi otoyollarda otomatik iicret 6deme sistemi uygulamalartyla bir adim atilmigtir.

Bu konuda ¢aligmalar yapan iilkeler tamamiyla yeni bir pazar olusturup, iilke
endiistrilerine bu yolla katkida bulunurken; 6zellikle ulastirma gibi hayati bir konudaki
biiylik problemlerin hala ¢éziilememis oldugu iilkemizde, AUS iizerine acil ve daha
ciddi boyutlarda egilmek zorunlulugu vardir.

Gliniimiizde gelismekte olan iilkeler i¢in, ilgili tiim kullanict hizmetlerini bir arada
sunan ve her yonden tatmin edici bir AUS yapisini kurmak, pahali ve ¢ok emek isteyen
bir siireci beraberinde getirmektedir [8]. Daha 6nce deginildigi gibi AUS teknolojisinin
gelistirilmesi ve uygulanmasinda, Amerika Birlesik Devletleri, Avrupa ve Japonya bu
stireci en baginda yasamis ve kendilerine has AUS mimarisi olusturmay1 basarmislardir.
Ancak bu iilkelerin sistemleri, ulagtirma alt yapilar1 ve cografi sartlar1 gelismekte olan
tilkelerdekinden farkli oldugu gibi kendi aralarinda da farkliliklar géstermektedir. Bu
yiizden AUS mimarilerinin gelismekte olan iilkelerde birebir uygulanmasinda zorluklar
vardir. Ulkemizde de var olan ayni zorluklari yenmek iizere onerilen yontem temelde
asamali olmak durumundadir. AUS mimarisini adim adim kurmak i¢in gerekli agamalar
su bagliklar altinda toplanabilir:

1) AUS tarafindan verilecek kullanici hizmetlerinin dogru ve eksiksiz bir sekilde
tanimlanmasi,

2) Kullanict hizmetlerinin saglanmasi igin gerekli islemlerin detayli aktivite ve
fonksiyonlar seklinde tanimlanmas,

3) AUS’yi olusturan fiziksel birimlerin alt sistem bazinda ve var olan siirlariyla
beraber tanimlanmasi,

4) AUS alt sistemleri ve bunlarin sinirlar1 arasindaki baglantiy1 saglayan mimari
akigin fiziksel olarak olusturulmasi.

Bu agamalar uygulanirken 6zellikle kullanict hizmetlerinin tanimlanmasi esnasinda
mevcut ve kabul edilmis hizmetlerden baglanarak bir liste olusturulmas: geregi vardir.
Bazi hizmetler, bazi iilkeler igin gereksiz olabilecegi i¢in bunlarin se¢imi yapilirken,
yerelden iilke geneline genisleyecek sekilde, her iilkenin kendi ihtiyag ve oncelikleri goz
oniinde bulundurulmalidir [8]. Bunun i¢in benimsenen yaklasimlar asagida ornekleri
verilen sorular cevaplandirilarak, iilkemiz i¢in gergekgi olarak ortaya konulmalidir:

» Kullanicinin bakis agisina ve ihtiyaglarina bagl olarak, hangi sistemler daha

yararli olacak sekilde kullanilabilir?

» Bu sistemler i¢in hangi bilgiler gereklidir? Hangi bilgiler ortak kullanilmalidir?

Sistemler arasinda karsilikli olarak degistirilecek bilgiler nelerdir?
» Karsilikli bilgi degisimi esnasinda hangi iletisim standartlar1 kullanilabilir?
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* Her bir sistem i¢in hangi iletisim teknolojisi uygundur? Su an kullanima hazir

olan iletisim altyapilari nelerdir?

* Nerede, ne tiir standartlara ihtiya¢ vardir? Bunlardan hangileri kullanima hazir

haldedir?

Diger taraftan, lilkemiz ulastirma sisteminde uzun yillardan beri var olan veri
probleminin arzu edilen diizeyde bir tiirli ¢dziime kavusturulamadigi bilinen bir
gergektir [9]. AUS’nin kullanimu ister istemez saglikli, giivenilir ve siirekli bir ulagtirma
veri tabani ihtiyacini da 6n plana ¢ikaracaktir. Dolayisiyla bu sistemlerin yaygin bir
sekilde kullaniminin giindeme gelmesi; ulastirma verisi konusundaki ¢aligmalar igin de
itici bir kuvvet olusturacagi beklentisini arttirmaktadir.

AUS, giindemdeki e-Devlet Projesi’nin bir kolu olarak ele alinir ve gergekei
biitcelerle desteklenirse daha genis bir uygulama zemini bulacaktir.
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