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ULASTIRMA SEKTORUNDE AKILLI ULASTIRMA
SISTEMLERININ ETKINLIGINi ARTTIRMAYA YONELIK BIR
MODEL ONERISI
Tolga BATIR

Tarkiye’de ulastirma sektdriinde yasanmakta olan sorunlar insanlara, Ulke
ekonomisine ve gevreye bllyuk boyutlarda zarar vermektedir. Ozellikle yolcu ve yiik
tasimaciliginda yillardir karayolu agirlikli, birim maliyeti yiiksek, emniyetsiz ve kalite
dizeyi dusuk tasimacilik yapiimaktadir. Meydana gelen trafik kazalarinda hergin
onlarca insan hayatini kaybetmekte, sakat kalmakta, uzun silren tedaviler ve
tamiratlar icin milli servet harcanmaktadir. Trafik yogunlugu, sikisiklik ve hava
kirliligi dogay! ve insanlari olumsuz etkilemektedir. Bunlarin 6nine geg¢mek igin
teknolojik imkanlardan yeterince yararlanilmamakta, ulastirma sektori geleneksel
yontemlerle yonetilmeye mahkim edilmektedir. Bireysel araglarin ve tasima
filolarinin ulagsim aglari Uzerinde yarattigi sikisihk ve kazalardan dogan ylksek
maliyetler, bireylerin ve isletmelerin sirtinda buyuk yik olusturmaktadir. Ulagim
aglar sonsuz degildir, bu nedenle ulasim taleplerine bagh hareketliligin arttiriimasi,
kaza oranlarinda artisa sebep olmaktadir. Sektdrel analizler ve bilimsel ¢alismalar

artik bu problemlerin geleneksel yontemlerle ¢ozilemeyecegdini ortaya koymaktadir.

Kargilasilan bu problemleri minimize etmek, zaman icinde ortadan
kaldirmak, emniyetli, etkin, izlenebilir, surddrilebilir ve sonugta yonetilebilir bir
ulasim altyapisi olusturmak maksadiyla; ulastirma sektord bilesenlerinin akill
ulasim sistemleriyle entegrasyonunu saglayacak ve etkinligini arttiracak, tim ulasim
modlarini ayni c¢ati altinda yoénetim imkani saglayacak model Onerisinde

bulunulmustur.

Tezde ulastirma sektdrindeki mevcut durum incelenmis, istatistiksel verilere
dayali yasanan sorunlar ortaya konmus, ¢O0zUm olarak izlenen politikalar
incelenmistir. Sektorde gelismekte olan Akilli Ulasim Sistemleri kapsam ve

ornekleriyle incelenmis degerlendiriimistir. istatistiksel verilere dayali yapilan



arastirma ve degerlendirmeler neticesinde, Turkiye’'de izlenen mevcut politikalarin
geleneksel yontemlerin  disina c¢ikamadidi, ¢6zime ulasmanin  mimkin
gérinmedigi anlasiimistir. Bu maksatla tezde farkl yaklagimlari, ve ydntemleri

ortaya koymak Uzere literatir taramasi yapilmistir.

Sonug olarak llkemizdeki Akilli Ulagsim Sistemleri altyapisinin multimodal
yapiyla farkli ulasim modlarini da igeren tek ¢ati altinda ydénetiimesinin gerekliligi
savunulmus, AUS bilesenlerin stirece dahil oldugu Akilli Ulagim Sistemleri Yonetim
Merkezi model énerisinde bulunulmustur. Bu sayede ulasim aglarini merkezi olarak
ybnetme, izleme, yonlendirme, kademelendirme, ve ileri tahmin imkani sunan bir
karar destek sistemi olusturmasi amaclanmistir. Bdylece ulasim aglan Uzerinde
birbiriyle baglantili koridorlar agarak, emniyetli, strdurilebilir ve etkin ulagsimi tesis

etmek Uzere karar vericilere tek resim sunacak sistemin ingaasi hedeflenmistir.

Anahtar Kelimeler: Akilli Ulagim Sistemleri (AUS), Trafik, Teknoloji, Arag, Altyapi



ABSTRACT

A MODEL PROPOSAL TO IMPROVE EFFECTIVENESS OF
INTELLIGENT TRANSPORTATION SYSTEMS IN THE
TRANSPORTATION SECTOR
Tolga BATIR

The problems being encountered in the transportation sector in Turkey,
harm people, country’s economy and the environment in large scale. Particularly in
passenger and freight transportation, it is carried out mainly by road, high unit cost,
unsafe and low quality level. Dozens of people die every day in traffic accidents,
become disabled, national wealth is spent for long lasting treatments and repairs.
Traffic density, congestion and air pollution adversely affect nature and people. In
order to prevent these, technological facilities are not utilized sufficiently and the
transportation sector is condemned to be managed by traditional methods. The high
costs arising from the congestion and accidents caused by individual vehicles and
transportation fleets on the transportation networks create a huge burden on
individuals and businesses. Transportation networks are not infinite, so increasing
mobility due to transport demands leads to an increase in accident rates. Sectoral
analyzes and scientific studies reveal that these problems can no longer be solved

by traditional methods.

In order to minimize these problems, to eliminate them in time and to create
a safe, effective, traceable, sustainable and ultimately manageable transportation
infrastructure; a model has been proposed to ensure the integration of components
of the transportation sector with Intelligent Transportation Systems and increase

their efficiency to manage all modes of transportation under the same roof.

In the thesis, the current situation in the transportation sector is examined,
the problems experienced based on statistical data are presented and the policies
followed as solutions are examined. The scope and examples of Intelligent
Transportation Systems in the sector have been examined and evaluated. As a

result of research and evaluation performed based on statistical data, monitoring of



existing policies in Turkey, where the traditional methods can not get out, it has
been understood that it is not possible to reach a solution. For this purpose, the

literature is searched to reveal different approaches and methods in the thesis.

As a result, the necessity of managing the Intelligent Transportation
Systems infrastructure in Turkey under a single roof including multimodal structure
and different modes of transportation has been advocated. In this way, it is aimed to
establish a decision support system that provides central management, monitoring,
routing, staging, and advanced forecasting of transportation networks. Thus, by
opening interconnected corridors on transportation networks, it is aimed to
construct a system that will provide a single picture to decision makers in order to

establish safe, sustainable and efficient transportation.

Keywords: Intelligent Transportation Systems (ITS), Traffic, Technology, Vehicle,
Infrastructure
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ONSOZ

Ulastirma sektériinde karsilagilan problemler ginimizde tim vatandaslarin
hayatina sirayet etmektedir. Trafik kazalari neticesinde herglin onlarca insan
yasamini yitirmekte, daha fazlasi hastanelerde yasam micadelesi vermekte, yuklu
miktarlarda mali kayiplara yol agmaktadir. Arastirmalar gostemektedir ki sektérdeki
problemler insan hatalarindan kaynaklanmakta ve yine insanlara malolmaktadir.
Gunumuzde gelinen teknolojik esik her bireyin mobil telefonlar araciligiyla birbiriyle
baglanti kurabilmesine imkan vermektedir. Artan mobilite ve ara¢ hareketliligi
sonucunda yasanan teknolojik gelismeler bu iletisimin bireyler, araclar ve yollar
arasinda da tesis edilebilecegini, boylelikle kazalarin o6nlenebilecegini
gOstermektedir.

Bu kapsamda tezde sunulan model énerisiyle literatiirde galisilan isbirlikgi
Akl Ulasim Sistemlerinin Ulkemizde multimodal yapiyla tek cati altinda
yonetilmesinin  sektdérde yasanan problemlerin ¢6zuminde etkili olacagi
savunulmustur. Ancak teknolojik gelismelerle birlikte bagka sorunlar da es zamanli
olarak ortaya c¢ikmaktadir. Verilerin, siber saldirilar, terér ve dolandiriciiga karsi
hassas olmasi, gelisen teknolojilerin hayatimiza girisine de engel olmaktadir. Bu
nedenle arastirmacilarin g¢alismalarinda bu hususu gézardi etmemeleri tavsiye
edilmektedir.

Bana okulumda ve tezimin hazirlanmasinda en buyuk fedakarhigi gosteren
basta aileme, esime; tez alanimda sektére blyuk katkisi, calismalari ve emedi olan,
higcbir zaman bilgisini ve tecriibesini esirgemeyen degerli hocam ve tez danismanim
Dog.Dr.Ali Ozgir KARAGULLE'ye katkilarindan 6tiri  slkranlarimi  sunarim.
istanbul Universitesi Ulastirma ve Lojistik Fakiiltesi catisi altinda egitim gérecek

arkadasglarima basarilar dilerim,
Saygilarimla,
Tolga BATIR

ISTANBUL,2019
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GiRIS

Buyuyen nifus ve ekonomi sonucunda yeni hareketlilik gereksinimleri ortaya
cilkmig, trafik sorunlari artmis bunun sonucunda daha etkin bir ulastirma
altyapisinin olusturulmasi zorunlulugu ortaya ¢ikmistir. Ayni zamanda kiresellesme
sureci ile birlikte isletmeler arasindaki rekabette Ust seviyelere ¢ikmistir. Ulastirma
sektoriiniin  énemi bu gelismeler 1sinda daha da artmis ve dinya pazarinda
Ulkelerin ekonomik gelismisligi lojistik ve ulastirma altyapilarina goére dlgulir hale

gelmistir.

Ekonomik faaliyetlerin gergeklesebilmesi icin ulastirma faaliyetlerine
gereksinim duyulmaktadir. Ulkeler belirlemis olduklari ekonomik hedeflere ulasmak
icin ulastirma altyapilarini optimize etmeye cabalamaktadir. Turkiye'deki mevcut
duruma baktigimizda ylizde 90’lara yakin ulasim altyapimiz karayoluna
dayanmaktadir. Bu oranla daha ekonomik, daha c¢evreci ve az riskli olan demiryolu
ve denizyolu tasimaciiginda gelismis Ulkelerin ¢ok gerisinde kaldigimiz
goOrulmektedir. Havayolu son yillarda oldukga gelismis ancak esnek olmamasi ve
yuksek maliyetler nedeniyle yurticinde yeterli ragbeti gérememektedir. Bunlarin
yaninda her gegen artan motorlu tasit sayisi, trafik kazalarinda Avrupa
ortalamasinin ¢ok Uzerinde ve 6lUm ve yaralanmalarla karsi karsiya kalmaktayiz.
Kroniklesen bu problemleri ¢dézmek icin mevcut altyapryr doniasturmek, diger
modlarla entegrasyon sermaye ve zaman istemektedir. Bu dénlsimin en hizh
sekilde hayata gegcirilmesi igin Akilli Ulastirma Sistemlerini (AUS) sektdre entegre
etmek, ulasim altyapisini optimize etmek ve alternatif ulastirma modlara kaydirmak
gerekmektedir. Boylece emniyetli, etkili ve surdirilebilir bir ulagim altyapisina

ulasiimak istenmektedir.

Karmasik ve sorunlu bir yapiya sahip olan ulastirma sektoriinde guvenligin
ve denetimin saglanabilmesi icin belirli kurallar ve normlar batindnin olusturulmasi
gerekmektedir. Akilli Ulastirma Sistemlerinin entegrasyonu ile ulastirma sektérinde
devrim yaratiimasi amaglanmaktadir. Akilli Ulastirma Sistemlerine yonelik diinyada
gelismig Ulkeler tarafindan yillardir calismalar yapiimakta, AUS o6rgutleri kurulmus,

stratejik planlar yapiimis, AUS mimarisi olusturulmus uygulamaya baslanmis ve



standardizasyon asamasina gecilmistir. Ulkemizde ise heniiz yeni yeni adimlar
atiimakta kamu ve 6zel sektor isbirliginde Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi tarafindan
birtakim girisimler bulunmaktadir. Ulastirma sektériniin geleceginin akilli sistemler
Uzerinde sekillenecegini varsayarsak gelecekte rekabet yaratabilmek i¢in bugln
atacagimiz stratejik adimlar 6nem arz etmekte ve misterek cabalarla kaynaklarin
dogru kullanimini gerektirmektedir. Akilli ulagim sistemlerini merkezi ve kapsaml
bir yaklasim icerisinde ele almak, sistem mimarisini olugturmak dogru kaynak
kullanimi ve teknolojiden azami Olgude yararlanmak 6nem arz etmektedir. Bugin
toplam tiketilen enerjinin beste birinin ulasim sektérine harcandigini unutmadan
sisteme katkida bulunacak paydaslari g6z ardi etmememiz gerekmektedir. Bu
noktadan hareketle bu tez calismasiyla akilli ulasim sistemlerinde dinyada ve
Ulkemizde mevcut c¢alismalar incelenerek Ulkemize 06zgl ulastirma sektdriniin
vizyonuna uygun bir Akl Ulagim Sistemleri Yonetim Merkezi model 6nerisinde

bulunulmustur.

Tezde ilk bdlimde, Ulastirma Sektérinin genel goérinimid incelenmis,
ulastirma modlari, sektéri yénlendiren politikalar incelenmis, sektérde karsilagilan
problem sahalari incelenmis, istatistiklere dayali analitik arastirma yapilmistir. ikinci
bélimde Akilh Ulagsim Sistemlerinin (AUS) kavramsal gergevesi ¢izilmig, tarihsel
gelisimi, kullanilan teknolojiler, dinyadaki ve ulkemizdeki AUS kuruluglan ve AUS
uygulamalari incelenmistir. Uglincli boliimde literatiir calismasi yapilimis, literatiirde
ortaya ¢ikan AUS ile ilgili caligmalar incelenmis, éne ¢ikan uygulamalar ve kisitlar
tespit edilmis, arastirmaya yonelik bulgular incelenmistir. Dérdinci bdlimde ise
AUS Yonetim Merkezi model 6nerisi tasvir edilmis, Ulkemizin ihtiyag duydugu bir

model dnerisinde bulunulmus ve ulkemizdeki uygulamalar tartigiimistir.

Sonug olarak miteakip ¢alismalarda arastirmacilara tavsiye ve dénerilerde
bulunulmus, AUS Yonetim Merkezi model Onersinin gerekliligi ve saglayacagi

faydalar anlatiimistir.



BiRINCIi BOLUM
ULASTIRMA SEKTORU GENEL GORUNUM

Ulasim hizmetleri, giinimiz ekonomisi ve toplumunda, insanlarin yasam
kalitesi Uzerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Etkin bir ulasim sistemi dogrudan
biyume ve istihdam Uzerinde etkili oldugu gibi dinya ekonomisinde de rekabet

edebilirlik agisindan buayuk dnem tagimaktadir.

Dunyada ve Ulkemizde ekonomik gelismelere parallel olarak ulagim talepleri
de artmakta daha emniyetli, daha hizli, daha konforlu ulasim talepleri de ayni
oranda artmaktadir. Gelismis Ulkelerde, hane bagsi toplam gelirin yaklasik %15’lik
kismi ulagim sektoriine harcanmaktadir. Buna karsilik sektérde istihdam edilen
kisilerin sayisi dinyada toplam istihdamin %5’ini olusturmaktadir (Ulastirma

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2011, s. 14).

Ulasim sistemleri her gegcen gin insan hayati i¢in vazgecilmez bir ihtiyag
haline gelmektedir. Nufusun yaklasik %40'inin her giin en az bir saat yolda gegirdigi
tahmin edilmektedir. insanlar son yillarda ulasim sistemlerine ¢gok daha bagimli hale
geldikge, ulagim sistemleri sadece firsatlarla degil, ayni zamanda bazi zorluklarla
da ylzlesmektedir. New York’taki 11 Eylll terdrist saldirilarinin ardindan, ulastirma
sistemlerinin etkinligi Ulkelerin giderek artan acil durumlarla basa ¢ikma kabiliyetine
baglanmaktadir (A Zhang, Wang, Lin, Xu, & Chen, 2011). Bununla birlikte ulagimin
sikisiklik, trafik kazalari ve hava Kirliligi gibi olumsuz etkileri ginluk hayatimizi

etkiler hale gelmistir.

Bilim ve teknolojinin gelismesiyle, ulasim tarleri birbirleriyle baglantili hale
gelmekte, rakip degil birbirini tamamlayici sistemlere donusmekte, tek modlu
ulasimdan c¢ok kombine, multimodal, intermodal sistemler ortaya c¢ikmaktadir

(Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2011, s. 14).

Teknoloji ve sanayi Uretiminde yasanan hizli gelismeler, kuresellesme,
ulkelerin karsilikli olarak birbirine bagiml hale gelmesi, uluslararasi finans ve ticaret
sisteminin serbestlesmesi, is yapma bicimlerini de degdistirmektedir. Kiresel pazar
kosullari ve yogun rekabet ortaminda surdurtlebilir kalkinma ve rekabet avantaiji

saglanabilmesi igin, trln ve hizmetlerin hizli, ekonomik ve glvenli bir sekilde hedef



kitleye ulastiriimasini zorunlu kilmaktadir. Rekabet unsuru olarak karsimiza ¢ikan
sanayi Uretim kapasitesi ve kalitesinin yani sira, lojistik ve ulastirma sektor altyapisi

daha da 6nem kazanmistir.

Sekil.1.1: Yurtici ulasim modlari arasindaki ylk ve yolcu tasima paylar

Karayolu % 88,3

Karayolu" 190.365 Yurtici ﬁ Denizyolu % 5.8
Denizyolu® 12.568 Y%“rgﬁf;';:a
. Demiryolu % 5,3
Demiryolu® 11.462 S
Havayolu® 1.212 ‘i\ Havayolu % 0.6

Karayolu % 91,8

& Denizyolu % 0,6

Milyon (Yolcu-Km]

Yurtici

Karayolu' 226.913 Yolcu Tasima
Denizyolu® 1,575 Orantar Q Demiryolu % 22
Demiryolu® 5.491
+ Havayolu % 5,4
Havayolu® 13.325

Kaynak: (Beyhan, 2019, s. 4)

Ulkemizde ulastirma sektor(i istatistiklerini inceledigimizde sekil 1.1'de
gorildigu Uzere yolcu ve vyuk tasimalarinin yaklasik %901 karayolunda
yapiimaktadir. Bunun cesitli sebepleri vardir, ancak yaratti§i sonuglar ve kazalar
g6z 6ndne alindiginda, daha ekonomik ve emniyetli olan tagima tlrlerine gereken

onem verilmek zorundadir.

Rekabetin ¢cok yogun oldugu karayolu tasimaciigi nufus artisi ve trafik
yogunlugu nedeniyle her gegen gliin daha problemli hale gelmektedir. Ekonomik
gelismelere paralel artan ara¢ sahipligi ve ulasim ihtiyaci betonlagsma ve cevre
kirliligini artirmakta, kazalar neticesinde olusan maddi ve manevi kayiplar hesap
edilememektedir. Ekonomik kalkinma igin ticaret hacminin artirilmasi demek daha
fazla ulasim demektir. Akilli Ulasim Sistemlerinin karayolu ulastirma altyapisina

entegrasyonu ile, demiryolu ve denizyoluna yapilacak yatirimlarla ulastirima



sektorinin gelismesine ve modlar arasi entegrasyonun saglanmasi ile lojistik
sektorinin bluyumesine imkan saglanirken, yik tasimaciliginda 6ncelik demir ve
deniz yollarina verilerek, deniz limanlarinin gelistiriimesi ve birer lojistik merkezi
olmalarinin saglanmasi gerekmektedir.

Tablo 1.1: Ulkelerin Lojistik Performans Endeksi Siralamasi 2018

sia | Ulke puani | CUTTUK | Atyapt | G RURRS! | Seteniik | Takip | Testm
1 Almanya 4.2 1 1 4 1 2 3
2 isveg 4.05 2 3 2 10 17 7
3 Becika 4.04 14 14 1 2 9 1
4 Avusturya 4.03 12 5 3 6 7 12
5 Jaonya 4.03 3 2 14 4 10 10
6 Hollanda 4.02 5 4 11 5 11 11
7 Singapur 4 6 6 15 3 8 6
8 Danimarka 3.99 4 17 19 9 3 2
9 Birlesik Krallik 3.99 11 8 13 7 4 5
10 Finlandiya 3.97 8 11 16 15 1 8
11 E;;'i‘:ﬁ:('?en Arap | 396 | 15 10 5 13 13 4
12 Hong Kong 3.92 9 15 8 12 15 15
13 isvigre 3.9 16 9 20 11 5 13
14 ABD 3.89 10 7 23 16 6 19
15 Yeni Zelanda 3.88 13 13 27 8 16 9
16 Fransa 3.84 19 12 17 17 12 14
17 ispanya 3.83 17 19 6 18 19 20
18 Australya 3.75 7 16 40 21 20 21
19 italya 3.74 23 18 21 24 18 17
20 Kanada 3.73 18 21 30 14 21 22
21 Norveg 3.7 21 24 26 23 14 24
22 Cek Cumhuriyeti 3.68 30 26 10 20 24 16
23 Portekiz 3.64 35 32 7 22 23 18
24 Liksemburg 3.63 20 25 31 19 29 26
25 Guney Kore 3.61 25 22 33 28 22 25
26 Cin 3.61 31 20 18 27 27 27
27 Tayvan 3.6 22 23 24 30 25 35
28 Polonya 3.54 33 35 12 29 31 23
29 irlanda 3.51 26 29 28 26 28 33
30 Katar 3.47 38 27 9 31 30 36
31 Macaristan 3.42 27 30 43 38 26 32
32 Tayland 3.41 36 41 25 32 33 28
33 Glney Afrika 3.38 34 36 22 39 35 34
34 Sili 3.32 32 34 38 43 44 31
35 Slovenya 3.31 24 31 47 50 40 38
36 Estonya 3.31 28 44 39 40 43 30
37 israil 3.31 29 28 75 34 32 48
38 Panama 3.28 45 42 34 35 36 46
39 Vietnam 3.27 41 47 49 33 34 40
40 Izlanda 3.23 54 37 72 25 37 37
41 Malezya 3.22 43 40 32 36 47 53
42 Yunanistan 3.2 47 38 35 48 45 42
43 Umman 3.2 44 39 36 49 66 29
44 Hindistan 3.18 40 52 44 42 38 52
45 Kibris 3.15 37 55 50 53 48 45
46 Endonezya 3.15 62 54 42 44 39 41
47 Turkiye 3.15 58 33 58] 51 42 44
48 Romanya 3.12 80 51 48 47 41 39
49 Hirvatistan 3.1 39 46 58 45 61 47
50 Fildisi Sahili 3.08 51 56 45 37 49 71

Kaynak: (Worldbank, 2019)



Dinya Bankasi koordinatérliginde lojistik hizmet saglayicilar ve
akademisyenlerin igbirligiyle yapilan bagimsiz arastirma sonuglarina gére tablo
1.1’de 2018 yili Lojistik Performans Endeksi (LPI) verilerine bakildiginda Turkiye
160 Ulke arasinda 47. sirada yer almistir. Turkiye'nin stratejik hedefi LPI'de ilk 15

ulke arasina girmektir.

Lojistik sektoril icin belirlenen hedeflere ulasabilmesi icin karayolu agirlikh
tasimaciliktan, deniz, hava ve demiryolunu ile entegre bir tasima sistemine
gecilmesi, gumruklerin modernlesmesi, bilgi teknolojilerinin yayginlastiriimasi ve

Ozel sektdr lojistik hizmetlerinin gelistiriimesi gerekmektedir.

Gecmis vyillarla kiyaslandiginda Turkiye'nin 2018 vyiinda en koti
performansini sergiledigi gorilmektedir. Yillara sair hem siralamada hem de LPI
puaninda gerileme goértlen Turkiye'nin, 2016 yilina kiyasla gumrik, altyapi,
uluslararasi sevkiyat, lojistik yeterlilik, izleme ve takip ve zamaninda teslim
kriterlerinin hicbirinde ilerleme kaydedemedidi, hatta onemli oOlclide gerileme

yasandidi gézlemlenmektedir.

Tablo 1.2: LPI Yillara Sair Siralama

TORKIYE ULUSLARARASI
SEVKIYATLARDA LOJIsTIK iIZLEME
YIL smAll.-:EMASI GUMRUK | ALTYAPI REKABETCI YETERLILIK |VE TAKIP ZANMAMNLILIK
FIYATLAR
2007 34 33’Uncl 39 a1 30 112 52%inci
2010 39 46" Inci 39 a4 37 56 31inci
2012 27 32%inci 25 30 26 29 27F’inci
2014 30 34%Gnol 27 48 22 19 41’inci
2016 34 36" mnc 31 35 36 43 40" Incy
2018 a7 58%inci 33 53 51 42 44’inci

Tablo 1.3: LPI Yillara Sair Puanlama

Lojistik Gonderilerin  Génderilerin

Pt::u Glimriik Altyap: UI;:\I'akrl;:atm Hizmetlerin Takibi ve Zamaninda
Kalitesi Izlenebilirligi Teslimi
2007 30 3.15 3 2,94 3,07 3,29 3,27 3,38
2010 39 3,22 2,82 3,08 3,15 3,23 3,09 3,94
2012 27 3,51 3,16 3,62 3,38 3,52 3,54 3,87
2014 30 3,5 3,23 3,03 3,18 3,64 3,77 3,68
2016 34 3,42 3,18 3.49 3.41 3,31 3,39 3.75
2018 47 3,15 2,71 3.21 3,06 3,05 3,23 3,63

Kaynak: (UTIKAD, 2019)



Yillara Sair LPI Kriterleri incelendiginde; gimrikte 2016 yilinda 36’nci sirada
iken 2018 yilinda 58’nci siraya gerilemis, altyapida 31°’den 33’Uncl siraya gerilemis,
uluslararasi sevkiyatta 35'ten 53’'lUncu siraya gerilemis, lojistik hizmetlerin
kalitesinde 36’dan 51’inci siraya gerilemis, goénderilerin zamaninda tesliminde
40’'tan 44’Uncl siraya gerilemis, yalniz gonderilerin takibi ve izlenebilirliginde 43'ten

42’inci siraya yukselebilmistir.

2016 yihinda Turkiye'nin arkasinda yer alan Portekiz, Tayland, Sili, Slovenya,
Estonya, Panama, Vietnam, izlanda, Yunanistan, Umman, Hindistan, Guney Kibris
Rum Kesimi ve Endonezya gibi Ulkeler 2018 yili verilerine gére Ulkemizin dniine

gecmistir.

2016 sonuglar ile kiyaslandiginda 2018 LPI'nin Turkiye’nin kalkinmasinin
onlnde yapisal sorunlarin varoldugu ve bunlari yeniden insa edilmesinin gerekliligi
ortaya cikmistir. Glinimuzde lojistik performansi iyilestirmek igin yapilabilecekler,
altyapi yatirrmlarinin kisitlanmasinin ve ticareti kolaylastirmanin otesindedir. LPI
siralamasinda yillardir ilk siralarda bulunan Ulkelerin kriterlerdeki basarisi ¢ok iyi
idrak edilmeli, surdurdlebilirlik, esneklik ve teknolojik gelismeler hem kamu hem de

O0zel sektor tarafindan kapsamli bir yaklasimla ele alinmasi gereken konular

olmalidir.
Sekil 1.2: LPI hesaplama kriterleri
P , .
Glonrik Tedarik Zincirinde Sunulan Zamaninda Teslimat
Altyapi Hizmetler ———— Uluslararasi Sevkiyat
Hizmet Kalitesi — > — Takip ve izleme
) ~ ' —
1

Yénetimsel Dizenlemeye Tabi Alanlar Hizmet Sunumu Performansi Sonuglan
(GIRDI) (GIKTI)

Kaynak: (UTIKAD, 2019)

LPI puanini hesaplamak uzere iki yilda bir dizenlenen arastirmada, lojistik
uzmanlari tarafindan ulkelerin nicel ve niteliksel degerlendirmeleri yapilir ve 1 ila 5

araliginda puanlanir. Puanlama neticesinde ortalamalari alinarak Ulkelerin Lojistik



Performans Endeksi olusturulmaktadir. Bu nedenle LPI 2018 sonuglari bir karne
olarak degerlendirilmelidir. Lojistik sektdriinde kisitlama ve tarifelerin, sektére
girisin, mevzuat ve ekonomik bariyerlerin kamu maliyetlerinin mevcudiyetinin ve
0zel sektor-kamu is birligi eksikliginin Turkiye'nin LPI 2018 karnesine yansidigi

gOrulmektedir.

Tasimacilik, ticaretin, turizmin, gunlik hayatimizin énemli bir parcasidir.
Teknolojik gelismelere paralel olarak elektronik ticaretin artis godstermesi, bu
urinlerin alicisina ulastiriimasi igin fiziksel olarak tasinmasi gerekmektedir. Bununla
birlikte insanlarin seyahat talepleri ve ulasim gereksinimleri ulastirma sektérinin

gunlik hayatimizdaki rolunu 6n plana ¢ikarmistir.

Tuarkiye’nin Ug tarafi denizlerle gevrili olmasi, iki kitanin birlesim noktasinda
bulunmasi aslinda dogal bir lojistik Us olarak konumlanmasini saglamistir. Ancak,
ulastirma sektorindeki altyapi yatirimlarinda karayoluna odaklaniimakta, limanlar
ve demiryollari yeterince kullanilamamaktadir. Gumrik politikalari ve sinir yonetimi

Tarkiye'nin bélgesinde bir lojistik Uissi olmasindan ziyade daha da engel olmustur.

Kuresel ihtiyaclari karsilayacak iyi bir ulastirma politikasi gelistirmek ve
uygulamak icin degisen ulasim taleplerini iyi okumak, ulagim politikalari ve
yatirimlarinin yeniden disunmek, lojistik islemleri ve egilimleri anlamak ve ulagimla
birlikte dusunmek gerekmektedir. Ulagim taleplerindeki artisa parallel esnek,
yuksek hizli, emniyetli ve ekonomik bir ulagim sistemi icin ulastirma bir btiin olarak
algilanmali, tim modlar arasinda denge saglanmali, sektorler birbirlerinin rakibi

olmamali, birbirlerini destekleyerek isletilmelidir.

1.1. Ulagtirma Modlari ve Sektorel Dagilimi

Ulastirma modlari karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu olarak dort
ana baslik altinda incelenmistir. Tablo 1.4’e gére en esnek ve genis alana yayilmasi
nedeniyle lGlkemizde en yaygin tasima sekli karayoludur. Yuksek tonaj ve dusik
birim maliyeti acisindan en uygun denizyolu, en hizli havayolu ve en guvenilir
demiryolu olarak o6zetleyebiliriz. Kitalar arasi ve uzak mesafeler i¢cin en hizli ve
emniyetli ulasim tird havayolu vazgecilmez bir tercih olarak yerini korumaktadir.

Yiksek kapasitesi ve nispeten yaygin agi nedeniyle karayolunun en bulyuk



alternatifi demiryoludur. I¢ suyolu ve boru hatti tasimaciiginin ise kullanilabilirlik

alani kisitli, sektérdeki payi oldukc¢a dusuktur.

Tablo 1.4: Ulastirma modlarinin mukayesesi

Tasima Trl Maliyet Hiz Hizmet Alam Tarifeli Tarifelerin
Seferlerin Uygulanma
Sikhgi Guvenilirligi
Karayolu Yilksek Hizh Cok Genis Yiksek Yiuksek
Denizyvolu Gok Disik Yavasg Sinirh Cok Duiguk Orta
Havayolu Cok Yilksek Cok Hizh Genls Yiuksek Yiuksek
Demiryolu Orta Orta Orta Dilisiik Gok Yiksek

Kaynak: (Beyhan, 2019, s. 20)

Tablo 1.5 ve 1.6’da yurti¢ci ylk ve yolcu tasimalarinda, tasima tirlerinin
yillara gére mukayesesini inceledigimizde, karayollarinin yaklasik %90’larla uzun
yillardir en ¢ok kullanilan tasima modu oldugu goérilmektedir. Daha givenli ve
eknomik olan denizyolu ve demiryolunun sektoér igineki payinin ¢ok dusuk
seviyelerde oldugu, bu nedenle karayolunun bu sektdrlere kaydiriimasinin elzem
oldugu goérulmektedir. Havayolu vyolcu tasimacihd: istikrarli artis egilimiyle
gelismekte olup, demiryolu ve denizyolu tasimaciiginin entegre sireciyle hiz ve
esnekliginin artinimasi, bu sayede gelecekte gelismesi beklenen sektorler olarak
karsimiza ¢cikmaktadir.

Tablo 1.5: Yurtigi yUk tagimalari karsgilagtirmasi ton-km %

100% v 77117 1
95% -
85% -
80% -
75% -+
70% -
65% -
6000 -,
55% -
50% -

2000|2001|2002|2003|2004 | 2005|2006 | 2007 [ 2008 |2009|2010(2011|2012|2013|2014 2015 2016|2017
H Havayolu |0,2%(0,2%|0,2%(0,2% (0,2%| 0,2%

Denizyolu 7,8% (8,6% | 6,3% | 5,8% | 4,2% | 3,5% | 3,6% | 4,8%|5,5% | 5,8% | 5,9% | 6,9% | 6,6% 6,9% | 5,9% | 6,3% | 6,1% | 6,4%
H Demiryolu|5,3%|4,3% |4,3%(5,1% | 5,4%| 5,0%(5,0% | 4,9%(5,3% | 5,2% | 5,3% | 5,1% | 4,8% | 4,4%| 4,6% | 3,9% [ 4,1% | 4,3%
B Karayolu [86,7%/86,9%89,3%(88,9%/90,2%91,3%91,4%90,3%(89,3%89,0%88,8%88,0%|88, 6%(88, 79689, 5%89,8%89, 7%/89, 2%

Kaynak: (TUIK,2018)




Tablo 1.6: Yurtigi yolcu tasimalari karsilastirmasi yolcu-km %

100% -
95% -
90% -
85% -
80% -
75% -
70% -
65% -
60% -
55% A
50% -
2000|2001

2002

2003|2004 | 2005 | 2006

2007|2008 | 2009

2010

2011|2012|2013|2014

2015|2016

2017

Havayolu |1,8%|1,6%

1,6%

1,6%|1,8%|2,1%

7,0%|7,9% | 8,5%

9,1%|9,4%

9,6%

Denizyolu |0,03%/0,03%

0,02%(0,02%|0,63%|0,65%(0,72%

0,73%0,74%0,75%

0,68%|0,63%/0,52%,0,56%0,59%

0,56%|0,33%

0,59%

W Demiryolu|2,2%|2,4%

2,3%

2,7%|2,1%| 1,9% | 2,0%

1,9%|1,7%|1,6%

1,6%

1,6%|1,1%|1,0% | 1,1%

1,1%(1,0%

1,0%

M Karayolu |95,9%95,9%

96,1%)95,7%/95,5%(95,3%97,3%

97,4%/97,5%97,6%

97,8%97,8%(91,5%90,5%89,8%

89,2%89,3%

88,8%

Kaynak: (TUIK,2018)

1.1.1.Karayolu Tagimacihgi

Ulkemizde en gok tercih edilen tasima tiiridiir. Kisa mesafeli nakliyelerde ve

agir drdnlerde efektif olarak degerlendiriien karayolu tasimasi, diger tasima

sekillerine goére daha esnek, c¢ok yonli kullanima agik ve agir Urlnlerin

tasinmasinda maliyeti olduk¢ca uygundur. Tlrkiye’de en ¢ok tercih edilen yik ve

yolcu tasima seklinin karayolu tagsimaciligi olmasinin temel sebebi kapidan kapiya

ve esnek bir tasima modu olmasidir. Tablo 1.5 ve 1.6’daki 2018 TUIK verilerine

gore gunumuizde toplam yik tasimalarinin % 89,2’si ve yolcu tagimalarinin %88,8’i

karayolu tzerinden yapilmaktadir.

Tablo 1.7: Yollar Gzerindeki seyir ile yuk ve yolcu tagimalari

Yil Tasit-km Ton-km Yolcu-km
2005 61 129 166 831 182 152
2006 64 577 177 399 187 593
2007 69 609 181 330 209 115
2008 69 771 181 935 206 098
2009 72 432 176 455 212 464
2010 80 124 190 365 226 913
2011 85 495 203072 242 265
2012 93 989 216 123 258 874
2013 99 431 224 048 268 178
2014 102 988 234 492 276 073
2015 113 274 244 329 290 734
2016 119671 253 139 300 852
2017 127 997 262 739 314 734

Kaynak: (TUIK,2018)
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Ozellikle son yillarda hikimetlerin yeni karayollari, bélinmis yollar, yeni
tineller ve koprulerin yapimi karayolu sektérinin gelisimini hizlandirmigtir. Tablo
1.7°de belirtilen TUIK verilerine gore 2017 yil itibariyle km basina 314 bin yolcu,
262 bin ton yik ve 128 bin tasit karayolunda tasinmistir. Ancak karayolu sinirsiz
kullanima sahip en ekonomik ve en emniyetli tasima sekli degildir. Ulasim
ihtiyaclarinin %90 oranlarda karayolunda karsilanmasi, trafik kazalari, o6lim,
yaralanma, c¢evre ve hava Kirliligi gibi agir sonuclar dogurmaktadir. Karayolunda
hareketliligi dizenleyici, altyapi, ara¢ ve insanlar arasinda duzenleyici bir sisteme

ihtiyag bulundugu bu verilerden anlasiimaktadir.

1.1.2.Demiryolu Tagimacihgi

Demiryolu tasimaciigi 1990°'h yillarda eski 6nemini kaybetmis olsa da,
Ozellikle son vyillarda gelistirilen yeni projeler bu sektérde blyimeye yol acmis,
gelecekte de yol agmasi beklenmektedir. 2017 yilinda TCDD’nin demiryolu altyapi
isletmecisi olarak yeniden yapilandiriimasi TCDD Tasimacilik A.S. 'nin kurularak
yuk ve yolcu tasimaciigl yapmasi ile 6zel sektérunde yuk ve yolcu tasimaciligi
yapmasinin éndndn acilmasi, hizli tren, hafif rayli sistem ve Marmaray projeleri bu

sektorin gelisimine verilen dnemi gostermektedir.

Tablo 1.8: Demiryollarinda yolcu tasimacihgi

(Bin)
Demiryollarinda yolcu tagimaciligi 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Koltuk Kilometre - Seat Kilometer 8926 000| 8303 000| 8537 000| 7515000| 8317000| 6551000 4345 000| 5811 000| 6053 000( 5941000| 6387000
Banliys - Suburban 2964000| 2619 000| 2880 000| 2369000| 2652000| 2442000 731000 698000 758000 595000| 169000
Anahat - Main line 5962 000| 5684 000| 5657 00| 5 146 000| 5665000| 4 109 000| 3614 000| 5113 000| 5295 000| 5346 000| 6218 000
Yiiksek Hizh Tren® - High Speed Train - -| 279435| 717250| 978234| 1422375| 1649022| 1163376| 1366377| 1371923| 3021000
Yolcu sayist - Number of passenger 81260 79187| 80092| 84173| 85752 70284 46441 78404| 95317| 89038| 85338
Banliys - Suburban 56305| 55217| 57253| 50901| 59426 50361 25451 55400] 72040| 68079) 63091
Ana hat - Main line 24955 23970| 22839 24272 26326 19923| 20990 23004| 23277| 20959 22247
Yiiksek Hizli Tren® - High Speed Train - - 942 1890  2557| 3350| 4207| 5086 5693 5898 7163
Yolcu kilometre - Passenger kilometer 5553 000| 5097 000| 5374 000| 5491 000| 5882 000 4598 000| 3777 000| 4393 000| 4828 000| 4 325000| 4566 000
Banliy6 - Suburban 1473000 1447 000| 1802 000| 1885000| 1880000| 1592000 757000 935000| 1120000( 1002000| 883000
Ana hat - Main line 4080 000| 3650 000| 3572000| 3606000| 4002 000| 3006 000| 3020 000| 3458 000| 3708000| 3323000 3683 000
Yiiksek Hizh Tren® - High Speed Train - -| 236813| 476068| 664981| 914019| 1185377| 1554731 1846997| 1871000| 2218000

Kaynak: (TUIK,2018)
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Tablo 1.9: Demiryolu yik tagsimaciligi

Demtiz‘°||(‘i‘|:;‘:t'r':§"l‘: ;?k"t:!ﬁnn;etre’ 2007| 2008| 2000 2010 2011 2012| 2013 2014| 2015 2016| 2017
Hat uzunlugu (km) - Length of railway (km) | 10991| 11005| 11405| 11940| 12000| 12008| 12097| 12485 12532| 12532| 12608
Elektriksiz - Lines not electrified 8717 8723 8735 8779] 8841 8792 8793 8737 8678] 8182| 7948
Elektrikli - Electrified lines 2274 2282 2670 3161| 3159| 3216| 3304| 3748 3854| 4350 4660
Yiiksek Hizl Tren - High Speed Train - -| 397 888 8e8| 888 888 1213| 1213| 1213| 1213
Yiik Miktari - Ton (Bin) 21404| 23491| 21813| 24355| 25421| 25666| 26597| 28747| 25878 25886| 28469
Yurt igi - Domestic 17749 19655| 18911| 21124| 22198| 22764| 23341| 25085| 22322| 22716| 26473
Uluslararasi - International 3100| 3215| 2359| 2692| 2555 2123| 1712| 1679 1964| 1831 1815
Bagaj - Baggage freight 2 1
idari @ - Administrative freight @ 553| 620 543| 539| 668 779| 1544 1983| 1592 1339| 181

Kaynak: (TUIK,2018)

Demiryolu, yik ve yolcu tasimaciliginda karayoluna goére esnekligi dusuk
ancak ekonomik, glvenilir ve ylksek kapasiteli ¢alisabilen bir ulastirma sistemidir.
Avrupa Birligi'nin, Tirkiye ilerleme Raporu Kapsaminda Ulastirma Politikalarina
gére; demiryolu esya tasimaciliginda oncelikli olarak demiryolu altyapisinin
guclendiriimesine, hukuki ve kurumsal cercevede reformlara gereksinim
bulunmaktadir. Bugln yik tasimalarinin yalnizca %4,3’'U, yolcu tasimalarinin %71’i
demiryolu ile yapilmakta, bircok ilimizde demiryolu ulasimi ve tasimacihdr yoktur.
2018 TUIK verilerine gére tablo 1.8'de hizli trenin yolcu tagimaciliyinda payinin
arttig1 ancak diger hatlarda degismedigi, tablo 1.9'da ylik tasimasinda kayda deger
bir artis olmadigi goérulmektedir. Yillardir diger tasima modlarina nazaran
demiryollarina daha az vyatirrm yapilmakta, karayolu agirhkli politikalar
desteklenmekte ve bunun neticesinde mevcut tablo ortaya ¢gikmaktadir.

Sekil 1.3:1856’dan 2018’e Demiryollari

Meveut Demiryolu Agi - 12.710 km

CUMHURIYET ONCESI DEMIRYOLU AGH
CUMMURIVETIN iLK YILLARE [1933-19€¢

N 4.136 km ANAHAT
— 1IN qi L 231 ) 3.764 kv ANAHAT
—
|—————

2 2018 1.983 km ANAMS
INSAATI DEVAM EDEN 4.015 km ANAHAY

Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2018, s. 226)
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Sekil 1.3’e gore ulkemizde mevcut demiryolu aginin 4.136 km’si Cumhuriyet
Oncesi donemde yapilmig, 2003 yilina kadar 8.845 km’ye c¢ikariimis ve son yillarda
Ulastirma ve Altyapi Bakanliginca yapilan yatirimlarla 12.710 km’'ye ulasmistir.
4.015 km ilave demiryolu insaati hali hazirda devam etmektedir (Ulastirma ve
Altyapi Bakanligi, 2018, s. 226).

1.1.3.Denizyolu Tagsimaciligi

Uluslararasi ticaretin ana unsuru olan denizyolu tagimaciligi, ylksek
kapasitesi, duguk birim maliyeti ve emniyetli olmasi sebebiyle diinyada uluslararasi
ticaretin temel ulasim tirG olarak tarihten ginimize dek yerini korumustur. Diger
tasima sistemlerine gbre ucuz ve ylksek kapasiteli olmasi blylk avantaj
saglamaktadir. Ayrica Ulkemizin Ug¢ tarafinin denizlerle c¢evrili olmasi ve sahip

oldugu bogazlar denizyolu tagsimaciliginin kullanimini kolaylastirmaktadir.

Sekil 1.4’te 2003 yilindan bu yana denizyolu yik tasimacihdinin yikseliste
oldugu goérilmektedir. Ozellikle limanlarin 6zellestirmesi bu sektérde rekabeti
arttirmakta, ihracat ve ithalat konularinda en ¢ok denizyolu tasimaciligindan
yararlaniimaktadir. Ancak sekil 1.5’te yolcu tasimalarinda Ulkemizde gereken
ragbeti géremedigi ve azalis egiliminde oldugu goérulmektedir. Ekonomik ve guvenli
olmasinin yanisira uUlkemizin konumu itibariyle Ug¢ tarafinin denizlerle ¢euvrili
oldugunu dusunursek sektorin canlandiriimasi igin modlar arasi entegrasyonun
saglanmasi ve diger modlardan denizyoluna gegisin tesvik edilmesi gerekmektedir.

Sekil 1.4: Limanlarimizda elleglenen yik miktari (Milyon-ton)

62,08 =
ﬁ 6438 W W m
456 W m

[ 11,25 ]
T s
[ 11,27 |
178,06 @ 178,69 §206,90 224,80 283,78 277,34 300,48 347,34
017

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2

2,49
-2 Toplam M Transit Kabotaj Ml ithalat — Ihracat

Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2019)
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Sekil 1.5: Kabotaj hattinda yolcu tasimasi

Yolcu Adet Yolcu Adet-Mil
(Milyon) (Milyon)
200 4 r1200

o
=
I==3

1

150 oon

137,19

100 4 600

504 300

TT2003 T 2004 2005 ' 2006 ' 2007 ' 2008 ' 2009 ' 2010 ' 2011 ' 2012 ' 2013 ' 2014 ' 2015 ' 2016 ' 2017

s

Kaynak: DTGM B Yolcu Adet - Yolcu Adet-Mil

Kaynak:(Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2019)

Toplam 8.333 kilometrelik sahil seridi ile Turkiye Asya ve Avrupa arasinda
koépri konumunda, uluslararasi ulasim yollari Gzerinde bulunmasi ile karayolu ve
demiryolu  baglantilarinin  bulunmasi limanlarimizin  avantajli  yodnleridir.
Dezavantajlari ise, uzun vadeli ve istikrarlh bir ulusal ve uluslararasi liman
politikasinin  olmamasi, mevzuatin ihtiyaca cevap verememesi, kontrol
mekanizmasinin yetersizligi, liman yonetiminde cok baglilik, yatirim gereksinimi,
finansman ihtiyaci, altyapi ve Ust yapi yetersizligi, limanlarin uluslararasi standartta
olmamasi, etkin pazarlama ve tanitim faaliyetlerinin olmamasi, duzenli bilgi akisini
saglayacak Elektronik Veri Aktarimi (EDI) Sistemi’nin olmamasi, esnek bir tarife
yapisinin olmamasi, kapidan kapiya tasimacilik sisteminin yetersizligi, buyuyen
gemileri alabilecek rihtim sayisinin ve derinliklerin yetersiz olmasidir (MUSIAD,
2013, s. 74).

1.1.4.Havayolu Tasimaciligi

Havayolu tagimaciligi hizl, gavenilir ve emniyetli olmasi nedeniyle dinyada
uzak mesafe yolcu tagimalarinda en gok tercih edilen ulagtirma seklidir. Ulkemizde
son yillarda yapilan yatinmlar ve yeni havalimanlarinin agilmasiyla sektorde
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sigrama yasanmistir. Bu sebeple Tirkiye’nin ekonomik ve toplumsal gelisimi ile
dinyayla entegrasyonu icin bu alana 6zel bir 6nem verilmis, sivil havacilik alaninda

dunyada 6rnek gosterilen bir Ulke haline gelmistir.

Sekil 1.6: Havayolu Koltuk ve Kargo Kapasiteleri

120000+ 106 B
1822

1760
1630 100.365

97.500

100.000

80.000

60.0004

40,0004

20.0004

| | | | ] | | ] | | | | | |
0
2003 2006 2005 2006 000 2006 2009 2010 a1 w0 213 00 W W06 2017

J -l Koltuk Kapasitesi (Adet) Kargo Kapasitesi (Ton)

Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2019)

Sekil 1.6'da 2003 yilindan 2017 yilina kadar, havayolu sirketlerimizin koltuk
kapasitesinin 27.599’dan 97.500'e 3 kat, kargo kapasitesinin 303.000 tondan
1.866.000 tona 6 kat arttigi, sekil 1.7°de havayolu sektdrt cirosunun 3.06 milyardan
91.63 milyar TL'ye 30 kat arttigi gortlmektedir. Daha hizli, daha guvenli, daha
konforlu tagima ve yolcu Ucretlerindeki iyilestirmeler, havayolu tagsimaciliginin diger
ulastirma modlarindaki payini artirmigtir. Diger modlarla entegrasyonu arttikca
tercih edilirligi daha da artacaktir. Uluslararasi kuruluglarin ve blydk ugak
ureticilerinin orta ve uzun vadeli tahmin galismalari, mevcut bliyimenin daha da

artacagini gostermektedir.

15



Sekil 1.7: Havayolu sektori cirosu (Milyar TL)
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Not: 2004-200%
yillan arasinda
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yapilmamstir.

2010

2011

2012

2013

2014
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Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2019)

Sekil 1.8: Havalimanlarn Yuk Trafigi/Kargo+Posta+Bagaj(Milyon-Ton)

2017 Yurt Ii
Yiik Hareketliligi
2,89
@ Toplam f
18,2
M Dis Hat Ton-Km
ig Hat (x Milyon)
2,02
2,08
1,16
0,97 1,47
0,97
0,78 || 0.90 058
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2m 2012 2013 2014 200 016 017

Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2019)

Sekil 1.8 ‘de havalimanlarimizda 2003 yilinda 0,97 ton olan yuk trafiginin
2017 yihnda 3,48 milyon tona ulastigi goériimektedir. Tablo 1.10’da 2003 yilindan
2017 yilina kadar ulkemizde havayolu igletmelerindeki ugak sayisinin 162 den
517’ye, hava taksi igletmelerinin 131’den 208’e, genel havacilik igletmelerinin
162’den 377’ye yukseldigi gorilmektedir (SGHM, 2018).
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Tablo 1.10: isletme tiplerine gore hava araglari

TOPLAM
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nron
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Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanhigi, 2019)

Tablo 1.11: Havaalanlarinda Toplam Yolcu ve YUk Trafigi

Havaalanlarinda Toplam Yolcu ve Yiik Trafigi
Yolcu Yiik® (Ton)
il Toplam i hat Dig hat Toplam i hat Dig hat
1960 713217 528 846 184 371 13002 8306 4696
1970 2679139 1661 890 1017 249 44039 24 249 19 790
1980 3458 165 1621998 1836 167 75 442 32231 43211
1990 13 629 965 5347723 8282 242 301 403 99 549 201 854
2000 34972534 13 339 039 21633495 796 627 226 356 570271
2001 33620 448 10 057 808 23562 640 763 156 171411 591 745
2002 33755452 8700 839 25054 613 880 133 181198 698 935
2003 34 424 340 9128124 25296 216 931191 188936 742 255
2004 45034 589 14 438 292 30596 297 1123108 262 647 860 461
2005 55 545 473 20502516 35042 957 1249 555 315858 933 697
2006 61 684 203 28799 878 32884 325 1346 989 373055 973934
2007 70352 867 31970874 38381993 1546 025 414192 1131833
2008 79 438 289 35832776 43605513 1644014 424 555 1219 459
2009 85 508 508 41 226 959 44 281 549 1726 345 484 833 1241512
2010 102 800 392 50 575 426 52 224 966 2021076 554 710 1 466 366
2011 117 620 469 58 258 324 59 362 145 2249474 617 835 1631639
2012 130 351 620 64 721 316 65 630 304 2249133 633074 1616 059
2013 149 430 421 76 148 526 73281895 2595316 744 027 1851 289
2014 165 720 234 85416 166 80 304 068 2893 000 810 858 2082142
2015 181 074 531 97 041 210 84 033 321 3072831 871327 2201504
2016 173743537 102 499 358 71244179 3076914 857 335 2219579
2017 193 045 343 109 511 390 83533953 3481211 884 810 2596 401

Kaynak: (TUIK,2018) (Yiik verileri kargo, posta ve bagaji kapsamaktadir.)

Tablo 1.11% inceledigimizde 2008 yilindan sonra global ekonomik krizlere

ragmen Tuarkiye’nin havacilik sektériinde biylimeye devam ettigi, havayolu yolcu
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trafiginin 2008 yilinda 79 milyon iken 2017 yilinda 193 milyona ulastigi, yuk

tasimasinda bu oranin 1.6 milyondan 3.4 milyona ulastigi gértlmektedir.

Turkiye yeni agillan modern havaalanlariyla, yolcu sayilari ve ucak
trafigindeki artisla, ic ve dis hat ugus noktalarindaki artislarla, yer hizmetlerindeki
ilerlemeyle, bakim, egitim kuruluslariyla, yani sivil havacihdin tim dallarinda
sektorde buyume kaydetmis, dinyada bu alanda basarilara imza atan bir ulke

olmustur.

Sektordeki biylimeye parallel, ugak bakim, yedek parca imalati ve
modifikasyon gibi alanlarda ¢ok dnemli atilimlar gergeklestirilmis, havacilik altyapisi
ve havacilik teknolojilerinde dnemli ilerleme kaydedilmistir. Buglin Turkiye hava

aracl tasarimi ve Uretimi yapabilecek bir seviyeye ulasmistir.

Sivil havacilik sektérinin ihtiyaglarini karsilamak tzere atilan adimlar ve
mevzuatin uluslararasi standartlara getiriimesi konusunda ¢alismalar sektéri daha

da ileri seviyeye tasiyacaktir.

Havacilik sektérindeki gelismelerin ticaret hacmine, Ulke ekonomisine,
turizm ve lojistik sektorlerine katkisi g6z éniine alindiginda, sivil havacilikta atilan
adimlarin sadece kendi iginde degerlendiriimemesi gerektigi ve toplam kalkinma

acisindan stratejik dnem tasidigi agiktir.
1.2. Ulastirma Sektoriinde Yasanan Sorunlar

Ulastirma sistemlerinin hizli, ekonomik, emniyetli, ¢cevre dostu ve llke
sartlarina uygun olmasi arzu edilir. Ancak, bu kriterlerin hepsini birden saglamak
oldukga zordur. Her sistemin birbirlerine gére Ustlnlikleri ve mahzurlari vardir.
Ulkenin kaynaklarini ulagim sistemleri arasinda rasyonel bir sekilde dagitmak ve
ulagim sistemleri arasinda koordineli bir galisma saglamak gerekmektedir. Ug tarafi
denizlerle cevrili olan Ukemizde denizyolu tagimaciliginin ¢ok dusuk seviyelerde
olmasi, demiryolu tasimacihginin yeterli aga ve altyapiya sahip olmamasi ve
karayolu agirlikh tasimacihk politikasi ulastirma politikalarinin - sorgulanmasi
gerektigini ortaya koymaktadir. Netice itibariyle karayolu agirlikli sektorde

karsilastigimiz kronik sorunlar bulunmaktadir.
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Mevcut durumda ulasim taleplerini yonlendirmek, 6zel bir yaklagimin
benimsenmesini gerektirmektedir. Yani talebin sektort yonlendirmesi ve gelistirmesi
arzin kapasitesini arttirmaya yonelik yaklasimlardir, bu durumda modlar arasi
dengesizlik ve mevcut kronik problemler devam edecektir. Tersine sistemin
isleyisini anlayarak farkli yontemlerle etkilemek, kronik problemlerin ¢dézimuinde

etkin bir yaklagim tarzi olusturmak gerekmektedir.

1.2.1.Trafik Yogunlugu ve Sikisiklik

Tablo 1.12’de 2003’ten bu yana yillara sair motorlu kara tasitlari sayisi
incelendiginde karayolunda seyreden toplam arag¢ sayisinda son 10 yilda iki katina
yakin oranda artis oldudu izlenmektedir. NUfus ve hareketlilik arttikca bu artigin
devam edecegini soyleyebiliriz. Ulasim ihtiyacglarinin artisi 6zel ara¢ sahipligini de
arttirmaktadir. Ozellikle otomobil sayisindaki artis otobiis minibus gibi toplu tasima
vasitalarinin ¢ok Uzerinde gergeklesmistir. Rakamlardaki bu artis birtakim

problemleri de beraberinde getirmektedir.

Tablo 1.12: Yillara Sair Motorlu Kara Tasitlari Sayisi

Otomobil Minibiis Otobiis  Kamyonet ~ Kamyon™ ~ Motosiklet ﬁzf;smd' Traktir

rAUER 4700343 | 245.394 123.500 973.457 | 579.010 | 1.073.415 | 24.468 | 1.184.256 | 8.903.843
(LS 5400440 | 318954 152.712 | 1.259.867 | 647420 | 1.218.677 | 28.004 | 1.210.283 | 10.236.357
AULE 5772745 | 338.539 163.390 | 1.475.057 | 676.929 | 1.451.066 | 30.333 | 1.247.767 | 11.145.826
(LU 6.140.992 | 357.523 175.949 | 1.695.624 | 709.535 | 1.822.831 | 34260 | 1.290.679 | 12.227.393
AUTE 6,472,156 | 372.601 189.128 | 1.890.459 @ 729.202 | 2.003.492 | 38.573 | 1.327.334 | 13.022.945
AR 6.796.629 | 383.548 199.934 | 2.066.007 744217 | 2.181.383 | 35.100 | 1.358.577 | 13.765.395
AULE 7.093.964 | 384.053 201.033 | 2.204.951 | 727.302 | 2.303.261 @ 34.104 | 1.368.032 | 14.316.700
AUl 7.544.871 | 386.973 208.510 | 2.399.038 | 726.359 | 2.389.488  35.492 | 1.404.872 | 15.095.603
GURE 8.113.111 | 389.435 219.906 | 2.611.104 | 728.458 | 2.527.190 @ 34.116 | 1.466.208 | 16.089.528
AUFE 8.648.875 | 396.119 235.949 | 2.794.606 | 751.650 | 2.657.722  33.071 | 1.515.421 | 17.033.413
(ABER 9.283.923 | £421.848 219.885 | 2.933.050 | 755.950 | 2.722.826 @ 36.148 | 1.565.817 | 17.939.447
AULS 9.857.915 | 427.264 211.200 | 3.062.479 | 773.728 | 2.828.466  40.731 1.626.938 | 18.828.721
AEN 10.589.337 | 449.213 217.056 | 3.255.299 | 804319 | 2.938.364 45732 | 1.695.152 | 19.994.472
rA0IT 11.317.998 | 463.933 220.361 | 3.442.483 | 825.334 | 3.003.733 50818 | 1.765.764 | 21.090.424
VA 12.035.978 | 478.618 221.885 | 3.642.625 | 838.718 | 3.102.800  60.099 | 1.838.222 | 22.218.945

Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2019)
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Dinya nifusunun gin gectikce arttigi, sehirlerdeki nifus yodunlugunun
arttigi, insan ve esya dolasiminin hizla arttigi bir ddbnemde yasiyoruz. Bu gelismeler
kacinilmaz olarak yolcu ve ylk tasima sistemlerinin daha da karmasik bir hale
gelmesine yol agmaktadir. Yolcu ve tasit sayisal artisiyla birlikte trafik yogunlugu ve
sikigiklik artmaktadir. Kara, hava, deniz ve demiryolu sistemleri arasindaki
entegrasyon ve mod gegisi ihtiyacini da arttirmaktadir. Yolcular veya emtialarin
cikis noktalarindan varis noktasina kadar birden fazla tasima modu ile

seyahatlerine devam etmesi gerekmektedir.

Bu karmasikligin daha fazla fiziksel altyapi olusturularak ¢ozilemeyecegine
ve bunun baska sorunlara yol acacagina dair yaygin bir inang vardir. Bunun yerine,
bilgi ve iletisim teknolojilerinin kullanarak ¢6zim o©nerileri sunan Akilli Ulagim
Sistemleri, 21. yuzyilin en onemli teknolojik gelismelerinden biri olarak ortaya

cikmaktadir.

1.2.2.Trafik Kazalari, Oliim ve Yaralanmalar

Tablo 1.13te Turkiye'deki 2008 - 2017 yillari arasindaki tasit ve kaza
sayilari incelendiginde, 2008 verilerine kiyasla 2017 yilinda toplam kaza sayisinin 9
yilda yaklasik %30 artarak 1 milyon 202 bin 716'ya, 6lumli yaralanmali kaza
sayisinin %80 oraninda artarak 182 bin 669’a ulastiyi gorulmektedir. Kazalarda ilk
30 gun icinde hayatini kaybedenlerin sayisi 2017 yilinda 7.427 olarak gerceklesmis,
yaralananlarin sayisi ise yilda 300.383 kisiyi bulmustur. Buna gbére maalesef giinde
ortalama 20 insanimiz hayatini kaybetmekte, 800 insanimiz da yaralanarak
hastanelerde tedavi altina alinmaktadir.

Tablo 1.13: Karayolu trafik kazalari

o . ) OLU sAYISI
OLOMLD, MADDI
TOPLAM YARALI
YILLAR YARALANMALI | HASARLI KAZA KAZA KAZA
KAZA SAYISI TOPLAM . SAYISI
KAZA SAYISI SAYISI YERINDE | SONRASI ¥

2008 950.120 104.212 845.908 4.236 4.236 - 184.468
2009 1.053.345 111.121 942.224 4324 4.324 - 201.380
2010 1.105.201 116.804 988.397 4.045 4.045 - 211.496
2011 1.228.928 131.845 1.097.083 3.835 3.835 - 238.074
2012 1.296.634 153.552 1.143.082 3.750 3.750 - 268.079
2013 1.207.354 161.306 1.046.048 3.685 3.685 - 274.829
2014 1.199.010 168.512 1.030.498 3.524 3.524 - 285.059
2015 1.313.359 183.011 1.130.348 7.530 3.831 3.699 304.421
2016 1.182.491 185.128 997.363 7.300 3.493 3.807 300.812
2017 1.202.716 182.669 1.020.047 7.427 3.534 3.893 300.383

Kaynak: (KGM, 2017) 2015 yili sonrasi kazadan 30 gin igindeki olumleri kapsar
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Tablo 1.14: Trafik Kazalarina Neden Olan Kusurlar

INSAN FAKTORU
SURUCU YAYA YoLcu TOPLAM TASIT YoL
YILLAR % % % % % %
2008 90,5 8.4 0.4 9.3 03 0.4
2009 89.6 9.1 0.4 99,1 03 0.6
2010 89.7 9.0 0.4 99,1 0.3 0.6
2011 90,2 85 0.4 99,1 03 0.6
2012 88.9 9.8 0.4 99,1 03 0.6
2013 89.0 8.9 0.4 9.3 0.9 0.8
2014 89.1 9.2 0.5 98.8 0.6 0.6
2015 89,8 8.7 0.5 9.9 0.6 05
2016 90,0 86 0.4 99.0 05 05
2017 903 83 0.4 99.0 05 0.4

Kaynak: (KGM, 2017)

Tablo 1.14’de trafik kazalarina sebep olan kusurlari inceledigimizde

karayollarinda meydana gelen 6limli ve yaralanmali trafik kazalari Karayollari

Genel Mudurligu (KGM) verilerine gore 2017 yili itibariyle %90,3’0 suruci, %0,4°0

yolcu, %8,3 yaya, %0,4’U yol ve %0,5'i ara¢ kusuru oldugu tespit edilmistir. Sekil

1.9°da surlcl kusurlari dagihmini inceledigimizde %41,4 ile “Arac hizini yol, hava

ve ftrafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak” birinci faktdr olarak karsimiza

cikmaktadir.

Sekil 1.9: Surtcu Kusurlari Dagilimi

Siiriici kusurlari dagilirm H Arac hizini yol, hava ve
§ trafigin gerektirdigi
zartlara uydurmamak

H Arkadan carpma

M Dogrultu degistirme
kurallarina uymamak

H Kavsaklarda gecis
dnceligine uymamak

H Manevralar dizenleyen
genel zartlara uymamak

M siricinin diger
kusurlu halleri

Kaynak: (TUIK, 2015)
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Mevcut verilere gbére, karayolunda meydana gelen kazalarin buyulk
cogunlugunun insan hatalarindan kaynaklandigi gorilmektedir. Bu problemin
¢bzumine yonelik atilacak adimlarin odak noktasinin insan faktéri olmasi
gerekmektedir. insan faktoriiniin kazalara tesirini kontrol altina alacak yaklasimlar
ve sistemler gelistirmek, otonom sistemlerden faydalanmak, arag ile arac, arag ile
yol, ara¢ ile yaya ve arag ile ag iletisiminin gerceklestigi yeni nesil akilli ulagim

sistemleri altyapisi olusturmak, en muhtemel ¢6zim olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
1.2.3.Cevre Kirliligi

Tum ilerlemelere ragmen, ulastirma politikasinin ¢evreyle uyumu, hala
gelisme kaydedilmesi gereken en dnemli politika alanlarindan biri olmaya devam
etmektedir. Ulastirma ve Altyapi Bakanhginin sekil 1.10’daki 2016 verilerine gore
Ulkemizde ulastirma sektoéri toplam sera gazi emisyonunun yuzde 16,5’lik bir
boélumine sebep olmaktadir. Bunun da %92,37’si karayolu tasimacihigindan

kaynaklanmaktadir (Ulagtirma ve Altyapi Bakanhgi, 2019).

Sekil 1.10: Ulastirma Sektérinden Kaynaklanan CO2 Emisyonu(milyon ton)

Karayolundan kaynakli CO; emisyonunun
%77'si Dizel yakittan, %9'u Benzinden,
%13"ii LPG'den, %1'i Dogalgaz (CNG) ve
Bio-Yakittan kaynaklanmaktadir.

Ulastirma 2016 yili Tiirkiye Seragazi Emisyon
8184 Sektiriinden Envanterine gdre toplam 496,07 Milyon
Milyt;n (e }é‘(’]yrl'fl:llaﬂa" Ton CO: esdeger emisyonunun %16,5°i
Emi'zsygm?ger Ulagtirma Sektdriinden (81,8 Milyon Ton

C0; esdeger) kaynaklanmaktadir.

(*) C0, Esdeger Emisyonu: C0z, CHy, N;0
emisyonlannin “GWP-Kiiresel Isitma
Potansiyellen” kullamlarak hesaplanmigtir.

== Bor hatlan ulagtima sektori
el altinda degerlendinilmistir.

(**) 2016 verilerine gore

Kaynak:(Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2019)
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Enerji verimliligi saglamak ve ulastirma sektérinden kaynakl cevresel
etkileri en aza indirgemek Uzere Ulkemizde Cevre ve Sehircilik Bakanhdinca ulusal
iklim degisikligi strateji belgesi yayimlanarak orta ve uzun vadeli planlamalar
yapilmistir. 2010 — 2020 doénemini kapsayan strateji belgesinde akilli ulagim
sistemleri orta vadeli tedbirler arasinda yer alirken, CO2 ve NOX emisyonlarini en
aza indirgeyen motorlu araglarin ve hibrit gibi cevre dostu ulasim araglarinin Gretim
ve kullaniminin desteklenmesi, deniz ve demiryolu tagimalarinin toplam tasimalar
icerisindeki payinin arttirimasi, havayolu tagimaciliginin desteklenmesi uzun vadeli

stratejiler olarak belirlenmistir.

1.2.4.Surdurulebilirlik

Dunyada bugin 1 milyardan az olan otomobil sayisinin bundan 40 sene
sonra 3 milyar olacag! tahmininden hareketle daha dusuk emisyona yol acan ya da
hic agmayan aracglara dogru bir gegis olmadikca ve daha farkh bir mobilite
(hareketlilik) anlayisina gecilmedikge ulastirma politikasinin énimizdeki yillarda
ciddi surdurdlebilirlik sorunlariyla karsilasmasi kacinilmaz olacaktir (Ozenmis,
2011).

2004-2019 Dizel Otomobil sayisi 0.3 milyondan, 4.6 milyona yukselmis
LPG’li otomobil sayisi 0,8 milyondan 4,7 milyona yikselmis, Benzinli otomobil
sayisi ise 4,1milyondan 3.1milyona dusmdustur. 2019 yili itibariyle elektrikli ve hibrit
otomobil sayisi 5714’tlr (Beyhan, 2019).

Sekil 1.11: Tasitlarin yakit turlerine gére dagilimi

N
0 — .

Benzin Dizel LPG Bilinmeyen (1)

w2004 2019
Kaynak:(Beyhan, 2019)
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Ulastirma ve Altyapi Bakanliginca ulasimda enerji verimliligi Uzerine
birtakim calismalar vyiritilmektedir. Ulasim icin sektérler bazinda enerji
verimliliginin artiriimasi, yenilenebilir ve alternatif enerji kaynaklarinin kullanimi

stratejik amaglar olarak belirlenmistir. Bu amagclara ulasmak icin belirlenen hedefler;

o Ulasim planlamasi,

o Ulasim altyapilarinin iyilestirilmesi,

o Trafik yonetimi ve akilli ulagim sistemlerinin etkin kullanimi,

o Cevre dostu, yeni teknoloji araglarin kullaniminin yayginlastiriimasi,
o Ekonomik émrind tamamlamig araglarin trafikten ¢ekilmesi,

o Araclarda verimlilik standartlarinin ytkseltiimesi,

o Ulastirma sektorinde temiz yakitlarin yaygin kullanimi,

o Toplu tagsimaciligin yayginlastiriimasi,

e Suruculerin egitimi ve tiketicinin bilinglendirilmesidir.

2003-2004 yillarinda 20 yas ve Uzeri toplam 320.000 arag trafikten g¢ekilmis
CO2 emisyonunda yaklasik % 4,87’lik bir azalma saglanmistir. 2008-2011 vyillari
arasinda toplam 27.477 ara¢ hurdaya ayrilmistir (Ulastirma Denizcilik ve

Haberlesme Bakanhgi, 2011, s. 5).

AB mevzuati uyum surecinde “Ulagsimda Enerji Verimliliginin Artirlimasina
iliskin Usul ve Esaslar Hakkindaki Yonetmelik” 5627 sayili Enerji Verimliligi
Kanununa istinaden Ulastirma Bakanligi koordinesinde hazirlanan 9 Haziran 2008
tarih ve 26901 sayili yonetmelige goére Ozellikle karayolunda ve demiryolunda
dizenleyici bir takim hususlar yodnetmelik kapsamina alinmigtir. Akilli ulagsim
sistemlerinin kullaniimasi bu yonetmelik kapsami icinde yer alan stratejik
amaclardandir. Kombine tasimacilik kapsaminda ulastirma modlarinin en etkin
sekilde kullaniimasini saglamak icin, yuk tagimacihiginda duzenlemeler yapilarak
karayolu uzun mesafeli kitlesel yik tasimalarinin demiryoluna ve denizyoluna
kaydiriimasi amaglanmaktadir. Enerji verimliligi agisindan ulasimin tek merkezden
yonlendirilmesi temel stratejik amaglardandir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanhgi, 2011, s. 7).
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1.3. Turkiye’de Ulastirma Sektérunt Yonlendiren

Politikalar

Bu bolimde son yillarda izlenen Ulastirma Sektoriind Yonlendiren devlet
politikalari ve AB politikalari ele alinmistir. Dogrudan veyahut dolayh olarak sektort
yonlendiren bu politikalar devletin tek bagina getirecedi kanun ve kurallarla degil,
O0zel sektor kuruluglari ve Universitelerin  musterek ¢alismalari neticesinde

duzenlenecek ve AB normlarina uygun olarak sekillenecektir.

1.3.1. 9’uncu Kalkinma Plani 2007-2013

istikrarli bir sekilde blylyen, daha adil sekilde paylagan, kiresel 6lcekte
rekabet edebilir, bilgi toplumu haline gelmis ve AB Uyeligi slrecini tamamlamis
Turkiye vizyonu ile 2001- 2023 doénemini kapsayan uzun vadeli strateji
cercevesinde hazirlanmistir. AB’ye Uyelik sirecinin gerektirdigi uyum cercevesi
kapsaminda, orta vadeli program basta olmak Uzere ulusal ve bdlgesel plan ve
programlar ile sektoérel ve kurumsal strateji belgelerine dayanak olmasi agisindan

onemli bir calismadir.

Son yillarda, yapisal reformlar ve birgok alanda elde edilen makro ekonomik
istikrar nedeniyle, verimlilikteki 6nemli iyilesmelere ragmen, tlkemizin rekabet gucu
yeterince gelismemigtir. Bunun ana nedenleri; makro ekonomik istikrar, is ortaminin
kalitesi, finansmana erigim, enerji ve ulastirma altyapisi, ¢gevre koruma ve kentsel
altyapi, kalkinmada Ar-Ge ve yenilik, kayit digiigin yayilmasinda bilgi ve iletigsim
teknolojileri, yiksek kayit disilik, tarimsal yapi sorunlari ve katma degeri ylksek

sanayi ve hizmetler Uretilememesidir.

Dinyada ticaretin  serbestlesmesiyle artan rekabet ve kiresel
organizasyonlarin agirhk kazanmasiyla tasima mesafeleri uzamig, surat 6ne
cikmistir. Kombine tasimacilik sistemleri yayginlasmig, hammadde ve islenmis

drtnlerin distk maliyetle ve zamaninda aliciya teslimi dn plana gikmigtir.

Ulkemizde karayollarinda artan tasimacilik faaliyetleri nedeniyle trafik
guvenligi onemli bir sorun olmaya devam etmistir. Dlnyadaki ticaretin giderek

serbestlesmesi, kiresel ve bolgesel olarak artan rekabet ve kapidan kapiya
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tasimacilia uygun olmasi nedeniyle, karayolu tasimaciligina asiri yiklenilmistir.
Maalesef ulasim tirleri arasinda dengesiz ve verimsiz bir dagilima neden olmustur.
Hammaddelerin ve iglenmis Urlnlerin dislk maliyetli ve zamaninda alicilara teslim
edilmesinin  6nemi artmis ve kombine tasimacilik sistemleri uygulanmaya
baslanmistir.

Demiryolu yogunlugu acisindan Turkiye, AB lyesi Ulkelere kiyasla en az
yogunluga sahip ulkedir. Demiryollarinda tekel konumunda igletmecilik yapan
TCDD vyeniden vyapilandiriima c¢alismalarina baslanmis ve ylksek hizli tren
isletmeciligine gecmek amaciyla Ankara-istanbul ve Ankara-Konya hizli tren

projelerinin temelleri atilmistir.

Trafik kazalari nedeniyle sadece can kaybi degil agir ekonomik kayiplar da
onemli bir sorun teskil etmektedir. Yollari iyilestiriimek ve agir tasitlara uygun hale
getirmek maksadiyla, bitimli sicak karisim (BSK) kaplamali yollarin yapimina
baslanmistir.

Uluslararasi karayolu tasimacilik filomuz, 2004 yili verilerine gére yaklasik
32.000 arag¢ ve 1,4 milyon tonluk tasima kapasitesiyle yilda yaklasik 2 milyar dolar
civarinda gelir saglamakta ve ihracatimizin deger olarak yizde 40’ini tagimaktadir
(Kalkinma Bakanhgi, 2006, s. 28). AB Ulkelerinde araglarimiza uygulanan gegis
kotasi sinirlamalari sorun olmaya devam etmekte, filo kapasitesinin etkin

kullanimini engellemektedir.

Plansiz ve carpik kentlesme, buyuk sehirlerde ndfus artigi ve motorlu
tasitlarda artis; kentsel ulagimda asiri yakit tiketimi, gcevre Kkirliligi, kazalar ve trafik
sikigikhdr sorunlar artan sorunlara neden olmaktadir. Yerlesimin yodun oldugu
blylk sehirlerde yUksek altyapi insaat maliyetleri ve yetersiz mali kaynaklar
nedeniyle, gerekli yatirimlar yeterince yapilamiyor ve toplu tasima araglar
iyilestirilemiyor. AB Ulkelerinde, ulastirmadaki surdudrulebilirlik ilkesi dogrultusunda,
kentsel ulasim sorunlarinda kapasite gelistirme c¢o6zumlerinden ziyade, bilgi

teknolojilerine, talep ve trafik yonetimi uygulamalarina énem verilmektedir.

1.3.2. 10’uncu Kalkinma Plani 2014-2018
2014-2018 donemini kapsayan Onuncu Kalkinma Plani, tlkemizin 2023

hedefleri dogrultusunda, toplumumuzu yiksek refah seviyesine ulastirma yolunda
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onemli bir kilometre tasi olarak diistinllmektedir. istikrarli ve kapsayici bir ekonomik
blyume ile hukukun Ustinligu, bilgi toplumu, uluslararasi rekabet gucd, insani
gelismislik, cevrenin korunmasi ve kaynaklarin sirdurdilebilir kullanimi gibi unsurlari
kapsayacak sekilde tasarlanmistir (Kalkinma Bakanligi, 2013, s. 1).

Kalkinma planinin amaci, yeniden sekillenen diinya ekonomisinde Ulkemizin
potansiyelini ve bdlgesel dinamikleri harekete gecirerek kalkinma sdrecinin
hizlandiriimasi, Turkiye’nin  konumunun asamal olarak Ust basamaklara

cikariimasidir.

Artan sosyal ve ekonomik ihtiyaglar, Ulkemizin kisith kaynaklarinin etkin
kullaniimasini zorunlu hale getirmis, daha etkin ve verimli kullanimi konusunda
politikalar belirlenmesini zorunlu hale getirmistir. Ozel sektoriin daha faal ve etkili
oldugu bir ekonomik duzende, kamu kuruluglari diizenleyici, denetleyici ve koordine
edici bir misyon Ustlenmektedir. Bu nedenle ulusal planlar stratejik bir bakis acgisiyla

ve tim paydaslarin katilimiyla hazirlanarak daha 6nemli hale gelmektedir.

Sektorler arasi etkilesim giderek artmis, uygulanan politikalar diger alanlar
dogrudan etkilemeye baslamig, bu nedenle ortaya c¢ikan sorunlarin ¢ézimu igin
disiplinler arasi bir yaklasima ihtiya¢c duyulmustur. Sektérel ve sektorler arasi
olusturulan programlar, merkezi uygulama ve koordinasyon araglarini ortaya

¢cikarmig, bundan sorumlu kurumlar belirlenmistir.

Kiresel rekabet giderek artarken, rekabet anlayisi da degismektedir.
Gunumuzde uretim suregleri artik birden fazla ve farkli yerlerde yiritilebilmekte,
uretimde uzmanlik alanlari olusmaktadir. Bu sayede farkli asamalarin farkh yerlerde
ve Ulkelerde konumlandiriimasi mimkin olabilmektedir. Uretim sureci yeniden
sekillenmekte, uluslarasi ticarette nihai Urin yerine ara Uurlnlerde artis
gozlemlenmektedir. Lojistik, ulagtirma, bilgi ve iletisim teknolojilerinde maliyetler
azaldikga ve kalite arttikga, Uretim ve ticaret artmaktadir. Tirkiye’nin konumu
nedeniyle transit bir Ulke olmasi, Avrupa Birligi ve ¢evre Ulkeleri igerisinde karayolu
tasimaciligi ve filo sayisi bakimindan tstin konumda olmasi, bolgesinde buyuk bir

avantaj olusturmaktadir.

Surdurtlebilir kalkinma hedeflerine ulasmak igin kiresel 6lgcekte baslayan

yeni bliylme modeli arayislariyla birlikte “yesil blUyime” kavrami 6nem kazanmigtir
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(Kalkinma Bakanhgi, 2013, s. 13). Bu kavramla Uretimde hem c¢evrenin korunmasi
hem de rekabetin artiriimasi, yeni yatirimlarda ¢cevre dostu ve ekonomik sehirlerin
daha etkin olabilecedi degerlendiriimektedir. Bunu sonucunda sektérlerde bazi
kisittamalarin  ve yeni istihdam alanlarinin ortaya c¢ikmasi muhtemeldir.
Sdrdurulebilir bir blylme arayisinin, yeni teknolojik gelismeleri hayatimiza katmasi

muhtemeldir.

2011 ve 2012 yillarinda dis ticaret aciginin sirasiyla yuzde 45 ve ylzde 62’si
net enerji ithalatindan kaynaklanmistir. Hizla buyUmekte olan enerji talebinin
karsilanabilmesi igin petrol, dogal gaz ve taskdomura ithalati strekli artmaktadir
(Kalkinma Bakanhgi, 2006, s. 196). Bu durum enerjide yilksek oranda disa

bagimliiga yol agmakta, enerjide arz guvenligi Gzerinde baskilar olusturmaktadir.

Dunyada enerji arz ve talep dengelerinde degisiklikler yasanmaktadir.
Dinyanin en buyuk fosil yakit tiketicisi olan ABD’nin dinyanin en buyulk petrol
ureticisi olacagi, sonrasinda ise petrol ihracatgisi olacagi, Irak'in gelecek 20 vyil
icerisinde dunyanin ikinci petrol ihrac eden llkesi haline gelecedi tahmin
edilmektedir (Kalkinma Bakanhgdi, 2013, s. 15). Enerji dengelerinde yasanacak
degisimin kiresel ekonomik ve siyasi yansimalari muhtemeledir. Enerji givenligi
konusunda kiresel ve bdlgesel politikalar gelistiriimesi gerekebilecektir. Mutemel bu
gelismelerin dunyadaki petrol fiyatlarina yansiyacagi tahmin edilmektedir. Bu
nedenle enerji verimliligi konusunda kapsamli programlar politikalar benimsenecegi

ongoralmektedir.

Ulastirma altyapisinin finansmaninda, otoyol, tlinel ve képru yapimlarinda
havalimani ve terminal yapimlarina benzer sekilde kamu-6zel ortak girisim modeli
uygulanmaya baslanmigtir. Tarkiye'nin ekonomik gelisimi ve cografi avantajlarinin,
ticaret hacmine yansitiimasi, Uriin gevrimlerinin kisaltiimasi, nakliye, depolama ve
ellegcleme gibi lojistik altyapisinin gergeklestiriimesi gerekmektedir. Modlari arasi
entegrasyonu saglamak ve daha az gelismis bdlgelerin ulastirma baglantisini tesis
etmek icin bir koridor yaklasimina gecilmesi gerekmektedir. Ozellikle yuk
tasimaciliginda demiryolu, denizyolu gibi daha verimli ve glvenli ulasim modlarina
kaydiriimasi gerekmektedir. Bilgi ve iletisim teknoloijileri, 6zellikle genis bantl erisim
saglamada iletisim hizmetlerinin kullanimi artmistir. Ulastirma sektériinde bilgi ve

iletisim teknolojisinden maksimum yararlanmak donusim igin kritik Gneme sahiptir.
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Bu dénemde isletmelerin ve kurumlarin etkili bir hizmet sunabilmeleri icin bilgi ve
iletisim teknolojilerinin  yaygin olarak kullaniimasinda 6nemli ilerlemeler

kaydedilmigtir.

Stratejik yonetimin merkezi dizeyde izlenmesi ve degerlendiriimesi igin
mevcut yonetim bilgi sistemleriyle entegre bir sistem kurulacaktir. Stratejik yonetim,
merkezi kamu idareleri, Universiteler ve mahalli idarelerin farkl nitelikleri dikkate

alinarak, 6zgin modellerle iyilestirilecektir.

Blylk Olgekli driin  ve hizmetleri zamaninda ve uygun maliyetle
karsilayabilecek ulastirma ve lojistik sektorlerinde yiiksek blylume saglayacak bir
donusimun gerceklestirimesi gerekmektedir. Katma degeri yilksek alanlarin
sektorde payinin artinlmasi, bilgi  ve iletisim teknolojileri  kullaniminin

yayginlastiriimasi dnemlidir.

Tabloda 1.15te verilen Kalkinma Bakanligi verilerine goére Dokuzuncu
Kalkinma Plani déneminde, sektdrler arasinda en buyidk payl yiuzde 37,4 ile
ulastirma sektoéri almis, Onuncu Kalkinma Plani déneminde ise yine en yiksek pay
yuzde 34 olarak ulastirma sektorune verilmistir. Bu rakamlar sektdére ne kadar
biyuk bir pay harcadigimizi géstermektedir. Sektore yapilacak isabetli yatirimlar

yilar icinde bu orani diger sektorlere kaydiracaktir.

Ulkelerin rekabet gucunin ve refah diuizeyinin yiukselmesi bakimindan bilgi
ve iletisim teknolojilerinin énemi giderek artmaktadir. Ulkemizde son yillarda sabit
ve mobil genisbant internet hizmetleri yayginlagsmistir. 2007 yilinda yuzde 30,1 olan
internet kullanan bireylerin orani 2012 yili sonunda yluzde 47,4’e, sabit genis bant
internet abone sayisi ise 4,5 milyondan 7,8 milyona ¢ikmistir (Kalkinma Bakanligi,
2013, s. 108). Bilgi toplumuna doénudsum akilli uygulamalar ve bunlarin saglik,
ulastirma, bina, eneriji ile afet ve su yonetimi gibi alanlarda kullanimi yayginlastikga
mumkun olacaktir. Sehirlerin akilli kentlere dénismesi maksadiyla bilgi ve iletisim

teknolojileri alanindaki altyapi ve kapasiteleri artirilacaktir.
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Tablo 1.15: Toplam Kamu Sabit Sermaye Yatirimlarinda Gelismeler ve Hedefler

SEKTORLER ?2'00';'_32'; lsﬁf"emi (Gerceklesme) | 15 plan Donemi (2014-2018)
Milyon TL % Pay Milyon TL % Pay
Tarim 39.947 10,2 50.087 12,0
Madencilik 8.483 2,2 12.522 3,0
imalat 3.809 1,0 3.757 0,9
Enerji 28.655 7,3 15.026 3,6
Ulastirma 146.123 37,4 141.914 34,0
Turizm 2.087 0,5 2.504 0,6
Konut 6.409 1,6 4.174 1,0
Egitim 47.886 12,3 66.783 16,0
Saghk 21.887 5,6 21.287 5,1
Adalet 5.072 1,3 6.261 1,5
Giivenlik 3.894 1,0 4.591 1,1
igme Suyu 25.847 6,6 29.218 7,0
Kanalizasyon 21.746 5,6 24.209 5,8
Z‘:::::z:;k 6.889 1,8 10.435 2,5
Diger 21.951 5,6 24.626 5,9
TOPLAM 390.684 100,0 417.393 100,0

Not: 2013 Yili Fiyatlariyla Mahalli idare yatirimlari ve yatinm isgiligi tutarlari dahildir. 2013
yili icin gergeklesme tahmini kullaniimigtir.
Kaynak: (Kalkinma Bakanligi, 2013, s. 92)

Son yillarda ulastirma sektérinin gelisimi daha guvenli, daha kisa sirede
ve daha konforlu ulasim talepleriyle artmistir. Bu sebeple ulastirma tdrleri
battiinlesmis bir yapida igletilmeli, akici ve verimli bir altyapi olusturulmali, cevreye

ve insanlara minimum zararli strdurulebilir politikalar geligtiriimelidir.

Tasimalarin ulagtirma modlari arasinda dengeli bir sekilde paylastiriimasi
gerekmektedir. Karayolu agirlikli yapi, gevresel guvenlik sorunlarini da beraberinde
getirmektedir. 2007 yilinda Karayollari Genel Mudarligindn Ulastirma Bakanhgina
baglanmasi, Ulastirma, Denizcilk ve Haberlesme Bakanhginin kurulmasi ve
Denizcilik Mustegariginin da Bakanlik bunyesine alinmasiyla birlikte Turkiye'de

ulastirmayla ilgili kurumlar tek cati altinda toplanmistir.
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Demiryolu Tasimaciliginin serbestlesmesiyle demiryolu hatti 6zel kesime
acllmis ve yuk tasimaciliginda rekabetgi ortam olusturulmasi igin yeniden
yapilandirma slreci baslamistir. Demiryolu araci ve altyapi malzemesi Ureten yerli
ve yabanci 6zel sirketler ile TCDD arasinda istirakler kurulmustur. Demiryolu
araclari Adapazarr’'nda, hizli tren makaslari Cankir’'da ve beton travers Sivas’ta

Uretilmeye baslanmistir.

Denizyolu tasimaciliginda deniz emniyetinin saglanmasi konusunda Paris
Memorandumunda beyaz bayraga gecilmis, Otomatik Tanimlama Sistemi
uygulamaya konulmustur. Mersin, Filyos ve Candarli Liman projeleriyle lkemizin
dis ticaret kapasitesinin artirilmasi ve bolgesel bir aktarma merkezi olmasinin 6nu

acllmistir.

Havayolu tasimaciiyinda pazara yeni tasiyicilarin girmesi, vergi ve katki
paylarinda indirimler yapilmasi ve yapilan dizenlemelerle talep artmis ve sektorde

hizli bir blylime ivmesi yakalanmistir.

Gumrik hizmetlerinde etkinlik, dis ticarette is slrelerinin kisalmasini ve
lojistik siirecin daha etkin hale gelmesini saglamaktadir. Kamu 6zel isbirligi (KOI)
yontemiyle gumriuk kapilari modernize edilmis, gumrik uygulamalarinda bilgi
teknolojileri kullanimi yayginlasmig, yetkilendirme statisu uygulamasiyla gumrik
islemleri azalmig, ikili anlasmalariyla Ulkeler arasi gumrik islemlerinin
sadelestiriimesi saglanmistir. Dis ticaretin gelismesinde gumrik kapilari ve tesisleri

onem arz etmektedir.

Ulastirma sektdriinde glvenilir, ekonomik ve ¢evreye duyarl bir sisteme
déndsum, kombine tasimaciigin geligtiriimesi, demiryolu ve denizyolunun
paylarinin artirilmasi ve koridor yaklagimina gegilmesi planlanmaktadir. Kurumlar
arasi saglanacak koordinasyon ve isbirligi ile Akilli Ulasim Sistemlerinin

yayginlasmasi ulasimda kazalarin azaltilmasi saglanacaktir.

1.3.3. Tagsimaciliktan Lojistige Donlisum Programi

Onuncu Kalkinma Plani kapsami igerisine alinmis bu programla, Turkiye’nin
ihracat, baylime ve surdirilebilir kalkinma hedeflerine ulasiimasinda, son yillarda

hizli bir gelisme gdsteren lojistigin buylme potansiyelimize katkisinin artiriimasi ve
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Lojistik Performans Endeksinde ilk 15 Ulke arasina giriimesi amaclanmaktadir.
Program, lojistik alaninda etkin ve verimli planlama yapabilmek amaciyla mevzuat,
sehirlesme, gumrik, altyapi, yurtici ve yurtdisi lojistik merkezler ve firmalarin
rekabet gucunin artirlmasi konulari Gzerine yodunlasmistir. Program Turkiye'nin
lojistikteki uluslararasi konumunun gulclendiriimesi, sanayi UrUnlerinin toplam
maliyeti igindeki lojistik maliyetin yukunun azaltiimasi, nihai Grdnlerin tiketim
pazarlarina ulasim suresinin kisaltiimasinin amaglamaktadir (Kalkinma Bakanligi,
2014, s. 1).

Bu hedeflerin gergeklesmesi icin belirlenen program bilesenleri su sekildedir:

a. Lojistikte Strateji ve Kurumsal Yapilanmanin Olusturulmasi

Kurumlar arasi koordinasyonun olusturulmasi icin lojistik mevzuatin yeniden
diizenlemesi; kamu kurumlarinin lojistikte rollerin tanimlanmasi; lojistik maliyetlerin
disurilmesi ve igslem sdrelerinin kisaltilmasi; ulastirma tirleri ve koridorlari, lojistik
merkezleri ve diger lojistik faaliyetleri ile Turkiye Lojistik Master Planinin
hazirlanmasi; Turkiye demiryolu ulastirmasinin serbestlestiriimesi icin TCDD
hattinin 6zel tasiyicillara acgilmasi ve demiryolu tasimaciliginda 6zellesmenin

saglanmasi hedeflenmektedir.

b. Sehirlerde Lojistik Altyapinin lyilestirilmesi
Lojistik altyapinin iyilestirimesi ve sehirlerde entegre saglanabilecek

alanlarda lojistik merkezlerin olusturulmasi planlanmistir.

c. Giimriik iglemlerinde Etkinligin Saglanmasi
Komsu Ulkeler ve ticaret yaptigimiz diger Ulkelerle gumrik Islemlerinin
hizlandiriimasi; gimruklerde bilgi teknolojisinin kullanimi; izlenebilirlik ve bekleme

surelerin dusdrilmesinin saglanmasi ¢abalari devam etmektedir.

¢. Buyuk Altyapi Yatinnmlarinin Tamamlanmasi

Gandarh, Mersin ve Filyos Konteyner Limanlarinin yapimi; ana limanlarin
sinir kapilarina koridor baglantisinin tamamlanmasi; agir tasit trafiginin yogun
oldugu karayollarinda bélinmus yol ve BSK yatirimlarinin yapilmasi; katma degeri
yuksek ve ticareti yogun olan merkezlerde hava kargo terminallerinin yapimi; 21
lojistik merkezin yapiminin tamamlanmasi ve trafigin yogun oldugu kesimlerde cift

hat demiryolu yapimlarinin gerceklestiriimesi; mevcut hatlarda elektrifikasyon ve

32



sinyalizasyon sistemlerinin tamamlanmasi; OSB, Serbest

fabrikalara baglantili demiryolu hatlarinin yapilmasi planlanmistir.

Tablo 1.16: Lojistik merkezler projesi

Bolge ve blyuk

No Lojistik Merkezler Gelisme

1 SAMSUN(Gelemen) isletmeye agilmistir.

2 ISTANBUL (Halkal) isletmeye agiimistir.

3 ESKISEHIR(Hasanbey) Isletmeye agilmistir.

4 USAK isletmeye agilmistir.

5 DENIZLi(Kaklik) isletmeye agiimistir.

6 IZMIT(Kosekdy) isletmeye acilmistir.

7 BALIKESIR(Gokkdy) isletmeye agiimistir.

8 MERSIN(Yenice) Isletmeye agiimistir.

9 ERZURUM(Palanddken) isletmeye acilmistir.

10 KONYA(Kayacik) Yapimi devam etmektedir.

11 BILECIK(Bozliyiik) Yapimi devam etmektedir.

12 K.MARAS(Turkoglu) isletmeye agiimistir.

13 MARDIN(GAP) Proje igslemleri devam etmektedir.
14 KAYSERI(Bogazkdprii) Proje iglemleri devam etmektedir.
15 SIVAS Proje islemleri devam etmektedir.
16 KARS Proje islemleri devam etmektedir.
17 SIRNAK(Habur) Proje islemleri devam etmektedir.
18 ISTANBUL(Yesilbayir) Proje iglemleri devam etmektedir.
19 TATVAN(Rahova) Proje islemleri devam etmektedir.
20 IZMIR(Kemalpasa) Yapimi devam etmektedir.

21 HABUR Proje islemleri devam etmektedir.

Kaynak: (Tren Haber, 2017)

1.3.4. AB Beyaz Kitap

Avrupa Komisyonu tarafindan ilk olarak 2001 yilinda yayinlanan Beyaz Kitap

(White Paper) ulastirma sektorindeki hedeflere ulasiimasinda basarili olmus, 2011

yilinda guncellenerek tekrar yayinlanmis ve AB'nin 2050 yili ulagtirma vizyonunu

cizmistir. Beyaz kitapta akilli ulasim sistemlerinin 6n plana g¢ikmasiyla, ulastirma

altyapisinda verimlilik ve strdurulebilirlik hedeflenmektedir.

Beyaz Kitap, ulastirma sektorindeki gelismeleri, gelecekteki zorluklari ve

gereken politikalari belirlemektedir. Hedef; ‘Rekabetgi ve Kaynak Tasarruflu Tagsima

Sistemi’ olarak belirlenmistir. Ulastirma, ekonomik gelismenin, boélgesel ve sosyal
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birlesmenin ana unsuru olmaya devam etmektedir, ancak yeni zorluklarla da
karsilasmak zorundadir. Avrupa ulastirma politikasi neredeyse tim kitayr ve 500
milyon vatandasi kapsamaktadir. Kiresel kaynaklarin kullaniimasinda artan
dengesizliklerin gostergesi olarak, petrol ve diger mallarin fiyatlarinda ani artislar
gorulmektedir. Tasimacilik sektéri neredeyse tamamen petrole bagimhdir, 1990
yilina kiyasla 2008 yilinda %34 daha ¢ok sera gazi salinimi yapilmig, gurdlti ve
hava kirliliginin blytk oranda kaynagini teskil etmektedir. Uluslararasi toplumun,
sera gazl emisyonlarinin siddetle azaltiimasi konusunda baskisi artmaktadir. Bu
durum sektéri zora sokmaktadir. Beyaz Kitap, tasimacilik sisteminin kokten
degisimini, petrolden vazge¢menin tesvikini, akilli sistemlerinin destekledigi modern
altyapi ve c¢ok modlu hareketliligin olusturulmasina ydnelik c¢alismalari tesvik
etmektedir. Kaynak Verimliligi kapsaminda 2050 itibariyle dusik karbonlu

ekonomiye yénelik bir yol haritasi dne surllmustar.

Ulastirma faaliyetlerinden kaynaklanan sera gazi emisyonlarinin 2050 yilina
kadar 1990 yili seviyesine goére yuzde 60 oraninda azaltiimasi éngoérilmektedir.
Nitekim bazi Avrupa ulkeleri buglnlerde 6numuzdeki 10 yil igerisinde benzinli
araglari trafikten kaldirmay1 hedeflemektedir. Avrupa Birligi'nin (AB) tasimaciliktaki
temel hedefi tim Uye Ulkeleri kapsayan "Ortak Ulastirma Politikasi" olusturmaktir.
Ortak Ulastirma Politikasi olusturmanin disinda AB'nin bir diger amaci ise ulagim
tlrleri arasinda karayolu lehine olan tasimacilik payini diger ulasim modlarina
kaydirmaktir. Burada Ozellikle karayolundan daha fazla pay alabilmek icin
demiryolunu 6n plana gikartmaya calismakta ve demiryoluna yonelik yatirnmlarini
artirmaktadir. Demiryoluna yonelik yatinmlarin temelinde de karbondioksit
emisyonlarinin azaltilimasina yonelik ama¢ 6énemli bir etken olusturmaktadir. Bir
diger amag ise kullanicilari ulagsim politikasinin merkezine yerlestirmek ve ulasimin
giderek kuresel bir nitelik kazanmasini saglamaktir (European Comission, 2011, s.
4-5).

Ulastirma altyapi yatirimlari mobiliteyi ve insan hareketliligini gelistirmekte,
bunun sonucunda erigebilirligi, ticareti ve ekonomik blyumeyi artirmakta, yeni ig
alanlari ve refah yaratmaktadir. Daha erisilebilir bir ulasim altyapisi, daha kaliteli bir
yasam demektir. Ulastirma sektdrl, ekonominin énemli bir pargasini temsil

etmektedir: Tagimacilik AB’de yaklagik 10 milyon kisiyi dogrudan istihdam etmekte
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ve GSMH'nin %%’ine tekabll etmektedir; pek ¢cok Avrupa sirketi, altyapi, lojistik,
trafik yonetim sistemleri ve tasimacilik ekipmani Uretiminde dlnya lideridir

(European Comission, 2011, s. 6).

Avrupa’da etkili ulasim politikalari sonucu cografi baglantilar, pazar
entegrasyonunu saglamis ve ekonomik blylimeyi kolaylastirmistir. AB Ulastirma
politikasi, Roma Antlagsmasi’na ortak politika olarak dahil edilmistir. 1992 Maastricht
Antlagsmasi ile i¢ pazarlara erisim ve birlesme politikasi hedeflerine ulasmak Uzere,
trans-Avrupa ag politikasi kabul edilmistir. Avrupa komisyonu tarafindan bu hedefler
dogrultusunda ortak ulastirma politikasina iliskin hazirlanan Beyaz Kitap,
tasimaciligin buyumesini yonetmek igin tim tasima modlarinin daha dengeli bir

sekilde kullanilmasinin gerekliligini ortaya koymaktadir.

Ulasim sistemi, Avrupa’ya hiz, konfor, glivenlik ve elveriglilik agisindan
giderek artan bir performans ile yliksek olctide hareketlilik kazandirmistir. Havacilik,
karayolu ve kismen de olsa demiryolu tasimacilijinda pazarda acilma olmustur.
‘Tek Avrupa Hava Sahasr’ olusturulmus, tim tasima modlarinda glvenlik arttiriimis
ve gerek calisma kosullarinda gerekse yolcu haklari konularinda yeni kurallar
benimsenmigtir. Yapisal Fonlar ve Uyum Fonlari ile finanse edilen Trans-Avrupa
ulasim aglari bdlgesel baglantilara ve yiksek hizli demiryollarinin ingasina katki
saglamigtir. Uluslararasi badlar ve igbirlikleri gugclenirken ulasimin c¢evresel
performansini arttirmak igin pek c¢ok girisimde bulunulmustur. Ancak Avrupa
Komisyonunun yaptigi kapsamli degerlendirmeler gdsteriyor ki; son on yilda ulagim
sektoriinde, Ozellikle etkinlik, emniyet ve asayis gelisirken, sistemin isleyisinde
yapisal degisiklik olmamistir. Gecmis politikalarin mevcut ulasim sistemini
degistirememesi, petrol bagimhhgi, artan karbondioksit emisyonu ve trafik

yogunlugu surdirilemez egilimlerin temel nedenleridir.
Beyaz kitapta belirlenen yol haritasini G¢ bolimde 6zetleyebiliriz:
1.Bolim: Mevcut egilimler ve gelecekteki zorluklar: Petrolden vazgegcmek.

2.Bolum: 2050 Vizyonu: Entegre olmus, surdurilebilir ve etkili hareketlilige

sahip ulasim aginin olusturulmasi.
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3.Bolim: Strateji: Degisimi yonlendirmeye yonelik politikalarin hayata

gegcirilmesi.

Yol Haritasindaki konularin ¢odu, AB sinirlarini asan, bdlgesel hatta kiresel
olarak bas edilmesi gereken konulari icermektedir. Ulastirma hizmetlerinde, trin ve
yatirimlarda Uclinci Ulke pazarlarini gelistirmek, ylksek énem arz etmektedir. Bu
nedenle tasimacilik tim ticari gérismelerde ele alinmaktadir. AB esnek stratejiler
benimseyerek tasimacilikta standart belirleyici rolini garanti altina almak
istemektedir. Bu nedenle AB Komisyonunun odaklandidi faaliyetler su sekildedir:

¢ Uluslararasi organizasyonlardaki calismalarla i¢ pazar kurallarini yaymak
ve uygun olan yerlerde tam AB uyeligi elde etmek. Turkiye’nin ulasim agini Avrupa
kara, hava ve deniz sahaslyla entegre etmesi ayni zamanda Avrupa pazarinin da
genislemesi ve tam Uyelik yolunda atilmig bir adim anlamina gelmektedir.

o Komisyon’un ulastirma ve altyapi politikasini mobilitenin devami ve daha
sik1 bir pazar entegrasyonu saglamak icin yakin komgulara yaymak.

e 58 ulke ve 1 milyar insan nufusuna hitap eden Avrupa ortak hava
sahasini tamamlamak.

e Deniz glvenligi ve gézetlemesini glclendirmek icin Akdenizli ortaklar ile
isbirligi yapmak.

e SESAR, ERTMS gibi AUS teknolojilerinin yayllmasini saglamak,
arastirma ve yenilenmeye yonelik uluslararasi ortaklhklar kurmak. Bu bakimdan

ERTICO uyeligi Turkiye igin stratejik 6nem arz etmektedir.

Ulagstirma sektoriinde rekabet¢i yapi ve kaynak tasarrufu igin
belirlenen on hedef:

e Sera gazi emisyonunu yuzde 60 azaltmak hedefiyle yeni ve surdurulebilir
yakit sistemlerinin kullanimini saglamak.

e Petrol drunlerinin kullanimini sehirigi ulasimda 2030 yilina kadar yariya
indirmek, 2050 yilina kadar asamali olarak sona erdirmek; 2030 yilina kadar sehir
merkezlerinde karbondioksitsiz sehirici lojistigi saglamak.

e 2050 yilina kadar havayollarinda dusik karbonlu strdirilebilir yakit
kullanimini yizde 40'a c¢ikarmak, denizyollarinda gemi yakitlarindan g¢ikan

karbondioksit emisyonlarini yiizde 40 oraninda azaltmak.
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Daha fazla enerji tasarrufu saglayan modlarin kullanimi da dahil olmak
Uzere, cok modlu lojistik zincirlerinin performansini optimize etmek.

o Verimli ve yesil tasima koridorlari sayesinde, 300 kilometrenin Ustlindeki
karayolu tagimacihiginin 2030 itibariyle yuzde 30’unu, 2050 yili itibariyle de ylzde
50’sini demiryolu veya denizyoluna kaydirmak.

e 2030 yilina kadar mevcut yuksek hizli demiryolu aginin uzunlugunu ug
katina ¢ikarmak ve tim dye Ulkelerde yogun bir demiryolu agi olusturmak. 2050
yilina kadar orta-mesafeli yolcu tasimaciliginin ¢ogunu demiryolu ile saglamak,
Avrupa yiuksek hizli demiryolu agini tamamlamak.

o AB capinda cok modlu TEN-T c¢ekirdek agini 2030 yihna kadar
tamamlamak, 2050 yilina kadar yiksek kalitede ve kapasitede bir ag ile bunlara
iliskin bilgi hizmetlerini gelistirmek.

e TUm cekirdek havalimanlarini 2050 yihna kadar oncelikli yiksek hizlh
trenle; tim cekirdek deniz limanlarini demiryoluyla ve mimkin mertebe i¢ suyolu
tasima sistemleriyle entegre etmek.

e Avrupa Ortak Hava Sahasi hava trafik yonetimi altyapisini (SESAR) 2020
yilina kadar tamamlamak, esdegerdeki kara ve denizyolu tasima yonetim
sistemlerini (ERTMS, ITS, SSN ve LRIT, RIS) ve ayni zamanda Avrupa Global
Navigasyon Uydu Sistemi’'ni (Galileo) yaymak.

e 2020 yihna kadar Avrupa cok modlu tasima bilgi, yénetim ve 6deme
sistemi icin cergceve olusturmak.

o Karayolu tagsimaciligi kaynakh olimleri 2050 yilina kadar sifira yakin bir
seviyeye indirmek, 2020 yilina kadar yariya indirmek. Tium tasima modlarinda AB'’yi
seyahat guvenligi agisindan dunya lideri yapmak.

e ‘Kullanici 6der ve ‘gevreyi kirleten oder prensiplerinin tam olarak
uygulamak, tahrifatlari ortadan kaldirmak, gelir elde etmek ve gelecekteki

tasimacilik yatirimlari i¢in finansman saglamak (European Comission, 2011, s. 9).

Uluslararasi Kombine Kara-Demiryolu Tasimacilar Birligi (UIRR), Avrupa
Komisyonu'nun Tasimacilik Beyaz Kitabr’ni olumlu karsilamaktadir. Sektore nitelik
kazandirmasinin yanisira tasimaciligin ¢evresel izlerini de 6nemli dlgiide azaltmaya

yardimci olacagina inaniimaktadir.
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1.3.5. 11’inci Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Surasi

5-7 Eylul 2013 tarihleri arasinda gercgeklestirilen 11nci Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Slrasr’nda Ulkemizin ulastirma alanindaki 2035’e kadarki yol

haritasi belirlenmistir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Saralari, konunun bitin taraflarini bir
araya getirmesi ve taraflarin katiimci bir ortamda sundugu fikirlerin gelecek
vizyonundaki belirleyiciligi sebebiyle 6nem tasimaktadir. Bakanhgin Uzerinde
hassasiyetle durdugu Sdralar; sektorlerin tek tek masaya yatirildigi, durum
tespitinin yapildigi, gelecek vizyonunun ve kiresel dinamikler géz ardi edilmeksizin
olusturulacak yeni politikalarin  tartisildigr  platformlar olarak kritik roller

ustlenmektedir.

“Herkes igin Ulagim ve Hizli Erisim” sloganiyla 6n plana ¢ikmis; ulastirma
cesitlerinin  birbiriyle entegre oldugu, yenilenebilir enerji kaynaklariyla c¢alisan,
engelsiz, konforlu, guvenilir, siratli ve ¢evreye duyarli olarak isletiimesinin

saglanmasi ve yayginlastiriimasi hedeflenmektedir.

Karayolu, dinya Uzerinde halihazirda en c¢ok ragbet goéren ulastirma
modudur. Bu yizden stratejik dnemi blyUktar. Karayolu altyapi yatirimlari bash
basina yiksek maliyetli bir ekonomik faaliyettir. Buna parallel otomotiv, akaryakit,
lojistik, tasimacilik, insaat basta olmak Uzere, tim sektdrler karayollari altyapi
durumuna bagh olarak kendi altyapi g¢alismalarini yuritmektedir. Sekil 1.13’te
Ulkemizin kuzey-giiney akslarinda 6zellikle sira daglarin yer aldigi bolgelerde tinel
ile bélinmas yol yapimi devam ederken, Bati-Dogu akslarindaki ¢alismalar bitmek
Uzeredir. Mevcut otoyol aginin artirlmasina paralel, 2035 yilina kadar, akill
araclarin, akilli ulagim sistemlerinin etkilesimde oldugu akilli yollarin tesis edilmesi,
fosil yakitlarin yerini yenilenebilir enerji kaynaklari kullanan tasitlara birakmasi

planlanmaktadir.

Ulkemizde son 10 vyilda ekonomik kalkinmanin itici gucl olarak
degerlendirilen iletisim altyapisi ve ulastirma yatirimlarina biayik énem verilmigtir.
Buna bagli olarak kamu yatirimlarindaki pay %20’ lerden %40’ lara g¢ikarilmistir.
Ulkemizin 2035 yilina dek 500 milyar yolcu-km, 5 trilyon ton-km yik tasima

hacmine ve 90 milyon nifusa ulasmasl tahmin edilmekte, bu nedenle ulastirma
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altyapisina yapilan yatirrmlar énem arz etmektedir (Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhgi, 2013, s. 2,11).

Sekil 1.12: Bati-Dogu akslari
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Sekil 1.13: Kuzey-guney akslari
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Kaynak:(KGM, 2018, s. 35)

Sarada istisnasiz “herkes icin her an hizli iletisim ve etkin ulagim saglamak”
vizyon olarak belirlenmis, her sektor icin doneme uygun ongorilerle olusturulan

2023 hedeflerini daha da yukariya tagimistir. One ¢ikan bazi projeler:

e 2035 yilina dek demiryolu agimiz 31.000 km'’ye cikarilirken bir yandan

da demiryolu adinin diger sistemlerle entegrasyonu akilli sistemlerle saglanacak.
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o Bogazlar ve Korfez Gegislerinde demiryolu hat ve baglantilar
tamamlanacak ve Ulkemiz Asya-Avrupa-Afrika kitalari arasinda énemli bir demiryolu
koridoru olusturacak.

o Akill ulagsim sistemlerinin entegre edildigi araglarin birbiriyle ve yollarla
iletisimde oldugu altyapi, otoyollarda, sehirlerarasi ve kentigi yollarda tesis edilecek.

o 2035 yilina kadar yenilenebilir enerji kaynaklari kullanan tasitlara tesvik
saglanacaktir.

o Elektrikli aracglarin kullanimi igin yollara gines panelleri yerlestirilip (e-
yollar) yenilenebilir kaynaktan elektrik Gretimi saglanacaktir.

e 2023 yilina dek 8 bin km olmasi planlanan otoyol aginin, KOI modeli ile
2035 yilhina kadar 12 bin km'ye ¢ikariimasi hedeflenmektedir (Ulastirma Denizcilik
ve Haberlesme Bakanlhgi, 2013, s. 11-12).

Ulkemizin 2023 ve 2035 vizyonu dogrultusunda gelisimi igin, Sara’da alinan
kararlar 6nem arz etmektedir. Bu nedenle izleme kurulunca Sira kararlarinin
izlenmesi degerlendirmesi ve raporlar halinde kamuoyuna sunulmasi

planlanmaktadir.

1.3.6. Ulagim ve iletisim Stratejisi Hedef 2023

Ulastirma ve Denizcilik ve Haberlesme Bakanhginca aylar siren galisma
neticesinde 15 Subat 2011 yiinda tamamlanan “Tirkiye Ulasim ve iletisim
Stratejisi”, Turkiye’nin 2023 yili ve sonrasi ulastirma sektérine bakis agisini
belirleyen, atilacak gerekli adimlari, diinyada kalkinmig ilk 10 tlke arasinda yerini
almasi hedefiyle hazirlanmistir. Yapilan arastirmalar, Ulkemizde ulasim talebinin
2023 yilina kadar iki kat, 2050 yilina kadar dort kat buyuyecegini gostermektedir.
Bu kapsamda gelecek Ulastirma ve haberlesme altyapi yatirimlari, uygulamalari ve
projeleri bu stratejiler dogrultusunda planlanacaktir (Ulastirma Denizcilik ve

Haberlesme Bakanhgi, 2011, s. 7).

Ulastirma tadrleri tercih edilirken, kaynaklarin etkin kullanimi 6n plana
cikariimali, glvenli, hizli, ¢cevreye duyarli, minimum enerji tiketen ve ekonomik
olmasina dikkat edilmelidir. Tagimacilik tdrlerinin herbirinden optimum dizeyde
faydalanirken, Ulkemizin sosyoekonomik durumu, enerji kaynaklari, cografi

Ozelliklerine bakilarak ulagtirma tirlerinin her birine gerekli 6nemin verilmesi
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saglanmalidir. Ulastirma tirlerinin bitin olarak ele alinmasi ve aralarindaki
dengenin saglanmis olmasi birbirine rakip degil birbirini tamamlayan destekleyici
konumda olmasi gerekmektedir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi,
2011, s. 161).

Turkiye tarihten bu yana dogudan batiya, kuzeyden glineye, cografi, kilttrel
ve ekonomik go¢ yollarinin koridoru ve kavsak noktasi haline gelmis, jeopolitik
konumu ylUksek bir Ulkedir. Bugtin Gg¢ tarafi denizlerle gevrili, iki saatlik ugusla 52
Ulkeye erisebilen cografi konumuyla ulasim sektérinde yiksek bir potansiyele

sahiptir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2011, s. 10).

Strateji belgesiyle karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatt
tasimaciligi ile bilgi ve iletisim teknolojilerinde gergeklestirilecek altyapi projelerinin
neler olacagi, nerelerde yapilacagi ve finansmaninin nasil kargilanacagl eylem
planlariyla ortaya konmaya caligiimistir. Bu kapsamda belirlenen stratejik hedefler
kurumsal yapilanma, altyapi, isletme ve AR-GE basgliklar altinda toplanmistir

(Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2011, s. 11).

Stratejik hedefler basarildiinda 2023 yih sonuna dek karayolu yolcu
tasimaciliginin  sektor icindeki payini yik tasimaciiginda %60’lara, yolcu
tasimacilignda %72’lere indirerek; diger modlarda demiryolunu yuk tagimacihginda
%15’e, yolcu tasimaciliginda %10’a; havayolunu yuk tasimaciliginda %1’e, yolcu
tasimaciliginda %14’e, denizyolunda yuk tasimacihiginda %10’a, yolcu
tasimaciliginda %4’e c¢ikarmak olarak belirlenmistir (Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhgi, 2011, s. 41).

1.3.7. Tiirkiye iklim Degisikligi Stratejisi 2010-2023

iklim degisikligi diinyada ¢ok ciddi tabiat sorunlarina yol agmakta, gelecek
nesillerin yasamini tehdit eder hale gelmektedir. Sera gazi emisyonlari bunun en
blylk tetikgisidir. Turkiye, iklim degisikligine neden olan sera gazi emisyonlarinin
azaltilmasi kapsaminda ulusal ¢abalari organize etmek maksadiyla 2001 yilinda
iklim Degisikligi Koordinasyon Kurulunu olusturmustur. 2004 yilinda Birlesmis

Milletler iklim degikligi Cergeve Sézlesmesine taraf olmus, 2009 yilinda da Kyoto

Protokolline katiimak suretiyle kiresel cabalara midahil olmustur. Uluslararasi
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cabalara katkida bulunmak ve iklim degisikligiyle micadele etmek amaciyla
Tarkiye’nin gelecek 10 yildaki yol haritasini belilemek Uzere “iklim Degisikligi

Strateji Belgesi” hazirlanmistir (Cevre ve Sehircilik Bakanhgi, 2010, s. 1-4).

Tlrkiye gelismekte olan bir Ulke konumuyla, benzer llkelere saglanan
teknoloji transferi ve finansmandan faydalanmak suretiyle iklim degisikligine uyum
saglamayl ve emisyon azaltmayi hedeflemektedir (Cevre ve Sehircilik Bakanhgi,
2010, s. 17). Bu hedefler dogrultusunda, sera gazi emisyonunun kontrolinu
saglamak maksadiyla enerji, ulastirma, sanayi, tarim ve ormancilik alanlarinda

birtakim hedefler belirlenmistir. Ulastirma alaninda belirlenen baslica hedefler;

1. Karayolu agirlikh ulasim kademeli olarak azaltilacak, diger alternatif
ulastirma modlarinin kullanim kapasitelerinin artirilmasi saglanacaktir.

2. Sehirlerde bisiklet, metro, rayli sistemler gibi ¢evre dostu temiz ulagim
vasitalarinin kullanimi yayginlastirilacak, 6zendirilecektir.

3. Akill ulagsim sistemleri gelistirilecek, ulasim sistemlerinde kullanilacaktir.

4. Alternatif yakitlarin kullanimi desteklenecek, elektrikli, hibrit aracglarin
kullanimi yayginlastirilacaktir.

5. Kombine tasimacilik gelistirilecektir.

iklim degisikligi stratejilerinin  uygulanmasi maksadiyla iklim Degisikligi
Koordinasyon Kurulunu altinda izleme ve yoénlendirme komitesi kurulmus, G¢ aylik
raporlar hazirlamak suretiyle kurul tyelerini bilgilendirmektedir (Cevre ve Sehircilik
Bakanhgi, 2010, s. 41).

1.3.8. Karayolu Trafik Gilivenligi Stratejisi ve Eylem

Plani

Ulkemizin en énemli problemlerinden olan trafik kazalarinda her yil yiizlerce
vatandasimiz hayatini kaybetmekte, binlercesi yaralanmakta ve sakat kalmaktadir.
Bu trajik olaylar neticesinde aileler dagiimakta, yillarca suren davalar ve hastane

masraflari ortaya ¢gikmaktadir.

Bu kapsamda karayolu trafik glvenligine yonelik calismalar yapmak,

alinabilecek o6nlemler ve yasal duzenlemelerle ilgili tavsiyelerde bulunmak,
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stratejiler gelistirmek, kurumlar arasi igbirligi ve koordinasyonu saglamak
maksadiyla “Karayolu Trafik Guvenligi Esgidim Kurulu” olusturulmustur
(Basbakanlik Genelgesi 2012/16, 2012, s. 1).

Kurul, basta icisleri Bakanligi olmak tzere ilgili bakanliklar, Jandarma Genel
Komutanligi, Emniyet Genel Mudurligi, Karayollari Genel Mudirligi, RTUK,
Universiteler gibi kurum ve kuruluglarin temsilcilerinin katilimiyla olusturulmaktadir.
Yilin belli zamanlarinda toplanmak suretiyle, strateji ve eylem planlarinin

uygulanmasinin takip ve koordinasyonunu saglamaktadir.

Trafik glvenligi konusu 2010 yilinda Birlesmis Milletler Genel Kurulunda ele
alinmistir. Toplantida gelecek 10 yil icinde trafik kazalarindan kaynakli 6lim ve
yaralanmalarin yari yariya azaltiimasi maksadiyla karar alinmig, “Kiresel Yol
Givenliginini lyilestirilmesi” hakkinda karar alinmistir.Bu gergevede (ilkelerden “Yol
Glvenligi 10 yillik eylem plani” hazirlamalari istenmigstir. Ulkemizde de 2012 yilinda
Emniyet Genel Mudarliglnce, alinan kararlarla ilgili kurul galismalarina yonelik
“Trafik Gulvenligi Eylem Plani” hazirlanmistir (Basbakanlik Genelgesi 2012/16,
2012, s. 1).

Eylem planiyla guivenli yollar, glivenli surtculer ve yayalar, engellilerin trafik
guvenligi, kaza sonrasi acil mudahale, ara¢ guvenligi gibi hedeflere ulagiimasi

hedeflenmektedir.

1.3.9. Enerji Verimliligi Strateji Belgesi

Enerjide arz guvenligi, enerji maliyetlerinin strdurdlebilirligi, disa bagimhligin
azaltiimasi, iklim degisikligi ile micadele ve c¢evrenin korunmasi ulusal enerji
verimliligi stratejik hedefleri olarak belirlenmistir. Strdurdlebilir kalkinmanin énemi
gunumuzde daha iyi anlagiimakta, enerji verimliligine yonelik ¢abalar ayni oranda
artmaktadir. Bu kapsamda enerji verimliliginin gelistirilmesi, bilingsiz tiketim ve
israfin  6nlenmesi, gerek sektdr bazinda gerekse makro dizeyde ener;i

yogunlugunun azaltilmasi, ulusal eneriji politikamizin éncelikli hedefleridir.

Enerji verimliligi strateji belgesi, kamu kurum ve kuruluglarinin, 6zel sektorin
ve STK’larin katihmiyla isbirligi halinde galismalarini saglamak, hedeflere yonelik

politikalar belirlemek, bu hedeflere ulagsmak igin yapilacak eylemleri tespit etmek,
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sture¢ icinde kuruluglarin  yuklenecekleri sorumluluklari  belirlemek lzere
hazirlanmistir. Faaliyetlerin gerceklestirimesinden, tedbirlerin uygulanmasindan,
sonuglarin degerlendiriimesinden sorumlu kamu ve sivil toplum kuruluglari arasinda
yakin isbirligi saglanmasi amaclanmaktadir. Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanhgi ile
bagl kurulusu Yenilenebilir Enerji Genel Mudurligia gerekli koordinasyonu

saglayacaktir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, 2010).
Ulastirma sektoriinde:

Karayollarinda toplu tagimalarin pay artirilacak, motorlu tasitlarin fosil yakit
tiketimi azaltilacak ve sehir i¢i ulasimda gereksiz yakit sarfiyati 6nlenecektir. 2023
yihna kadar, motorlu tasitlarda yolcu basina tasinan ara¢ agirhgr Ulke
ortalamasinda %20 azaltilacak, elektrikli hibrit ve yakit pilli binek araglarin trafikteki
binek araci sayisina orani %5 olacaktir. Mevzuat revizyonu ile, motor hacmi kiguk
araclarda MTV indirimi, yakit pilli, elektrikli ve hibrit araglarda MTV ve OTV
muafiyeti, 15 yas Uzerindeki araglarda kademeli MTV artirimi uygulanacaktir. Blyuk
sehirlerde, toplu tasimayi ve yakit sarfiyatini oncelikle gézeten ulasim master
planlarinin yirarlige konulmasi saglanacaktir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanhgi,
2010).
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IKINCi BOLUM
AKILLI ULASTIRMA SISTEMLERI

Akill Ulasim Sistemleri (AUS); araglar, suriculer, yolcular ve yol aglarinin
birbirleriyle ve cevreyle etkilesimini saglayan, bilisim teknolojileri olarak bilinen
haberlesme, elektronik ve bilgisayar teknolojilerini kullanarak anlik bilgi paylagimina

dayali trafik kontroliini saglayan sistemlerdir (Williams, 2008, s. 3).

Sekil 2.1: AUS kullanici, yol ve tasit birimleri

Kullanicilar
(surucu, yolcu,

yaya)

Bilgi (elektronik-bilgisayar)
ve
haberiesme teknolojileri

<S—

Tasitlar

Kaynak: (Akbas, 2015)

Avrupa Birligi, Akilli Ulasim Sistemlerine (AUS), yenilik¢i bir trafik yonetimi
ve cesitli ulasim tirleri sunmayi, kullanicilarin detayl bilgi sahibi olmalarini, daha
guvenli ve koordineli olmalarini, ulagim aglarinin daha akill sekilde kullaniimasini
amaglayan gelismis uygulamalar bitlini olarak tanimlamaktadir (Naature Bilisim
Teknolojileri A.$., 2019).
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Akilll Ulagim Sistemleri sadece araclar ve yollar ile ilgili olmak zorunda
degildir. Havayolu, demiryolu ve denizyolu tasimacilik sistemleri de akilli ulagim
sistemlerine dahil olmaktadir (Williams, 2008, s. 13).

Birlesik Krallik Otomotiv Konseyi'ne goére; “Akilli ulagim, karayolu, demiryolu,
denizyolu gibi bagimsiz ve belli ulagsim yollari sunmaktan c¢ok, hareketliligin nihai
hedefine odaklanan bir kavramdir”. Akilli ulasimin gerceklesmesi, modern
elektronik cihazlarin ve iletisim sistemlerinin zekasini kullanmaya ve bu kapasiteyle
tim sistemin performansini kontrol ve optimize etmeye dayanmaktadir (Naature
Bilisim Teknolojileri A.S., 2019).

Ulasim sistemini olusturan 3 temel bileseni anlamadan akilli ulasim

sistemlerini anlamak mumkin degildir. Ulasim sisteminin temel bilesenleri;

e YUk, yolcu ve suriculer,
e Tasima sistemleri (Araclar, ucaklar, trenler, gemiler vb.)

o Altyapi sistemleri (Karayolu, trenyolu, limanlar, havalimanlari, vb.)

Bu bilegenlerin uyum icinde calismasi ve tasinmasi gereken yuk ve
yolcunun dogru hedefe, glvenli sekilde ve zamaninda ulastiriimasi gerekmektedir.
Akilli ulagimin gerceklesmesinde en 6nemli konu bu G¢ temel bilesinin haberlesme
aginin kurulmus olmasidir. Oncelikle tim ulagim ekosistemi arasinda sirekli bilgi
akisi olmalidir. Ekosistemdeki bilesenler akilli hale getirilmeli, tim bilesenlerin veri
alisverisi yapabilmesi saglanmalidir. Haberlesmenin ve veri aligveriginin yaratacagi
avantajlar dogru kullanildigi takdirde, ulasim sistemi daha etkin ve verimli bir

sekilde yonetilebilir.
2.1. AUS Tarihsel Geligimi

Diunyada ilk olarak 1960’lh yillarin sonarinda kullanilmaya baglanan akilli
ulastirma sistemleri (AUS) uygulamalari, elektronik degisken mesaj isaretleri ve
kirmizi 1s1k kameralari olarak karsimiza ¢ikmistir. Bugin AUS, trafik guvenligi,
insan-arag-altyapi arasinda genisletilmis veri aligverigi, yollarin kullanimi, ener;ji
verimliligi, cevreye zarar verilmemesi, mobilitenin artirilmasi gibi konu basliklariyla

kabul gérmus ve standart hale gelmigtir. Karar verme vyetkisi insan Uzerinden
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alinmig, bu amaglar dogrultusunda beklentiler ortaya konmustur (Ulastirma

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014, s. 12).

Akilli ulagsim sistemlerinin uzun soluklu AR-GE slreci gunimiizde halen
devam etmekte olup, akademik calismalarda bu stre¢c AUS arastirmalari, AUS

standartlari ve AUS uygulamalari olmak tzere ¢ déneme ayrilmaktadir.

AUS arastirmalari dénemi, 1960’larin sonu ile 1970’lerin basi arasindaki
donemi kapsamaktadir. Akilli ulagim sistemleri gelismig Ulkeler 6nculigunde pilot
uygulamalarla ortaya ¢ikmistir. 1969 yilinda ABD’de ERGS (Elektronik Glizergah
Kilavuzluk Sistemi - Electronic Route Guidance System), 1973'te Japonya’da
CACS (Kapsamli Arag trafigi Kontrol Sistemi - Comprehensive Automobile traffic
Control System) ve 1974’'te Almanya’da ARI (Surlici Radyo Yayini Bilgi Sistemi -
Autofahrer Rundfunk Informationssystem) olarak 6ne c¢ikan ilk uygulamalardir.
Ancak bu uygulamalar yiksek maliyetleri nedeniyle, kalici olamamiglardir. 1980’lere
kadar slren donemde, konusan isaretler, hiz tespit radarlari ve otomatik plaka
tanima sistemleri kullaniimaya baslanmistir. Bu sistemlerden telekominikasyon ve
enformatik kelimelerinin birlesimiyle “telematik” ismi tiremistir. AUS arastirmalari
dénemi uygulamalarla baslamis ve higbir zaman son bulmamistir (Ulastirma

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014, s. 13).

ikinci dénem AUS standartlari, gelismis (llkelerde akilli ulasim sistemleri
uygulamalarinin icat edildigi ve kullanilmaya baslandigi 1980’lerde baslayip
1990’larin ortasina dek sirdigiu donemdir. Bu dénem dinyanin her yerinde trafik
sikisikhdinin ciddi sorunlar teskil etmesi, akut sorunlarin dayatmalari hizli gelismeyi
zorunlu hale getirdigi dusunulmektedir. Elektronik hiz sabitleyiciler vb. arag igi
sistemler, GPS bazli navigasyon sistemleri, dinamik trafik 1s1§1 kontrol sistemleri ve
hizli gecis sistemi gibi uygulamalar bu donemde gergeklesmistir. Bu donemde 6ne
¢ikan en 6nemli sistem 1982'de Avustralya’da uygulanan SCATS (Sydney Koordine
Adaptif Trafik Sistemi - Sydney Coordinated Adaptive Traffic System) sistemidir.
Uluslararasi c¢abalarin AUS standartlarini belirlemek Uzere yogdunlastidi bir
doénemdir. Ulastirma telematigi yerini bu dénemde “akilli ulagsim sistemleri” terimine
birakmistir. 1990 yilinda Avrupa’da AR-GE ¢alismalarina kaynak saglamak ve AUS
standartlarini belirlemek maksadiyla ERTICO (ITS Europe) teskilati kurulmugtur.

Yine ayni yil ITS America (Intelligent Transportation Society of America) Amerika
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kitasinin  AUS toplumu olarak kurulmustur. 1992 vyilinda AUS standartlarini
belirlemek maksadiyla Akilli Ulasim Sistemleri Teknik Komitesi I1ISO TC204
kurulmustur. AUS Dunya Kongresi (ITS World Congress) adiyla 1994 yilinda yillik
olarak uluslararasi AUS toplantilarina baslanmistir. 1994 yilinda Japonya AUS
birligi VERTIS (The Vehicle, Road and Traffic Intelligence Society) kurulmus, 2001
yilinda ITS Japan adini almig, sonrasinda Asya-Pasifik bélgesinde bulunan diger
Ulkelerle birlikte uluslararasi teskilat kurulmustur. Artik ERTICO, ITS America ve
ITS Japan teskilatlarinin isbirligi ile AUS Dinya Kongreleri (ITS World Congress)
diizenlenmektedir (Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi, 2014, s. 13).

Son olarak 1994'ten gunimize kadar gelen dénem “AUS uygulamalarr’
olarak kabul edilmektedir. ~ Onceki doénemlerde baslatilan uygulamalar
yayginlasmaya baslamig, otomobil trafigini ydneten sistemlerden intermodal
ulastirmaya yonelik sistemlerin tasarlandidi bir déneme gegilmistir. 1994 yilinda
IVHS programi AUS olarak degistiriimis ve “Akill Ulagim Sistemleri” kavrami olarak
Paris'te duzenlenen ilk AUS diinya kongresinde kabul edilmistir (Tufan, 2014, s.
15).

Onceden kullanilan sistemlerin birgogunun sayisallastiyi bu dénemde mobil
trafik bilgi sistemleri, akilli yaya gecidi sistemleri, kdr nokta bilgi sistemleri, serit ihlali
uyari sistemleri, uydu teknolojileri, Wi-Fi, Bluetooth ve 3G iceren mobil teknolojiler
ve e-call gibi uygulamalar kullaniimaya baglanmigtir. Tabii, arastirma ve
standartlasma da devam etmistir. Uygulamalarin standartlarinin belirlenmesinden
ziyade, kisa suUrede uygulamalari birer standart haline getirmesi bu dénemi bir
uygulama dénemi adlandiriimasina sebep olmustur. Bu dénemi bir uygulamalar
donemi olarak One olarak 6ne cikaran Ozellik ise ¢ok, uygulamalarin kendilerinin
kisa slrede birer haline gelmeleridir. Sonug¢ olarak AUS uygulamasi, pilot
haldeyken benimsenmis, iyi dizayn edilmis, ¢ok kisa sUrede yayginlasarak ulasim
sisteminin bir pargasi olmustur (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi,
2014, s. 14).

2.2. AUS’ne Duyulan ihtiyac

Glnumuzde kentlesme hizi gelismis Ulkelerde dismeye baslasa da kentli

ndfusun orani toplam nufusa goére artis gostermektedir. Bu artis orani gelismekte
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olan Ulkelerde daha hizlidir. 2007 yil itibariyle dinya bankasi verilerine gére diinya
ortalamasinda kentli niifus orani toplam ndfusun yarisini gegmistir. Kentlesme orani
gelismis Ulkelerde hala artmakta iken Turkiye’de bu oranin daha disuk oldugu
hesaba katilirsa, Ulkemizde bu oranin artmaya devam edecegi dusundlebilir

(Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014, s. 14).

Artan yuksek kapasiteli ulasim gereksinimi kiresel ihtiyaclarin dogurdugu en
onemli sonuglardan biridir. Bu gereksinim zamanla, fazla yakit tiketimi, yogun
trafige bagl zaman kaybi ve yuksek miktarda emisyon gibi olumsuz etkiler

yaratmaktadir.

Kentlesmenin artmasiyla kent ici ulasim talebi artmis, bu da kent
merkezlerinde trafik karmasasina sebep olmustur. Ozellikle blyiiksehirlerde is ve
konut alanlarinin ayrismasi, ev ve igyeri arasinda zorunlu trafik yaratmaktadir. Sehir
merkezinden uzak banliyblerin ekonomikligi ve cazibesi arttikga, kisisel ara¢ ve

ulagim talepleri de ayni oranda artmaktadir.

Sekil 2.2: Trafik Hacim Artisi

TRAFIK HACMI (Miyar Tast-Kem)
(2003)

—— KARADENIZ

EGE DENIZI

(2017) 7 I8

EGE DENIZI

-
. 4
TRAFIK HACMI (Milyar Tagit-Km)
-
S

Kaynak: (UBAK,2019)

Gelismis Ulkelerde kisi basina disen arag sayisi ulkemizin ¢ok Uzerinde

olmasina ragmen buytksehirlerde trafik sikisikhdi Turkiye’de daha blylk sorun
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teskil etmektedir. Kisisel arac¢ sahipligi oraninda gelismis Ulkelerin doyuma ulastigi,
Tlrkiye'de ise bu oranin istikrarli bir sekilde arttigi gértilmekte, mevcut sorunlarin

daha da artacagi tahmin edilmektedir.

Sekil 2.3: Motorlu Kara Tasit Sayisi

w2 %1
M Otomobi
M Kamyonet
Motosklet
3 Traktor
™ Kamyon
= Mnbus
M Owbus
m Ozel Amagh
%0,3
2003 Yil1 arag sayis1 : 8.903.843
2018 Y1l arag sayis1 : 22.770.658
16 yilda artis sayisi : %156 artis olmustur.
En fazla artis sayis1 : % 54.3 otomobil grubunda olmustur

Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2019)

Artan tasit sahipliginin dogurdugu sonuglardan en énemlisi trafik kazalaridir.
Trafikte denetim ve yaptirmlarin dogru sekilde uygulanamiyor olmasi kurallarin
cignenmesine sebep olmakta, trafik akigindaki her duzensizlik kaza riski
olusturmaktadir. Bunlara bagh olarakta o6limlu ve yaralanmali trafik kazalari

olusmaktadir.

Tezin birinci  boliminde, Ulkemizdeki vyillara sair trafik kazalarini
incelemistik. Trafik kazalarina %99 insan faktérinidn neden oldugu ve %90 surtcu
hatalarindan kaynaklandigi istatistikler ortaya koymaktadir. Yol genigletme
calismalari ve denetimler surtict faktérini ortadan kaldirmada ve kazalari énleme
konusunda yeterli olmamaktadir. Mevcut veriler karayolu agirlikli tagimaciliginin
gun gectikce azalmadigini gostermekte ve hayatimizi daha da zorlastirdigi
ortadadir. Alternatif modlara donlisim saglanmadikga maliyeti ylksek ve

guvenilirligi en diguk tasima modunu artan bir taleple kullanmak durumundayiz.
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Ancak planh, kapsamli ve llke ¢apinda belirlenecek AUS altyapisi ve politikasi

sayesinde surdurulebilir ve etkili bir ulasim yénetimi saglanabilecektir.

Tablo 2.1: Avrupa Ulkelerine Ait Trafik Kaza Bilgileri

Olumlii ve . ] - Bir Milyon S o
e o | Gusaya | S 0 oo n| 211 S50
TURKIYE 182 669 7427 149 617 92
ALMANYA 305.659 3.459 548 77 42
AVUSTURYA 37.960 479 546 101 55
BELCIKA 40.303 732 501 130 65
BULGARISTAN 7.226 708 442 229 99
CEK CUMHURIYETI 21.561 734 485 148 70
DANIMARKA 2.853 178 419 75 31
ESTONYA 1.391 67 514 101 51
FINLANDIYA 5164 266 594 82 49
FRANSA 56.600 3461 479 108 52
GUNEY KIBRIS RUM YONETIMI 660 a7 575 118 67
HIRVATISTAN 11.038 348 358 234 83
HOLLANDA 18.523 531 477 66 3
INGILTERE 146.203 1.804 477 58 28
IRLANDA 5459 166 425 84 35
ISPANYA 97756 1689 481 76 36
ISVEC 14 672 259 474 56 26
TALYA 174.539 3428 616 92 56
LETONYA 3.692 188 35 281 95
LITVANYA 3.031 242 431 198 83
LUKSEMBURG 983 36 661 95 63
MACARISTAN 16.333 644 325 204 65
MALTA 1.380 1 634 41 25
POLONYA 32.967 2938 546 144 7
PORTEKIZ 31.955 593 439 131 57
ROMANYA 28944 1.893 261 376 96
SLOVAKYA 5172 310 375 156 57
SLOVENYA 6.578 120 523 112 58
YUNANISTAN 11.440 793 479 154 73
3‘::;’5:;::3;'2‘;'}”'5 UYEOLAN| 4 090.042 26.134 498 104 51

Kaynak: (KGM, 2017)

Tablo 2.1°de Kara Yollari Genel Mudurligu 2017 kaza istatistiklerini
inceledigimizde, Avrupa Birligine tye 28 Ulkenin ortalamasi 1000 kisiye 498 araca
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karsilik Ulkemizde 149 otomobil diismekte ancak 1 milyon otomobile disen 6lu
sayisinda AB’de 104 iken Ulkemizde 617, toplam kazalarda o6lu sayisi orani
milyonda 51 iken llkemizde 92 olarak gerceklesmistir. Olimli ve yaralanmali
kazalari inceledigimizde nufus olarak Ulkemize en yakin Almanya’da 306.659
kazada 3.459 6lim, Ulkemizde 182.669 kazada 7.427 olum gergeklesmistir. Fark
azimsanamayacak kadar yuksek olup, Almanya’da trafik kazalarinda gunde
yaklagik 10 kisi, tlkemizde ise 20 kisi hayatini kaybetmektedir (KGM, 2017).

Sekil 2.4.: Turkiye Trafik Kaza Sayilari Haritas

SR TURKIYE TRAFIK KAZA SAYILARI HARITASI (2018 YILI)
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Grafik: @DrDataStats
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Kaynak: (TUIK,2018)

Sekil 2.4'te verilen Tarkiye'nin 2018 yihna ait iller bazinda trafik kaza
sayilarini inceledigimizde, istanbul, Ankara, izmir, Bursa en fazla trafik kazasinin

yasandidi iller olarak karsimiza ¢gikmaktadir.

Sekil 2.5 verilerine gore Turkiye'deki motorlu kara tasitlar sahipliginde ise
istanbul, Ankara, izmir ve Antalya en fazla kara tasitina sahip sehirler olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Mevcut verilere gore Ulkemizde motorlu tasit sayilari ve
kaza istatistikleri dogru orantili olarak artis gostermektedir. Ancak Almanya’da daha
fazla arag sayisina ve fazla kaza meydana gelmesine ragmen bir milyon araca
disen 0Oli sayisi Turkiye’de 617 iken Almanya’da 77 olarak gergeklesmesi

ulkemizde acil 6nlem alinmasi gereken bir konu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Sekil 2.5.: Turkiye Motorlu Kara Tasit Sayilari Haritasi

TURKIYE MOTORLU KARA TASIT SAYILARI HARITASI (ARALIK 2018)
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Grafik: @DrDataStats

Veri: TUIK

Kaynak: (TUIK,2018)

incelenen veriler is1ginda, mevcut politikalarin yeterli olmadigi ortadadir.
Ulastirma sistemlerinin altyapi donusimiane biran dnce baslanmali, karayolundan
diger modlara kaydiracak sekilde tasarlanmali, akilli ulagim sistemlerinin dinyadaki
mevcut uygulamalari kapsamli bir yaklasimla ele alinmali, intermodal tasimaciliga
gudumleyecek bir yapida tesis edilmelidir. Unutulmamalidir ki kaybedecegimiz her
gun 20 insanimiz yollarda hayatini kaybetmekte, daha fazlasi hastanelerde yasam

mucadelesi vermektedir.

2.3. AUS Anahtar Teknolojileri:

Akilli ulagtirma sistemleri, elektronik ve bilgisayar teknolojileri ile iletisim
sistemlerini ulastirma sektorilyle entegre etmektedir. Glnimuzde kullaniimakta

olan bu teknoloijileri siralarsak:

Kiuresel Navigasyon Uydu Sistemleri (GNSS - Global Navigation
Satellite Systems): istenen yer ve zamanda, hertiirli hava sartlarinda, ortak
koordinat sisteminde, ekonomik ve gergcek zamanl olarak yiksek dogrulukta, (¢
boyutta konum, hiz ve zaman hedeflerini temel alan navigasyon sisteminin genel
adidir. Avrupa’nin Galileo’su, ABD’nin NAVSTAR Kiresel Konumlandirma Sistemi
(GPS), Rusya’nin GLONASS (Global'naya Navigatsionnaya Sputnikovaya Sistema)
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ve Cin’in BeiDou Navigasyon Uydu Sistemi bunlara érneklerdir (Ulastirma Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi, 2014, s. 16-19).

Kablosuz Aglar: Arag, sirici/yolcu ve yol/altyapr arasinda hizli iletisim

saglar, calisma mesafesi birkag yiz metredir.

Mobil iletisim Araglari: 3G, 4G ve 4.5G kablosuz iletisim ortamlari dzellikle
sehir merkezlerinde ve uzun vyollarda erigilebilirlik saglamaktadir. GUnimizde

telekominikasyon altyapi yatirimlariyla kapsama alani oldukga yayilmistir.

Kizil Otesi lletisim (Infrared): Evrendeki tim nesnelerin yaydigi insan
gOziyle gorinmeyen bir tlr radyant enerjidir. Gergcek zamanli yol bilgilerinin
paylasiminda, uzaktan isi dlgme, hava tahmini, kisa mesafe kablosuz iletisim yani
sira, gece gorus sistemlerinde, gidim ve takip sistemlerinde ve hedef tespit

sistemleri gibi askeri alanlarda kullanilir.

Kapali devre Televizyon (CCTV - Closed Circuit Television) Kameralar,

lensler, kaydediciler ve monitérlerden olusur gérantileri es zamanli kaydeder.
Yakin Mesafe iletisim Teknolojileri:

Radyo Frekans Tanimlama (RFID-Radio Frequency Identification):
Nesneleri radyo frekansi sayesinde otomatik tanima sistemidir. Bir etiket ve
okuyucudan olusur, nesneye ait bilgileri gonder-al-sakla seklinde programlanabilir.

Okuyucu etiket bilgilerini otomatik olarak kaydeder istendiginde degistirebilir.

Tahsis Edilmis Kisa Mesafeli iletisim (DSRC-Dedicated-Short Range
Communications): Ozellikle ulagim araglar icin olusturulmus kisa veya orta
mesafede kullanilabilen kablosuz iletisim kanaldir. Cihazlar arasi araglar ve yol
uzerinde ¢ift yonla iletisim saglar. Arag-arag (V2V) ve arag-altyapi (V2I) iletisiminde
kullanilan DSRC, RFID teknolojisinin bir alt olusumudur. Tikaniklik kontrolinde
adaptif trafik sinyalizasyonunda ve elektronik Ucretlendirmede kullanilir. Turkiye,
Avrupa ve Japonya 5,8 Ghz bandinda, ABD 5,9 Ghz bandinda calismaktadir
(Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014, s. 16-19).

Yakin Alan iletigsim (NFC - Near Field Communication): Mobil cihazlarla,

yakin mesafeden, temassiz kart ve kablosuz teknolojiyle hizli ve guvenli olarak
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calisan Radyo frekansina dayali bir sistemdir. Toplu tasima araclarinda, otoyol

gegcis sistemleri gibi alanlarda hizli 6deme maksadiyla kullaniimaktadir.
Algilama Teknolojileri:

Seyir esnasinda guvenli ve kontrolli slris saglayan destek sistemleri ile

yonlendirme ve bilgilendirme sistemleridir.

Arac Sensorleri: Surug esnasinda yol serit algilama, sirucu yorgunluk
algilama, adaptif takip ve hiz sabitleme, carpisma 6nleme, vb. teknolojilerin araclara

monte edilerek surticl destedi saglayarak guvenli strls imkani sunan sensorlerdir.

Yol Sensdérleri: Trafikte mevcut ulasimi daha etkin bir sekilde kullanmak
amaciyla yollardaki trafik akimi ve yogunluk tespiti, kavsak yonetimi, sinyal stresini
ayarlama ve trafik akimini dogru yonlendirmek igin gereken verileri toplamak Uzere

kullaniilmaktadir.

Hava Durumu Sensorleri: Genis ve gugli 6lcim yapan zemin
sicakliklarinin ve atmosferik sartlarin izlenmesini, nem ve sicaklik &lgtlmesini

saglayan sensorlerdir.

Cevre Algilama Sistemleri: Hiz kontroli ve gorintileme yapan kisa ve
uzun mesafe 6lgiim saglayan sistemlerdir. Ornegin radar, plaka tanima sistemi vb.

(Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014, s. 16-19).

2.4. AUS Uygulamalan

Dinyada 6ne c¢ikan AUS uygulamalari incelenerek uygulama alanlarina

gore su basliklar altinda toplanmistir:

2.4.1.Yolcu Bilgi Sistemleri

Sehir trafigi, anlik olarak Akilli Ulasim Sistemler bashgi altinda yeralan trafik
kameralan ve trafik akimi hakkinda detayl bilgiler tespit edebilen sensoérler ile 7

gln 24 saat gozlemlemektedir.

Elde edilen bu verilerde Bilgilendirme Sistemleri icersinde yeralan, Degisken
Mesaj Panolari (DMP) ile; surtculer yolculuk sirasinda anlik trafik durumu hakkinda

bilgilendiriimektedirler. DMP'ler ile yogunluk, hava ve yol durumu ya da trafik

55



kazalari gibi dgisen durumlardan surlculerin haberdar edilmesi suretiyle alternatif

glzergahlara yonlendiriimekte ve yol kapasitesinin etkin kullanimi saglanmaktadir.

Yine bilgilendirme sistemleri icersinde olan mobil ve internet platformlar
Uzerinden de elde edilen bu anlik veriler sunularak anlik trafik durumu hakkinda
surlculerin seyahat o6ncesi ve seyahat sirasinda bilgilendiriimesi ile mevcut yol

aginin daha verimli kullanimi amacglanmaktadir.

Gergek zamanl verilerin sunulmus oldugu bu sistemlerin disinda, gergek
zamanl ¢ok ge¢ kavramindan yola c¢ikilarak, gelecekte olusacak trafigin tahmin
edilmesi ve buna goére alternatif ¢ozlUmlerin sunulmasi calismalari da ¢ok buyuk

onem tasimaktadir.

Mobil ve Web Trafik Bilgisi Uygulamalari: Sehirlerarasi yollarda ve
metropollerde trafik yogunluk durumunu anhk olarak bildiren mobil ve web
uygulamalar ~ mevcuttur.  Bunlardan  Karayollari  Genel  Mudurliagid’nin
www.kgm.gov.tr web sayfasinda sehirlerarasi yollarda ve kent merkezlerinde trafik
yogunluk haritasi, calisma yapilan yollar, kapali yolar, gezilecek yerler, hava
durumu ve glzergah analizi yaparak kullanicilarinin en uygun glzergahi
internet'ten harita zerinden veya mobil uygulamadan sorgulayabilmesine imkan
saglamakta ve gorintlli olarak bilgi sunulmaktadir. Yine KGM’nin Glizergah
Analizi, Yol Durumu, Haritalar, OGS/KGS Gegis Ihlali Sorgulama ve Uzakliklar gibi
programlarin yer aldigr “Mobil Uygulamalari” kullanicilarin hizmetine sunulmustur
(Karayollari Genel Muadurligia, 2019). Diger bir dérnek Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesinin mobil uygulamasi olan IBB Cep Trafik, kent geneli igin kullanici
hizmetileri sunmaktadir. Uygulama ile kullanicilara trafik yogunlugu, seyahat
planlama, anlik yol kamera goérintlsu, sokak gorinimd, toplu ulasim, ndbetgi
eczane ve otopark doluluk bilgileri gibi hizmetler saglayarak sirucu bilgi destegi ve
yénlendirme saglamaktadir. Benzer uygulamalar diger buyuik sehirlerde de hayata

geciriimektedir.
2.4.2.Trafik Yonetim Sistemleri

Sehir trafigi, anhk olarak Akilli Ulagsim Sistemler baghgi altinda yer alan trafik

kameralar ve trafik akimi hakkinda detayl bilgiler tespit edebilen sensoérler ile 7
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gln 24 saat izlenebilmektedir. Elde edilen bu veriler anlamlandirilarak Degisken
Mesaj Panolari (DMP) ile surtcllere iletiimekte ve yolculuk sirasinda anlik trafik
durumu hakkinda bilgilendiriimektedirler. Bu sayede sirtculer anhk trafik
yogunlugu, kopru gecisleri, tunellerdeki yogunluk, hava ve yol zemin durumu
hakkinda 6nceden bilgilendirilerek alternatif glizergahlara yonlendiriimekte, bdylece

yol kapasitesinden etkin olarak faydalaniimaktadir.

Yine bilgilendirme sistemleri icerisinde olan mobil ve internet platformlari
uzerinden de elde edilen bu anlik veriler sunularak anlik trafik durumu hakkinda
surtculerin seyahat 6ncesi ve seyahat sirasinda bilgilendiriimesi ile mevcut yol

aginin daha verimli kullanimi amacglanmaktadir.

Gercek zamanli verilerin sunulmus oldugu bu sistemlerin disinda, “gercek
zamanl c¢cok ge¢” kavramindan yola ¢ikilarak, gelecekte olusacak trafigin tahmin
edilmesi ve buna gore alternatif cézimlerin sunulmasi ¢abalari da ¢ok buyiuk dnem

arz etmektedir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi, 2014).

2.4.3. Yol Bilgi Sistemleri

GunUmuzde ulastirma sistemleri ve karayollari tasimasi icin ileri haberlesme
ve ulastirma sistemlerinin gelistiriimesi ulasim verimliligini arttirmak ve guvenlik

bakimindan can kayiplarini énlemek agisindan son derece énem arz etmektedir.

Bu acgidan sekil 2.6'da gortlen AUS’de (Akilli Ulasim Sistemleri) son trend
Arac ile Hersey (V2X) iletisim altyapisi sayesinde makul zaman 6énce yol durumu,
yaklasan ara¢ ve yayalar gibi faktdrlerden tehlikeli durum olusmadan siriculerin

uyariimasi saglanmaktadir.

V2X kablosuz vehikliler aglar olarak da adlandirilan bu haberlesme
sistemleri ile amaclanan, surtculerin cevresinden daha fazla haberdar olup
guzergah uzerinde olugabilecek her turli olumsuz kosulda uyarilarin onceden
verilmesini saglamak ve o yol glzergahindaki surus ile ilgili bilgilerin sUrtcuye

aktariimasini saglamaktir.
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Sekil 2.6: V2X Teknoloijisi

V2X Communications Protocol For Self-Driving Cars
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Kaynak: (Tabora, 2018)
V2X Haberlesme Trleri Su Sekildedir:

Aracglarin Birbirleriyle Haberlesmesi (V2V). Bu haberlesme neticesinde,
araclarin birbirleri arasinda ve yol kenari cihaziyla bilgi ve sensor verilerini
paylasmasi ve degismesi hedeflenir (eglence uygulamalari, teshis verileri, glivenlik

bilgileri, kablosuz 6demeler, gegcis Ucreti toplanmasi gibi).

Arag ile Yol Kenan Haberlesmesi (V21): Bu haberlesme neticesinde, yol
kenari cihazinin aragtan bilgi almasi (teshis edilen veriler gibi) veya aracin ag

kaynaklarina ulagsmasi (internet sayfalarina erisim gibi) hedeflenir.

Arac Yaya Haberlesmesi (V2P): Araglarin yayayla karsilasmadan tespit

sistemlerinden veri almasina dayall haberlesme sistemidir.

Arac Ag Haberlesmesi (V2N): Araglarin mobil aglarla haberlesmesine

dayali sistemlerdir.
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Arac Ev Haberlesmesi (V2H): Akilli evlerle araglarin veri alis veriginin

saglandigi sistemlerdir.

Arag Bulut Haberlesmesi (V2C): Glvenli IP araciligi ile bulut baglantilara

araclarin erisimiyle gerceklesen sistemlerdir (Tabora, 2018).

Bu haberlesme teknolojileri, zamanla otonom araglarin yapay zeka ile
entegre edilmesiyle daha da c¢esitlenecektir. Halen bu teknolojilerin Ulkemizde de

gelistirme asamalari devam etmektedir.

2.4.4.Toplu Tagsima Sistemleri

Ulasimda zaman ve enerjinin verimli kullanimi AUS’nin baslica amacidir. Bu
da toplu tasimaciligin 6zendirilmesi ve gelistiriimesi ile mimkindur. Toplu tasima
sistemlerinin  etkinligi kullanicilarin  yani yolcularin  farkindaligina baghdir.
Gunumuzde yolcu bilgilendirme ve toplu tasima sistemleri olarak, beklenen toplu
tasima aracinin nerede oldugu ve bir sonraki aracin ne zaman gelecegini yolculara
bildiren mobil uygulamalar ve akilli duraklar mevcuttur (Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanlhgi, 2014).

Akilh  duraklar: Ginimuzde vyolcu bilgilendirme sistemleri icerisinde
yayginlasan akilli duraklar, muteakip toplu tagima aracinin nerede oldugunu, kag
dakika icinde gelecegini anlik olarak durakta mevcut dokunmatik ekrandan
yolculara bildiren ve glnes enerjisiyle calisabilen duraklardir. Son yillarda
blyuksehirlerde ve kalabalik kent merkezlerinde yaygin hale gelen akilli duraklar
otobls, tramvay ve hafif rayli sistemlere entegre edilmistir. Sistem, araclarda
bulunan GPS cihazlarindan alinan verilerin islenmesiyle, aracin herhangi bir duraga
olan varis suresini hesaplamakta, haritada gdstermekte ve durakta bulunan

yolcularla paylasmaktadir (Haberlesme Genel Mudurltugu, 2019).

Elektronik Odeme Sistemleri: Dinyada birgok (ilkede yaygin olarak
kullanilan ulagim hizmetlerinden yararlanan yolcularin 6deme islemleri igin
kullandigi bu teknolojiler, temassiz akilli kartlar olarakta bilinmektedir. Ulagim
hizmetleri, gelismis Ulkelerde genellikle 6zel sektor tarafindan igletiimektedir. Bu
nedenle seyahat Ucretlerinin 6denmesinde farkli bolgelerde farkli temassiz kartlar

kullaniimaktadir. Ornek olarak Londra’da kullanilan Oyster Card tim ulasim
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sistemlerinde gecerlidir. Hong Kong’da kullanilan Octopus Card ulasimin yani sira
alisveriste de gecerlidir. Japonya’da kullanilan Suica, Ulkedeki mevcut toplu tasima
sistemlerinin yaklasik Ugte ikisinde kullaniimaktadir. 2006 yilindan buyana Suica
artik mobil hizmetiyle cep telefonlarinda yakin-alan iletisim (NFC) tabanli bir mobil
uygulama ile kartsiz olarak kullanilabilmektedir. istanbul’da kullanilan istanbulkart
otobUs, tramvay, metro, vapur, funikller vb. hemen hemen tim toplu tasima
araclari ile entegre olarak c¢alismaktadir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanhgi, 2014, s. 35-36). Mevcut elektronik 6deme sistemlerinin Glke capinda tek
kart veya mobil uygulama ile tim modlarda gegerli 6deme imkanina ulastiriimasi
AUS stratejik hedeflerindendir.

2.4.5.Elektronik Ucret Toplama Sistemleri

Gunumuzde Ulkemizde HGS veya OGS olarak kullaniimakta olan elektronik
Ucretlendirme sistemleri yakin gelecegin en énemli sistemleri arasinda gosterilebilir.
1980’lerden itibaren Norvec¢ basta olmak Uzere gelismis Ulkelerde yaygin olarak
kullanilmaya baslanmistir. Seyir esnasinda algilama yapabilen bu sistemde
araclarin durmasina ya da yavaslamasina ihtiya¢ duymadan Ucret toplama islemi iki
yontemle yapilabilmektedir. Birinci ve en yaygin olan, aracin tzerinde bulunan
verici bir cihaz veya etiket ile DSRC veya RFID uzerinden okuma, ikinci yéntem
verici bulunmayan araclar igin kamerali plaka tanima sistemidir (Ulastirma

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014, s. 36).
2.4.6.YUk ve Filo Yonetim Sistemleri

YUk ve Filo Yonetim Sistemleri, yikin musteriye teslim asamasina kadar
gegen surecin 6lgme, izleme, ybnlendirme ve yonetimini saglayarak bu sureglerin
optimize edilmesini ve iyilestiriimesini amaglamayan sistemlerdir. Bu sistemlerden
elde edilen verilerle mobil veri Uretimi saglanmakta ve AUS’de kullaniimaktadir.
Alinan veriler trafik tahmin algoritmalarinda kullaniimak Uzere trafik yogunluk

haritasi ve yol kapasite kullanim bilgilerini olusturmaktadir.

Yiuk ve filo yoOnetim sistemleri c¢ogunlukla 6zel sektdr tarafindan
kullaniimaktadir. Ancak kamuda da uygulama alanlari bulunmaktadir. Ornek olarak,

ABD’'de Washington Eyaleti Ulastirma Genel Muaduarluigunde bulunan 250
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kamyonluk kar kireme filosunda bulunan GPS’tlerden aktarilan konum verileriyle,
kamyonlarda bulunan sensoérlerden alinan hava ve yol durumu Kkureyici ve
puskdrttci bilgileri haritada ara yizlerde izlenebilmektedir. Boylece yol agcma ve yol
bakim operasyonlari saglanan bu verilere gére yonetilmektedir (Ulastirma Denizcilik

ve Haberlesme Bakanligi, 2014, s. 38).

2.4.7.S0r0cl Destek ve Guvenlik Sistemleri

Karayollarinda yolcu ve esyanin emniyetli, hizli ve konforlu bir sekilde
tasinmasi, araglarin ve yayalarin kontrolli bir sekilde seyretmesini saglamak
amaciyla kullaniimaktadir. Surtct bilgi sistemleri, trafik yénetim sistemleri, hava ve

yol algilayicilar bu sistemlerin en énemli unsurlaridir.

Sirict destek sistemleri; trafik ydnetim sistemi merkezleri, degisken trafik
ve mesaj isaretleri, hiz ikaz sistemleri, serit algilayicilar, sinyalizasyon sistemleri,
hava ve yol algilayicilar, internet, kamera izleme sistemleri gibi alt sistemlerden

olusmaktadir.

Trafik YOnetim Sistemi Merkezi, surtculerin trafik, hava ve yol durumu
hakkinda bilgilendiriimelerini saglamaktadir. Bu sistemler, hava ve yol durumu,
trafik akimi gibi trafik yonetimine esas verileri toplamakta ve kullanicilarin erisimine
sunmaktadir. Yollardaki sensotrlerden toplanan veriler, burada degerlendirilerek
otomatik olarak veya operatdr vasitasi ile glzergah Uzerinde bulunan degisken
mesaj panolarina ve trafik isaretlerine gdénderiimektedir. Bbylece sirlculer, anhk
olarak yol ve trafik bilgilerine ulasabilmekte ve uyarilmaktadirlar. Ankara, istanbul,
izmir ve Mersin'de Karayollari Genel Mudiirligiince otoyol aginda dért Trafik
Yonetim Sistemi Merkezi teskil edilmis durumdadir (Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhgi, 2014, s. 51).

2.4.8.Kaza ve Acil Durum Sistemleri

Zamana karg! yarigarak hizmet saglayan ambulanslarin en hizli sekilde
hastalara ulasmasi i¢in “112 Acil Navigasyon ve Operasyon Yonetim Sistemi” 2009
yiinda hayata gecirilmistir. Ambulanslara takilan navigasyon ve ara¢ takip
sistemleri sayesinde hedef konum bilgisi kullanilarak en hizli sekilde adrese ulagim

saglanmaktadir. Bu sistem sayesinde alinan bir acil durum c¢agrisina ne kadar
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zamanda reaksiyon gosterildigi, hastaya ne kadar sirede ulasildigi ve hastaneye
ne zaman yetistirildigi bilgisi anlik olarak izlenebilir hale gelmistir. Boylece
operasyon performansi degerlendirilerek gelistiriimesi gerekli alanlar tespit

edilmektedir.

Araclar ile yol altyapisi iletisimi (V2I) sayesinde akilli aracglar ulasim
altyapilarina bilgi gondermekte, yoldaki araclarin ne yénde hangi hizla seyrettidi,
trafik yogunluk bilgisi, kaza durumu anlik olarak tespit edilebilecektir. Araglarin
birbiriyle haberlesmesi sayesinde (V2V) herhangi bir aracta olusan durum hakkinda
bilgiler aninda etrafindaki diger araclarla paylasilacaktir. Bdylelikle yollarda
meydana gelen durumlarin anlik olarak diger noktalara aktariimasi ve ayni
glzergahi kullanacak diger araclarin gereken tedbiri almalari saglanacaktir. Strls
glvenligi agisindan bu teknolojiler olduk¢ca 6nemlidir (Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhgi, 2014, s. 52).

Arag ici acil gagn sistemleri (E-Call)

Arac ici acil ¢cagri (E-Call) sistemleri, kaza ve acil durumlarda otomatik ya da
manuel olarak devreye girerek 112 acil cagri merkezine baglanti saglayan sistemler
olarak bilinmektedir. E-Call sistemiyle, aragta bulunan GPS ile aracin konum bilgisi
tespit edilerek yine aragta bulunan sensorler sayesinde meydana gelen hasari
tahmin ederek kaza ile birlikte devreye girmekte ve bu sayede Acil Cagri Merkezi ile

irtibat saglanmaktadir.

Avrupa Birligi'nde 2015/718 sayili Arag ici 112 Cagri Sistemlerine iligkin Tip
Onayina Dair Regulasyon, 31.03.2018 tarihinden itibaren AB Ulkelerinde arag ici
112 acil ¢agn sistemini haiz araglarin bu sisteme uyumlu sekilde Uretiimesini
dizenlemektedir. 9 AB uyesi tarafindan acil gagri sistemi uygulanmaya baglanmisg,
2013-2015 yillari icin AB tarafindan projeye 6 yeni Glke dahil edilmis ve Turkiye de
pilot Ulkeleri arasinda yer almaktadir (112 Acil Cagri Merkezi, 2015).

Tarkiye’'de Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanhgi tarafindan 2015/758 sayili
regllasyon dikkate alinarak, AB mevzuatina uyum c¢ergevesinde “112 Acil Cagri
Servisi Tabanli Arag ici Acil Cagri Sisteminin Yerlestirimesi ile ilgili Tip Onayi

Yonetmeligi” yayimlanmis ve 31 Mart 2018 tarihinde yururliage girmistir. (112 Acil
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Cagri Merkezi, 2015). Yonetmelik, imalatgilarin bu sistemlerde uymalari gereken

yukumlulikler ve yetkilendirme hususlarini diizenlemektedir.

Bilgi Teknolojileri ve iletisim Kurulu ise 22 Ocak 2018 tarihli karari ile 112
Tabanli Arac ici Acil Cagri Sistemi ile ilgili diizenlemelere yer vermistir (Okumus,
2018). Ozellikle bu tip sistemlerin cesitli riskleri dikkate alinarak, ihtiyag duyulan
bilisim sistem ve hizmetlerinin yerli ve milli imkanlarla saglanmasini hususunda

dizenlemeler getirilmigtir.

2.5. Dunyadaki Gelismis AUS Kuruluslan

1960’larda baslanan AUS calismalara karsin, Ulkemizde 1992 yilinda bazi
otoyollarda otomatik Ucret 6deme sistemi uygulamalariyla adim atimistir. Bu
alanda gelismis Ulkeler bir pazar olusturup, Ulke endistrilerine katkida bulunurken,
Ulkemizde ulastirma gibi hayati bir konuda buylk problemlerin hala ¢ozilemedigini
gormekteyiz. Bu nedenle AUS Uzerine acil ve daha ciddi boyutlarda egilmek
durumundayiz. Gelismis Ulkelerde sehircilik ve ulastirma altyapisinin onlarca yil
once tesis edilmis olmasi bir avantaj, Ulkemizde ise bu surecin halen devam etmesi

ise dezavantaj olarak degerlendirilebilir.

Amerika Birlesik Devletleri, Avrupa ve Japonya AUS teknolojisinin
gelistiriimesi ve uygulanmasinda, en basindan beri bu sureci yasamig ve
kendilerine has AUS mimarisi olusturmayi basarmiglardir. Ancak farkh altyapi ve
cografi kosullar nedeniyle Ulkemize uygun AUS mimarisinin uyarlanmasi kolay

goriunmemektedir.

2.5.1.ITSA — AUS Amerika

Akilli Ulastirma Toplumu Amerika (ITSA), 1991 yilinda ABD Ulastirma
Bakanligina Federal Danisma Komitesi olarak kurulmustur. ITSA 6rgatd, tlkedeki
kara ulastirma sistemlerinin emniyet, gulvenlik ve etkinliginin gelistiriimesini
saglayan teknoloji yayiliminin lider savunucusudur. ITSA 6rgiti hayat kurtarmak,
surdurdlebilirligi ve verimliligi artirmak igin Akilli Ulagim Sistemlerini arastirmakta ve

yayllimini saglamaktadir (ITS America, 2019).

63



AUS Ulkenin ulasim altyapisina, araglara ve toplu tasima vasitalarina
entegre edildiginde bu teknolojiler sikisikligin azaltilmasina, tasima opsiyonlarinin
artinlmasina ve hayatlarin kurtarilmasina yardimci olacaktir. Uyeler, dzel sirketler,
kamu kuruluglari ve akademik kuruluslar olmak Uzere AUS teknolojilerinin
arastirma, gelistirme ve yayilimindan sorumludurlar. ITSA, ulasimla ilgili kamusal
duzenlemeler, standartlar ve akilli ulasim sistemleri ile ilgili diger konulardaki
tartismalarda, 500’den fazla Uye kurulugsuyla masada bir sandalye kapmak igin
cabalamaktadir. ITSA, iletigsim vasitalariyla tiketiciler, kanun koyucular ve medyada
yolcu ve esya tasimalarinda AUS ve teknolojik ¢dzimlerin kullaniminin énemiyle
ilgili farkindaligr artirmaktadir. Bu yolla topluma ekonomik, emniyetli, hareketli,
glvenli ve gevresel faydalar saglamaktadir. ITSA aktiviteleriyle ve ¢alismalariyla,
dinyadaki benzer amacla kurulmus o&rgutlerle iligkilerini gelistirerek, kuresel

¢6zumler yaratmak icin ¢calismaktadir (ITS America, 2019).
AUS Miisterek Program Ofisi (ITS Joint Program Office):

AUS Musterek Program Ofisi, ABD Ulastirma Bakanhgi blnyesinde,
Arastirma ve Teknoloji Bakan Yardimcihigina bagh (OST-R — The Office of the
Assistant Secretary for Research and Technology) olarak kurulmustur. Daha
guvenli ve verimli ulasim saglamak icin bilgi ve iletisim teknolojilerinin yayilimi ve
benimsenmesini kolaylagtirmak Uzere arastirma, gelistirme ve egitim faaliyetleri

yurttmektedir (The Intelligent Transportations Systems Joint Program Office, 2019).

Program ofisi, akilli araglar, akilli altyapr ve bu iki bilesen arasinda
entegrasyonu  saglayarak akilli  bir ulagim sisteminin  olusturulmasina
odaklanmaktadir. BlylUk projeler, kesif ¢calismalari ve teknoloji transferi ve egitimi
dahil olmak Uzere yapilan yatirmlarla AUS'nin genel gelisimini desteklemektedir.

(The Intelligent Transportations Systems Joint Program Office, 2019).

Multimodal AUS girisimleri, ulusal ITS Mimarisi gelistirme ve bakimi,
standartlar gelistirme, profesyonel kapasite gelistirme ve program degerlendirme
gibi teknoloji transferi bu ofis tarafindan ydnetiimektedir (The Intelligent
Transportations Systems Joint Program Office, 2019). Boylelikle Mugterek Program
Ofisi Ulkedeki AUS liderligini ylaritmekte ve tek cati altinda paydaslari toplamakta

ve multimodal AUS ¢dzimlerine odaklanmaktadir.
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2.5.2.ERTICO - AUS Avrupa

ERTICO 1991 yilinda Avrupa’daki Akill Ulagsim Sistemlerini gelistirmek ve
yayginlastirmak icin ilgili tim paydaslari koordine etmek Uzere platform olarak
kurulmustur. ERTICO bir Kamu/dzel isbirligidir, 8 farkli sektérden 100’Un UGzerinde
partnerin birlikte calisarak yolcu ve esya ulasimina akilli ¢ézimler getirmektedir.
Her yil ortaklarin, kurumlarin ve sanayi temsilcilerinin katihmiyla iki gunlik bir

etkinligine ev sahipligi yapmaktadir. ERTICO ‘nun amaci;

e Ortak biltce yaratarak projeler olusturmak ve AUS dnceliklerine uygun

gelismelerde basari elde etmek.

e Uye platformlar ile koordineli galigarak projeler ve yayilimi arasinda
bosluklari gidermek ve uzun soluklu hizmet saglamak

¢ Birlikte calisabilir AUS ¢ozimleri yaratmak

e Bilgi paylasimi, network ve paydaslarin iletisimini saglayici faaliyetler
dizenlemek suretiyle AUS’nin tanitimi.

e ilgili tim paydaslarla AUS konularinda farkindah@: artirarak ve tartisma
ortami tesis ederek sosyal ve politik hedeflere ulasmak. Ortaklik, kamu ve 6zel
paydaslarin ilgi alanlarini bulusturmaktadir (ITS Europe, 2019).

ERTICO Vizyonu

Guvenli ulasim --- sifir kaza,
Akilli ulagim --- sifir gecikme ve eksiksiz bilgilendirme,
Temiz ulagim --- en az cevresel etki olarak belirlenmistir (ITS Europe, 2019).

ERTICO, akilli ulagim sistemleri gelismelerini takip ederek bir dustnce lideri
olarak ilgili paydaslarla birlikte vizyonunu gergeklestirmek icin calismaktadir.
Avrupa'daki Akilli Ulagim Sistemleri uygulamalarina ait ortak finansmanh projelerin,
yenilik platformlarinin, uluslararasi isbirliklerinin hayata geciriimesi ve yayilmasini
saglamaktadir.

2.5.3.ITS Japan — AUS Japonya

Avrupa’da ERTICO, Amerika’da ITS Amerika kuruluglarinin ardinda 1994
yilinda Japonya’da VERTIS (The Vehicle, Road and Traffic Intelligence Society
(VERTIS) adiyla AUS faaliyetlerini yuratmek Uzere kurulmustur. Daha sonra 2001

yiinda ITS Japan olarak degismistir. AUS’ne yodnelik arastirma ve gelistirme
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faaliyetleri, 1TS-Japan tarafindan organize edilen, Universitelerden ve sanayi
kuruluslarindan uzmanlarin katiimiyla yuratilmektedir. AUS proje yatirimlari,
Kamu-Ozel Sektoér Ortakligi (PPP) modeliyle, ITS Japan organizatdrligunde ilgili
bakanlik temsilcileri, kamu iktisadi tesebbusleri, 6zel sektér ve meslek kuruluslari
tarafindan yurUtilmektedir. Toplum yarari gozetilen buylk projelerin finansmani
hazineden desteklenmektedir. Bunlardan bazilari, Elektronik Ucret Toplama Sistemi
(ETC), Tasit Bilgi ve Haberlesme Sistemi (VICS), ve Akilli Otoyol Sistemi (AHS)
projeleridir (ITS Japan, 2019).

Sekil 2.7: ITS-Japan organizasyonunun yapisi ve isleyisi
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Kaynak: (ITS Japan, 2019)

2009 yilinda Japon Ulastirma Bakanliginca Ulastirma Beyaz Kitabi
hazirlanmis, kitapta Uluslararasi Standardizasyon Orgiti (ISO) ve Uluslararasi
Telekomunikasyon Birliginin  (ITU) formile etti§i uluslararasi standartlar
desteklenmektedir. Yine Kitapta ulagim sektdrinde bilgi ve iletisim teknolojilerinin

uygulanmasi hedeflenmektedir.

e Toplu tagimalarda bilgi ve iletisim teknolojilerinin kullanimi: Biyuk
sehirlerde kullanilan IC kartlarin maliyeti oldukca ylksektir. Bu neden kicik ve orta
Olgekli isletmelerde mali acidan uygulanabilirligi sikintilidir. C6zim olarak kuguk
Olgekli igletmelerin kullanimi i¢in uygun ve dusuk maliyetli bir IC kart kullaniimasi

gerekmektedir.
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e Akill Ulagim Sistemlerinin (AUS) Desteklenmesi

Bilgi ve iletisim teknolojileri sektériniin gelisiminde Akilli Ulagsim Sistemleri
Trafik kazalari, sikisiklik, emisyon, enerji tiketimi, sirlici ve yayalarin glvenligi,
konforlu ulasim gibi 6nemli problemlerin ¢éziiminde 6énemli rol oynamaktadir (ITS
Japan, 2019).

2.5.4.ITS Malaysia — AUS Malezya

AUS uygulamalart Malezya’da 1990’larin ortalarindan itibaren birgok
projeyle kendini gdstermeye baslamistir. 2007 yilinda Akilli Ulasim Sistemleri
master planiyla sistem mimarisi olusturuimus ve sektérel bazda uygulama
alanlarina ayrilmigtir. Bunlar; elektronik Ucret toplama sistemleri, trafik yonetim
sistemleri, yolcu bilgi sistemleri, toplu tagima sistemleri, tasit kontrol sistemleri, ticari
tasit isletim sistemleri, acil durum yodnetim sistemleri, bilgi depolama sistemleri ve
glvenlik sistemleri olarak belirli basliklar altinda toplanmistir. Bu sistemlerin
kurulmasi icin gerekli teknolojinin buyik cogunlugu ithal edilmesi ise en bulyuk
engellerdendir. Sistemlerin kurulmasi, koordinasyonu ve birlikte calisabilirliginin
saglanmasi akilli ulasim sistemlerinin Malezya’da yayginlastiriimasi slrecinde en
blyik engellerdir. Kargilasilan engellerin ortadan kaldiriimasi igin ilgili paydaslarin
katihmiyla Malezya Karayolu Muhendisleri Akilli Ulasim Sistemleri Teknik Komitesi

tarafindan bir Stratejik Plan hazirlanmigtir (ITS Malaysia, 2019).

Malezya’'da ulagsimda karsilasilan sorunlari ortadan kaldirmak maksadiyla,
oncelikle akilli ulasim sistemlerinin fayda ve maliyet analizi yapilarak kavramsal
tasarimi olusturulmustur. Daha sonra, yerli sirketlere teknoloji transferi imkani
saglayan tercihlere &ncelik verilmistir. Muiteakip uygulamalar icin, edinilen
tecribeler ve kazanilan faydalar bu sirecgte degerlendiriimis ve halen devam
etmektedir. Bu sayede Malezya akilli ulasim sistemlerinin Ureticisi ve ihracatgisi
konumuna gelmis, uygulamalarin sagladi§i sosyoekonomik faydalardan gelir elde

eder konumuna gelmistir.

Malezya'da mevcut c¢abalar yetersiz gorilmis bunun yanisira AUS'nin

merkezilestiriimesi c¢abalari 6n plana c¢ikmistir. Bunun igin Federal Hukimet
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tarafindan bir Malezya AUS Blrosu kurulmasi ve Ulkedeki AUS liderligini saglamasi

ve asagidakilerden sorumlu olmasi beklenmektedir:

o Ulkedeki tim AUS faaliyetlerini koordine etmek,

e Standartlar ve yaklasimlar arasindaki farkliliklari ¢ézmek icin ulusal bir
forum olarak hareket etmek,

e Ulusal AUS politikasini gelistirmek ve uygulamak,

o Birlikte cahisabilirlik icin standartlar belirlemek,

e Egitim ve sosyal yardim programlarini koordine etmek,

e Bakim programlari uygulamak.

Malezya AUS Birosu'nu hayata gecirmek icin ITS Malezya toplumu ¢aba
gostermektedir (ITS Malaysia, 2019).

2.6.Turkiye’de AUS’nin Geligimi

Akilli Ulagsim Sistemlerinin Ulke politikasi olarak ele alinmasi projesi ilk
olarak 2012 yilinda AUS calistay! ile baglamistir. Akabinde Ulusal AUS Strateji
belgesi ve eylem plani 2014-2018 arasi yol haritasini belirlemek Gzere
yayinlanmistir. Ulusal Ulastirma Portali stricl ve yolcu bilgilendirme platformu
olarak hayata gegirilmis ve halen gelistirimektedir. Nihayet AUS Turkiye dernegi
Ulastirma ve Altyapi1 Bakanligi énciltiginde 6zel sektdr ve Universitelerin istirakiyle

2016 yihinda kurularak hayata gegirilmigtir.
2.6.1. AUS Caligtayi

25 Mayis 2012 tarihinde gergeklestirilen Akillh Ulagim Sistemleri Caligtayi
kamu kurum ve kuruluslarindan, dzel sektérden, Universitelerden, belediyelerden ve
sivil toplum kuruluslarindan yaklasik 500 civarinda temsilcinin katilimyla icra
edilmistir. Ulastirma ve Altyapi Bakanlhdi tarafindan organize edilen calistayda
katihimcilarin sunumlarina muteakip 6neri formlari dagitilarak AUS hakkindaki
Onerileri istenmistir. BOylece alinan geri donusler dederlendiriimis ve “Akilli Ulagim
Sistemleri Strateji Belgesi’ne bir yol haritasi olusturmak tzere bazi bagliklar altinda

toplanmistir:

e Ulusal AUS Vizyonu ve Politikalar
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e Ulusal ve Uluslararasi AUS Entegrasyonu
e AUS Mevzuati

e AUS Standartlari

e AUS Uygulamalari

e AUS Strateji Belgesi

e AR-GE Calismalari

Bu calistayda 6zetle, AUS vizyonunu belirlemek Uzere ulusal dizeyde ortak
cabalarin ortaya konmasi, benimsenmesi ve o6nemli miktarda AUS altyapi
yatirimlarinin yapilmasi o6nerilmisti. ERTICO, UNECE ve ITS Amerika gibi
organizasyonlarla birlikte ya da bu organizasyonlara dahil olarak, uluslararasi
isbirlikleri 6nerilmistir. AUS’nin Ulkemizde bir kurumsal kimlige kavusturularak tek
elden ydnetiminin saglanmasi ve akilli sistemlerin entegrasyonunun ve yayilliminin
bu Ust yonetim kurulunca saglanmasinin ¢ok énemli oldugu vurgulanmistir. Bilgi ve
iletisim teknolojilerinden faydalanarak igbirlik¢i araglar ve yollar olusturulmasi; arag
ile arag, arag¢ ile altyap), ara¢ ile yaya vb. iletisimine yonelik sistemlerin
olusturulmasi, kaza ve acil durum yonetim sistemleri ile trafik kontrol sistemleri
oncelikli olmak 0zere ulusal Akilli Ulasim Sistem Mimarisinin tasarlanmasina
yonelik 6nerilerde bulunulmustur (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi,
2012, s. 238).

2.6.2. Ulusal AUS Stratejisi ve Eylem Plani

Son yillarda ulastirma sektérinde karayolu ulagiminda goérdlen artis
nedeniyle birtakim problemler ortaya ¢cikmis entegre tasima altyapisi kurulmasinin
yaninda mevcut altyapinin Akilli  Ulastirma Sistemleriyle optimize edilmesi
kacinilmaz hale getirmistir. Bu kapsamda yeni sistemdeki adiyla Ulastirma ve
Altyapi Bakanligi (UAB) 2012 yilinda kamu ve 06zel sektdrden tim paydaslarin
katilimiyla bir AUS c¢alistayi icra etmis ve c¢alistay sonucunda ortaya konulan amag
ve hedefler dogrultusunda 2013 yilinda Ulusal AUS Strateji Belgesi hazirlanmigtir.
Strateji Belgesi, karayollarinda akilli ulasim sistemlerindeki farkli uygulamalari
engellemek, yatinmlari dogru ydnlendirmek ve entegre tasima sistemlerinin
kurulumunu saglamak Uzere tasarlanmigtir. Turkiye’nin AUS vizyonu ve eylem

planini iceren strateji belgesi, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhg,
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icisleri Bakanligi, Kalkinma Bakanhgi, Karayollari Genel Mudurliig, Belediyeler,
Universiteler, 6zel sektér ve STK'larinin katkilariyla hazirlanmistir (Ulastirma

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014, s. 7).

Gelismis ulkelerde ve gelismekte olan ulkelerin ¢cogunda mevcut AUS
uygulamalari ve kuruluslari kullanim alanlarina goére, yolcu bilgi sistemleri, striicl
destek sistemleri, toplu tasima sistemleri, trafik yonetim sistemleri, elektronik

O6deme sistemleri, yik ve filo yonetim sistemleri ve acil durum yénetim sistemleridir.

Ulkemiz bu uygulamalara yonelik bilisim, iletisim teknolojileri ve sanayi
bakimindan yeterli potansiyele sahiptir. Ancak, uygulamalarin birbirinden bagimsiz
olmasi, entegrasyon ve koordinasyon eksikligi, mevzuatlarda ve standartlarda
eksiklikler, AUS sanayisinde disa bagimlilik, yetismis ve uzman personel eksikligi
gibi durumlar bu alanda gelisimin ve yayginlasmanin 6niinde engel teskil

etmektedir.

Ote yandan mevcut otoyol aglari ve hizla genisletiimesi, ekonomik
gelismelere paralel artan mobilite ihtiyaglari, Ulkemizin jeopolitik konumu ve
potansiyel pazarlara cografi yakinligi, sektoriin gelisimi yoninde 6nemli firsatlar
sunmaktadir. AUS sektdriinde artan rekabet ve yatirm maliyetlerinin yiksekligi

strateji belgesinde tehditler olarak degerlendiriimektedir.

2023 Ulusual AUS vizyonu; “Tum ulasim hizmetlerinin bilgi ve iletisim
teknolojileriyle yonetildigi ve ydnlendirildigi, kendi iginde ve diinya ile entegre bir
Tarkiye”dir. Bu hedef dogrultusunda hazirlanan strateji belgesinin amaci tim ulagim
turlerinin bilgi ve iletisim teknolojileriyle saglanan gercek zamanli veriler sayesinde
entegre, guvenilir, emniyetli, verimli ve surdirdlebilir ulagim agina erismektir

(Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014, s. 7).

Bu vizyona yonelik olarak, Ulke ¢apinda entegrasyonun saglanmasi igin
rekabetci bir AUS sektori olusturulmasi, AUS mevzuatlarinin ulusal ihtiyaglara ve
uluslararasi standartlara gore gelistiriimesi, uygulamalarin Ulke c¢apinda
yayginlastiriimasi, engellilerin ulasim araclarina erisiminin saglanmasi, yakit

tuketiminin azaltilmasi ve emisyonlarin azaltilmasi gibi stratejiler belirlenmigtir.
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Stratejilerin hayata gecirilmesi ve izlenmesi amaciyla, ilgili kamu ve 0Ozel
sektor temsilcileri, STK ve Universitelerin katihmiyla bir izleme ve yodnlendirme
komitesi kurulmasi, kamu ile 6zel sektér arasinda isbirligi mekanizmasi kurulmasi

saglanmistir.

2012 yihnda icra edilen Akilli Ulasim Sistemleri Calistayina kamu, 6zel
sektoér, STK ve Universitelerden 500’e yakin temsilci katihmigtir. Burada alinan
kararlar strateji belgesine yansitilmigtir. Alinan baslica kararlar; AUS ulusal ve
uluslararasi entegrasyon ve koordinasyonun saglanmasi, Universiteler ve AR-GE
calismalarina agirlik verilmesi ve AUS uygulamalarinin plan dahilinde (lkede

yayginlastirilmasi olarak belirlenmistir.

Strateji Belgesi birinci bolumde AUS kavramsal cercevesi olusturulmus,
ikinci bolimde diunyada ve Ulkemizde AUS politikalari, Gg¢linci boélumde AUS
uygulamalari incelenmistir. Dordunctu boélimde; incelemeler sonucunda ortaya
ctkan GZFT analizi verilmig, 2023 ulusal AUS vizyonu, stratejik amagclar ve hedefler
belirlenmigstir. Besinci bélimde ise Eylem Plani ve bu eylemlere ait aciklamalar

bulunmaktadir.

Tarkiye'nin AUS stratejisi; kamu, 0Ozel sektér, STK ve Universitelerden
uzman Kkisilerin istiraki, dinyadaki ve Turkiye’deki 6rneklerin analizlerine dayali

katilimci bir yaklagimla tasarlanmigtir.

2.6.3. AUS Turkiye Dernegi (ITS Turkey)

Akill  Ulagim  Sistemlerinin  kurumsal bir yapiya kavusturulmasi,
uygulamalarin ve standartlarin tek elden ve profesyonel bir sekilde hayata
gegirilebilmesi icin 2016 yilinda bir sivil toplum kurulusu olarak kurulan Akilli Ulagim
Sistemleri Dernegdi ulusal ve uluslararasi platformlarda Ulkemizi AUS Turkiye veya
AUSDER adiyla temsil etmektedir (Turkiye Akilli Sistemleri Dernegi, 2019).

Bilgi teknolojilerinin gunluk hayatimizda ulagim sistemlerinde kullaniimasi
hayati 6nem arz etmektedir. Ulasimda hiz ve guvenlik, kolaylik ve konfor
vazgecilmez unsurlar arasindadir. Akilli Ulasim Sistemleri, tasitlar, algilayicilar,
kameralar, yazilimlar, kontrol sistemleri, bilgi sistemleri gibi bir c¢ok teknolojik

bilesenden meydana gelmektedir.
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Sekil 2.8: AUS Turkiye Dernegi

AUS TURKIYE

Tarkiye Akillh Ulasim Sistemleri Dernegi
Kaynak: (Turkiye Akilli Ulagim Sistemleri Dernegi, 2019)

Akill Ulagim Sistemleri yol guvenligini, yol kapasitesini, hareket kabiliyetini,
seyahat konforu ve hizini artirirken, ulastirma faaliyetlerinin insan, gcevre ve enerji
kaynaklari Uzerindeki olumsuz etkilerini azaltmaktadir. Boylece birey ve kurumlarin
verimliligini artirmaktir. Bu dogrultuda calisan kisi ve kurumlarla birlikte sistem
aktorlerinin de birbirleri ile uyumlu bir sekilde calismalari 6n sart olarak kabul

edilmektedir.

AUS Turkiye, Akilli Ulagim Sistemleri konusunda c¢alisan resmi kurum ve
kuruluglari, ticari firmalari, STK’lar, Universiteleri, yazilim firmalarini, belediyeleri
velhasil Akilli Ulagim Sistemleri alani ile ilgili tum aktorleri tek cati altinda
toplayarak, bu aktérlerin daha baslangigta bir buttinlik ve birbirleri ile uyum iginde
calisan, birbirleri ile ayni dili konusan, belirlenecek standartlar dogrultusunda Urin
ve hizmet Ureten ve bdylece Ulkemizin is gucl ve mali kaynaklarindan en yuksek
verimin alinmasini saglayacak bir sektoriin olusmasina katkida bulunmak amaciyla
kurulmus kusatici ve tamamlayici bir dernektir (Turkiye Akilli Ulagim Sistemleri
Dernegi, 2019).

AUS Turkiye Dernegi tyeleri su sekildedir:

1. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi
2. Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanhgi

3. KGM - Karayollari Genel Mudurltgu
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TCDD Genel Mudarlagu

PTT Genel MuaduarlGagu

BTK - Bilgi Teknolojileri ve iletisim Kurumu
Tlrksat A.S.

ASELSAN A.S.

ODTU - Orta Dogu Teknik Universitesi

. Okan Universitesi

. Istanbul Ticaret Universitesi

. Bandirma Onyedi Eylil Universitesi

. Turkcell iletisim A.S.

. Turk Telekom

. VODAFONE Turkiye

. INTES - Turkiye ingaat Sanayicileri isveren Sendikasi - INTES
. YASAD - Yazilim Sanayicileri Dernegi
. ISBAK A.S.

. OSD - Otomotiv Sanayii Dernegi

. INTETRA Ltd. Sti.

.ORTANA AS.

. SIEMENS

. Verisun Bilisim

. MCE Ltd. $ti.

. Swarco Turkiye

. Kisan ingaat

.Emay A.$

. 1ISSD Ltd. $ti.

. Tandem Trafik Ltd. Sti.

. Asya Trafik A.S.

. MC Sistem

. PROLINE

. AYTEKIN ingsaat

. KENT KART

. PALYE Danigmanlik

. m-TOD - Mobil Telekomunikasyon Operatérleri Dernegi
. METRO iSTANBUL
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38. VALEN Bilisim

39. Gaziantep Bulyuksehir Belediyesi
40. Yiksel Proje A.S

41. Antasya Yazilim & Danismanlik

AUS Turkiye’nin 6éncelikli misyonu; ilgili taraflarin katilimiyla Akilli Ulasim
Sistemleri ile ilgili konulari gériismek, bu konularda Ulke politikasina katki saglamak
Uzere c¢alismalar yapmak ve taraflara o6nerilerde bulunarak Akilli Ulasim
Sistemlerinin ulusal ve uluslararasi diizeyde gelisimine katkida bulunmaktir. Bu
amagcla, yasalar cercevesinde yerli ve yabanci resmi ve 6zel kuruluglar, ticaret ve
sanayi odalari, borsalar, meslek kuruluslari, vakiflar, dernekler, birlikler, akademik
kuruluslar vb. ile is birligi yapmak, dernek faaliyet alani ile ilgili olarak bu kuruluslara
temsilci gondererek Ulkemiz degerlerine katkida bulunmak da bu misyonun asli

unsurlari arasindadir (Turkiye Akilli Ulagim Sistemleri Dernegi, 2019).

Gelisen teknolojilerle uyum iginde blylyen, bilgi ve iletisim teknolojileri ile
yobnlendirilen guvenli, konforlu, etkin ve c¢evre dostu, hem kendi icinde hem de
dinyayla entegre olmus bir Akilli Ulasim Sistemi, Turkiye'nin gelecek AUS

vizyonunu olusturmaktadir.

AUS Turkiye, 6-7 Mart 2019 tarihlerinde “Uluslararasi 1. Akilli Ulasim
Sitemleri Zirvesi’ni Ankara’da duzenlemigtir. Dinya Bankasi, Avrupa Birligi,
ERTICO, Hollanda ITS, Kore ITS, ingiltere’den Transport Systems Catapult,
Belgika’dan Ulusal Akilli Ulagim Sistemleri Dernekleri Agi, ITS Arab’in da iginde
bulundugu bir¢ok uluslararasi kurulugun yonetici, uzman ve temsilcilerinin konusma
ve tebligleri ile deder katacagi zirve, dernegin ve ulkemizin bu alandaki ilk

uluslararasi etkinligi olmustur (Turkiye Akilli Ulagim Sistemleri Dernegi, 2019).
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UCUNCU BOLUM
LITERATUR GALISMASI

Tezin bu béliminde Akilli Ulagsim Sistemleri Model 6nerisine esas teskil
edecek bulgulari ortaya koymak Uzere literatir calismasi yapilmig, bilimsel
calismalar, bulgular ve ortaya ¢ikan sonuglar dederlendiriimis, ¢alismanin bilimsel

dogrulugu ortaya konmaya calisiimistir.

Akilli ulagim sistemleri kavrami toplum tarafindan kabul edilmis ve genis
capta uygulama alani bulmustur. Nesnelerin interneti (I0T) ve igbirlikgi Akilli Ulagim
Sistemleri(C-ITS) kavramlari ortaya c¢ikmis ve AUS’nin gelisimine yeni bir yon
verilmistir. Ancak zamanla akilli ulagim sistemlerinin uygulanmasinda sorunlar da
ortaya ¢ikmistir (Zhou, Liu, & Wang, 2012).

3.1.Nesnelerin interneti (IoT):

Nesnelerin interneti (IoT); RFID, GPS vb. cihazlari kablosuz olarak
nesnelere baglayarak tanimlama, konumlandirma, izleme ve ydnetim gibi bir dizi
etkinlige izin veren kavram olarak ortaya ¢ikmistir (Zhou, Liu, & Wang, 2012). IoT,
otonom iletisim kurmak, bilgi alisverisinde bulunmak ve akilli kararlar almak igin
sensor cihazlarina zeka yerlestirmektedir. Basitge, 10T insan-insan iletisimini insan-
cihaz ve cihaz-cihaz iletisimine donustirmektedir (Khan, Khan, Zaheer, & Khan,
2012).

Karmaslik bir sistem olarak 0T, algilama, tanimlama, isleme, iletisim ve ag
olusturma yetenekleri ile donatilmig gesitli cihazlari birlestirmektedir. Ozellikle,
sensorler ve aktuatorler (calistiricilar) gittikge daha gucli, daha ucuz ve daha kuguk
hale gelmekte, bu da kullanimlarinin yayginlasmasini saglamaktadir. Endustride,
otomatik izleme, kontrol, yonetim ve bakim gibi endustriyel uygulamalar gelistirmek
icin loT cihazlarinin kullaniimasina buyuk ilgi duyulmaktadir (Da Xu, He, & Li,
2014).

IoT uygulamalari, akilli ulagsim sistemlerinden, lojistik zamanlama ve
izlemeye, baz istasyonu izlemeden, bireysel tibbi tedavi ve akilli eve hayatin her

kesimine yayillmistir. Ancak hala yeteri kadar popduler dedildir. Akilli ulasim
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endustrisi, akilli tasimay! saglamak icin loT teknolojisini, aglarini ve cihazlarini
kullanmaktadir (Zhou, Liu, & Wang, 2012).

Akilll ulasim enduistrisi, 10T’nin  sanayilesmesini basari elde etme
potansiyeline sahip endustrilerden biri olarak kabul etmektedir. Akilli Ulasim
Sistemleri GPS, sensdr teknolojisi, RFID teknolojisi, kablosuz iletisim teknolojisi,
veri isleme, ag teknolojisi, otomatik kontrol teknolojisi, video tespit ve tanimlama
teknolojisini kullanarak tim ulasim yonetim sistemine bilgi yaymakta, boéylece
tasimaciligin gercek zamanli, dogru, verimli ve kapsamli yonetim ve kontrol sistemi
kurulmaktadir. Akilli ulasim sistemlerinin ilerlemesiyle, RFID ve kablosuz iletisim
teknolojisini, ulastirma altyapisi (akilli yollar, akilli demiryolu ve akilli su yollari vb.)
ve araclar arasindaki iletisim teknolojisinin  gelisimini  tesvik edecegi
savunulmaktadir (Zhou, Liu, & Wang, 2012). RFID etiketleri, gdbmulu sensorler ve
aktuatorler gibi gesitli kablosuz teknolojilerin uyarlanmasiyla loT, tam entegre bir
yaplya doénusecek devrim niteligindeki bir teknolojidir (Gubbi, Buyya, Marusic, &
Palaniswami, 2013).

Kentsel trafik, trafik gordltisi ve cevre Kkirliliginin ana katki maddesidir,
kentsel hava kalitesinin bozulmasina ve sera gazi emisyonlarina dnemli miktarda
katkida bulunur. Trafik sikisikhdr dodrudan ¢odu sehirde ekonomik ve sosyal
faaliyetlere dnemli maliyetler getirmektedir. Tam zamaninda faaliyetler de dahil
olmak Uzere tedarik zinciri etkinlikleri ve udretkenligi, nakliye gecikmelerine ve
teslimat cizelgesi hatalarina neden olan bu tikanikliktan ciddi sekilde
etkilenmektedir. Dinamik trafik bilgisi, navlun hareketini etkileyecek, daha iyi
planlama ve geligtiriimis zamanlama saglayacaktir. Ulagtirmada nesnelerin interneti
seyahat sirelerinin, varis yerinin rota se¢imi davranisinin, sira uzunluklarinin, hava
kirleticilerin ve gurulti emisyonlarinin gevrimigi izlenmesi igin buyilk o6lgekli kablosuz
sensor aglarinin (WSN) kullaniimasini saglayacaktir. [oT'nin, mevcut trafik kontrol
sistemlerinin kesisme noktalarinda kullanilan enduktif déngu ara¢ dedektorlerinin
mevcut sensor aglari tarafindan saglanan trafik bilgisinin yerine gec¢cmesi
muhtemeldir. Kentsel trafik kontrol sisteminden toplanan veriler birlestirildiginde,
trafik kosullarina iligskin bilgilerin yolculara sunulmasi mimkin olacaktir (Gubbi,

Buyya, Marusic, & Palaniswami, 2013).
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Da Xu, He ve Li (2014) Nesnelerin interneti (loT) teknolojisinin, gelecekte
ulastirma ve lojistik endustrisinde giderek daha da 6nemli bir rol oynayacagini
savunmaktadir (Da Xu, He, & Li, 2014). Giderek daha fazla fiziksel nesne
barkodlar, RFID etiketleri veya sensoérler ile donatildigindan, nakliye ve lojistik
sirketleri imalat, nakliye, dagitim dahil olmak Uzere tim tedarik zinciri boyunca
fiziksel nesnelerin bir kaynaktan bir hedefe tasinmasini gergcek zamanl olarak
izleyebilmektedir. Ayrica, loT'nin ulagtirma sistemlerini ve otomobil hizmetlerini
donlstirmek icin umut verici ¢ézimler sunmasi beklenmektedir. Araglar giderek
daha gugclu algilama, ag kurma, iletisim ve veri isleme yeteneklerine sahip oldukca,
bu yetenekleri geligtirmek ve az kullanilan kaynaklari park alani veya yoldaki araglar
arasinda paylagsmak icin loT teknolojilerini kullanabilecektir. Ornegin, loT
teknolojileri her aracin mevcut yerini izlemeyi, hareketini izlemeyi ve gelecekteki
yerini tahmin etmeyi mumkin kilmaktadir. Son zamanlarda, BMW tarafindan
gelistirilen akilli bir bilisim sistemi (iDrive sistemi), aracin konumunu izlemek, yol
tariflerini vermek, yol kosullarini izlemek ve ¢evreyi izlemek icin gesitli sensérler ve
etiketler kullaniimaktadir. Yakin gelecekte, yayalari veya diger araclari otomatik
olarak tespit edebilen ve gerektiginde carpismalari dnlemek igin kaginmaya neden

olan otomobillerin gelisimini gérmek mimkundir.

Gulvenlik ve gizlilik korumasi, loT'nin tagimacilik ve lojistik alanindaki yaygin
kullanimi icin énemlidir, ¢inkl birgok arag sdrticisi bilgi sizintisi ve gizlilik istilasi
konusunda endise duymaktadir. Gizlilik verilerinin yetkisiz erisimini veya ifsa
edilmesini 6nlemek igin teknolojik ve hukuki tedbirlere yonelik makul seviyede ¢aba
sarf edilmesi gerekmektedir (Da Xu, He, & Li, 2014). Son yillarda mevcut
gelismelere paralel, nesnelerin interneti (loT) arastirmacilarin da odak noktasi
olmustur. Glvenlik ve gizlilik 10T uygulamalari i¢in kilit konulardir ve ¢ok buyuk
zorluklarla karsilasiilmaktadir. Suo, Wan, Zou, ve Liu (2012) bu alandaki
arastirmalarinda sifreleme mekanizmasini, iletisim guvenligini, sensor verilerinin
korunmasini ve sifreleme algoritmalarini ele almig, sonucunda her zaman
arastirmanin odak noktasi ve birincil gorevi olarak daha ciddi guvenlik sorunlarini

ortaya koymustur.

loT'nin basarisi, kuresel odlcekte birlikte galisabilirlik, uyumluluk, gavenilirlik

ve etkili operasyonlar saglayan standardizasyona baglidir. Birgok Ulke ve kurulug
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loT standartlarinin gelistiriimesiyle ilgilenmektedir, clnkl gelecekte cok blyuk
ekonomik faydalar saglayacadi savunulmaktadir (Da Xu, He, & Li, 2014). Bircok
ulke loT girisimlerine énemli dlglide yatirim yapmaktadir. ingiltere loT'yi gelistirmek
icin 5 milyon sterlinlik bir proje baslatmis, Avrupa Birligi, Avrupa'da loT’nin kullanimi
ve ortak bir strateji icin 10T Avrupa Arastirma Kumesi (IERC) ile bir dizi 10T projesi
Onermis, Cin, 2014 yilinda 10T sektoriine 800 milyon dolar yatirim yapmistir (Da Xu,
He, & Li, 2014).

Chunli (2012) nesnelerin interneti teknolojisiyle, akilli ulasim sistemleri
uygulamalarinda fiziksel kontrol alanindan sanal ayna kontrollli bilgi alanina gegisin
saglanacagini, akilli ulasim sistemleri yonetiminde, surict ve yolcu bilgilendirme
hizmetleri seviyesinin gelistirilecegini savunmaktadir. Bu sayede trafik bilgilendirme
ve trafik yonetimi dontisima i¢in guglu bir teknoloji destegi saglanacagini, boylece
enerji tuketimi ve cevre Kkirliliginin azalacagini sonucunda sehirlerin imajinin
iyilestirilecegini ve buyuk sosyo-ekonomik faydalar saglanacagini savunmaktadir
(Chunli, 2012).

10T yayilimi zor olabilir ve zorluklarla bas etmek icin blyuk ar-ge ¢alismalari
ve cabalar gerektirebilir, ancak arastirmalar yakin gelecekte o6nemli Kkisisel,
profesyonel ve ekonomik faydalar saglayacagini godstermektedir (Khan, Khan,
Zaheer, & Khan, 2012).

3.2.igbirlikgi Akilli Ulagim Sistemleri (C-ITS)

Kooperatif ya da isbirlikgi Akilli Ulasim Sistemleri (C-ITS), Avrupa'da trafik
guvenligi ve verimliligini artirmak icin aragtan araca (V2V) ve aragtan altyapiya (V2I)
iletisimi 5,9 GHz tasiyici frekansinda kullanan bir uygulama olarak ortaya ¢ikmigtir
(Sjoberg, Andres, Buburuzan, & Brakemeier, 2017). Uygulamalarin Avrupa'da
piyasaya surllmesiyle birlikte akilli ulasim sistemlerine yoénelik yaklasimlar
sekillenmeye baslamis ve faaliyetler artmistir. Akilli Ulagsim Sistemleri icin araclar
arasinda ve aragclar ile yol kenari altyapisi arasinda bilgi aligverisi yapmak, trafik
kazalarini strdurtlebilir bir sekilde azaltmak ve trafik verimlili§ini artirmak igin temel

bir teknoloji olarak kabul edilmektedir (Festag, 2014).

Avrupa’da on yili agkin bir arastirma ve gelistirme surecinin ardindan, WiFi

tabanl 5,9 GHz frekans bandinda kablosuz iletisim, gegici iletisim ve 6zel mesa;j
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setlerinin yani sira yonetim ve guvenlik prosedurlerini uygulayan teknolojik bir temel
olusturulmustur (Festag, 2014). C-ITS, cok cesitli yenilik¢i uygulamalari mimkin
kilan olgun bir teknolojiye dénusmustir. Birlikte calisabilirligi saglamak igin
standartlar 6nemlidir. C-ITS standartlarinin 1. Stirimdnd temel alan Arag ve Arag
iletisim Konsorsiyumu (C2C-CC), genis bir standartlar ve parametreler listesini
pratik bir setle sinirlayan ve givenlik, yonetim ve uygulamalar icin tamamlayici
eksik sartnameleri belirleyen bir profil turetmistir. C-ITS profilinin yayilmasi 2015
yilinda Avrupa'da basglamistir. Sistemin tanitimini kolaylastirmak igin, Avrupa
karayollarinda C-ITS hizmetleri saglayacak pilot koridor secilmistir. ik olarak, 2015
yiinda Viyana-Frankfurt-Rotterdam'i  birbirine baglayan Uugli C-ITS koridoru
olusturulmustur. Gelecekte Fransa, isveg ve diger lilkelerde ve secilen sehirlerde

daha fazla pilot koridor planlanmaktadir (Festag, 2014).

Gelecekteki C-ITS uygulamalari, Sirim 1'deki glvenlik uyarisi ve
farkindalik uygulamalarinin étesinde yeni, daha talepkar gereksinimler getirecektir.
Elektromobilite destedi standartlari gibi bazi Strim 2 etkinlikleri zaten baslamistir.
Gelecekteki standardizasyon faaliyetlerinin, Kooperatif ileri Seyir Kontrolii (C-ACC),
takim calismasi ve yaya gibi hassas yol kullanicilarinin korunmasina odaklanacagi

ongorulmektedir (Festag, 2014).
3.3.Kisitlar ve Sinirhliklar

Araclarda kablosuz iletisimin ortaya ¢ikmasi ve baslik alti elemanlarin dis
dinyayla baglantisi sayesinde, isbirlikgi araglar alaninda yeni glvenlik tehditleri
ortaya cikmistir (Bécsi, Aradi, & Gaspar, 2015). Bilgi ve iletisim teknolojileri
guvenligi araglar icinde ihtiya¢ haline gelmistir. Bu nedenle, sahibinin mahremiyeti
ve guvenligi ele alinmali ve bu sistemin tasarlanmasi sirasinda gizlilik, durustluk,
guvenilirlik, erisilebilirlik ve reddedilme gibi iyi bilinen guvenlik ilkeleri gz dninde

bulundurulmalidir.

ABD’li senatér Edward J. Markey personeli tarafindan 15 blyik ara¢
Ureticisine sorulan bir ankette, ara¢ dureticileri tarafindan guvenlik konularina
yeterince 6zen gosterilmedigini gostermistir. Arastirma, otomotiv muhendislerinin

modern bilisim guvenligi bilgisine sahip olmadigini, arag¢ Uureticilerinin de ayi
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zamanda birer bilisim sirketi olmasi gerektigini savunmaktadir (Bécsi, Aradi, &
Géspar, 2015).

Araclar aras! iletisimin énemli bir olanak saglayan bileseni givenlik ve
mahremiyettir. Aslinda, ara¢ bilgi islem sistemleri birbirine baglandiginda,
saldirganlarin sistem gulvenlik agiklarindan yararlanmalari igin yeni yerler olacaktir.
Ek olarak, uygun glvenlik mekanizmalari yasalarin uygulanmasina yardimci olabilir
ve Ucret toplama gibi ddeme islemlerini otomatiklestirebilir. internet veya kablosuz
yerel aglar gibi diger aglardan edinilen tecribelerden yararlanarak, arac¢ aglari igin

sistem glvenligi tasarlanmalidir (Raya & Hubaux, 2005).

Becsi ve digerleri (2015) sistemin hangi iletisim teknolojisini kullanmaya
niyetli oldugunun énemli olmadigini, tek koruma degil, savunma katmanlh bir modda
tasarlanmasi gerektigini savunmaktadir. Hicbir iletisim yolu kendi basina tamamen
guvenilir olarak ifade edilemez, saldirganin gerekli bilgiye sahip olmasi durumunda
sahtecilik ve sebeke icine sizinti ile Ortadaki Adam Saldirlari  (MITM)

gerceklestirmesi mumkundur.

Orta Saldiridaki Adam saldirisinda, k6t amacli araglar, araglar arasindaki
iletisimi dinler ve araglar arasinda yanlis bilgi verir. Baska bir saldiri da Global
Konumlandirma Sistemi (GPS) Aldatmasidir. GPS uydusu, agdaki cografi konum
ve arag kimligi ile bir konum tablosu tutar. Bir saldirgan, araglarin farkl bir konumda
olduklarini dusinmelerini saglamak icin GPS konumlandirma sisteminde yanlis
okumalara sebep olabilir (Al-Kahtani & Saeed, 2012).

3.4.Arastirmaya Yonelik Bulgular

AUS calismalarinin buytk c¢ogunlugu gelismis Ulkelerde yapilmaktadir.
Gelismekte olan ulkelerde, bu alanda ortaya ¢ikan trafikle ilgili sorunlari ¢6zmek igin
hala ¢ok calismaya ihtiyag vardir. AUS'nin gelistirimesinde, farkli ulastirma
modlarinin entegrasyonu ¢ok gereklidir. Bu nedenle, c¢alisma bu alanda
yapiimalidir. AUS’de gergcek zamanl bilgi cok énemli bir faktérdir. GPS, bu yénde
yardimci olabilecek bir teknolojidir, bu nedenle GPS'i daha dogdru ve ekonomik hale
getirmek gerekmektedir (Singh & Gupta, 2015). AUS'nin uygulanmasinda 6zellikle
gelismekte olan Ulkelerde kurulum ve isletme maliyeti ¢gok blyutk faktérlerdir. Bu

nedenle, AUS’ni daha ekonomik hale getirmek icin calismalar yapiimalidir. AUS'nin
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daha erigilebilir ve kullanici dostu olmasi gerekmektedir. Bunun icin cep
telefonlarindan yararlaniimalidir, ¢cliinkii cep telefonlari tim dinyada en yaygin

kullanilan elektronik alettir.

Qureshi ve Abdullah (2013) arastirmalarinda Akilli Ulagim Sisteminin birgok
teknolojiyi kapsayan genis bir alan oldugunu ve teknoloji ¢aginda énemli bir rol
oynadigini ortaya koymustur. Akilli ulasim sistemlerinin sundugu avantajlari
gelismis emniyet, verimlilik, mobilite, erisilebilirlik, intermodal baglantilar olarak

siralamistir  (Qureshi & Abdullah, 2013). intermodal AUS nadir olarak

cailigilan bir konu olarak kargimiza ¢ikmaktadir.

An, Lee ve Shin (2011) arastirmalarinda yalnizca ulastirma altyapisinin
ingasina ve geniglemesine guvenmenin mevcut ulastirma sorunlarini temelde
¢b6zmedigini ve bazen bu sorunlari daha da ciddi hale getirdigini ortaya
koymaktadir. Bu yizden her llke trafik problemlerini ¢ozmek igin AUS teknolojisini
aktif olarak arastirmaktadir. Ancak, fon yatirrminin farkli durumlari, mevcut teknoloji
degerleri ve her Ulke icin cgesitli trafik sorunlari nedeniyle, AUS ve arastirma
alanlarinin gelisim duzeyi farklidir. Ancak trafik sorununu sadece bireysel Ulkeler
icin degil, ayni zamanda kiresel bir sorundur. Bu nedenle ulkeler arasindaki
teknoloiji iletisimini gelistirmek, AUS tekniklerini giincellemek ve miukemmellestirmek
mevcut trafik sorununu ¢ézmek icin en hizli ve en etkili ydéntem olacaktir (An, Lee, &
Shin, 2011).

Tasimacilik endustrisi icin dikkate alinan Endustri 4.0 konseptinin uygulama
ve gelistirme olanaklarindan biri, karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu gibi
cesitli ulastirma tirlerinin  koordineli kullanimi i¢gin multimodal akilli ulasim
sistemlerinin (MITS) olusturulmasidir. MITS birinci nesil yereldir ve multimodal
planlama ve yonlendirme problemlerini ¢ézmeye odaklanmisgtir. Bazi kavramsal
modellerin yapimi ile baglantih buyuk olgekli MITS'lerin geligiminin ilk agsamasi.
Endustri 4.0 konseptine karsilik gelen yeni bir MITS 3.0 jenerasyonu olusturmak
icin, cesitli ulastirma modlarinin etkilesiminin akilli aglarina ihtiyag vardir. Bunun igin
bilgi ve telekominikasyon sistemlerini farkh trafik turlerine yapay zeka ile entegre
etmek gerekmektedir. Akilli bilgi ve telekominikasyon platformlari ve bunlarin
tagimaciliktaki  uygulamalarinin  gelistiriimesine  ihtiyag  vardir  (Malygin,

Komashinsky, & Tsyganov, 2017).
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Ulastirma sektoriinde yeni bir devrim icin Kilit teknolojik platform, Endustri
4.0 konseptine dayanan yapay zekaya entegre bilgi ve telekomilnikasyon ag
teknoloijileridir. Malygin ve digerleri (2017) calismalarinda, Multimodal Akilli Ulagim
Sistemlerini (MITS 3.0) yeni bir tir akilli ulagim sistemi olarak énermektedir. Pojenin
Rusya'daki uygulamalari ile insan ve esya tasima suresinin kisaltiimasi, tasimacilik
hizmetlerinin kalitesini, emniyetini ve ¢evre dostulugunun artiriimasi, intermodal ve
multimodal tasima akiglarinin etkin kontroli ve yonetimi, ulusal ulasim sisteminin
kapasitesinin arttiriimasi suretiyle, ulusal ulagim sistemlerinin yani sira, Rus ve
uluslararasi tuketiciler icin sinerjik bir sosyo-ekonomik etki elde edilmesi
amagclanmaktadir (Malygin, Komashinsky, & Tsyganov, 2017). Benzer model
calismalarinin Glkemiz agisindan uygulanabilirligi degerlendirilimelidir, 6zellikle diger
modlarin tagimacilik sektori icindeki payinin artirilmasi agisindan Multimodal Akill

Ulasim Sistemlerine tlkemizde ihtiya¢c duyulmaktadir.
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DORDUNCU BOLUM

AUS YONETIM MERKEZi MODEL ONERISi

Gelismis Ulkelerdeki AUS kuruluslar incelendiginde, AUS Amerika,
ERTICO, AUS Japonya ve AUS Malezya kuruluglar tarafindan uzun yillardir AUS
calismalari yapilmakta, isbirlikleri yapiilmakta, Dinya kongreleri diizenlenmekte ve

gelisen teknolojilere ve ihtiyaglara gore teskilatianma g¢alismalar yiratilmektedir.

Ulkemizde ise heniiz 2016 yilinda kurulmus olan AUS Turkiye dernegince
nu faaliyetler ylrutilmeye caligiimakta, Karayollari Genel Mudarluga (KGM)
tarafindan AUS uygulamalarini yonetmek Uzere karayolu AUS merkezleri teskil
edilmektedir. Ulkelerle kazalar ve neticesindeki 6lim ve yaralanma oranlarini
kiyasladigimizda AUS konusunda ulkemizin henliz yolun baginda oldugu ve
beklenen gelismeyi gostermedigi ortadadir. Bu alanda gelismemiz ve sektorde
gelisen pazarlara girebilmemiz i¢in dogru adimlar atmamiz gerekmektedir. Bunun
icin kapsamli bir yaklasim ile tum paydaslarin dahil oldugu bir planlama yapilmasi
gerekmektedir. Ancak baslangici dogru yaparsak, oldukca ylksek maliyetli ve
ylksek teknoloji triinli bu sistemlerin dogru konumda tesis edilmesini, beklentileri

kargilayacak yapida kurulmasini ve ulke gapinda yayilimasini saglayabiliriz.

AUS Amerika o6rneginde, Ulastirma Bakanligina Bagh AUS Mdusterek
Program Ofisi teskil edilmis, AUS’nin liderligi, finansman, yayihm, multimodal
yapilanma, entegrasyon, koordinasyon ve egitim konularinda AUS mimari sirecini
yonetmek Uzere teskil edilmistir. AUS Malezya 6rnedinde, AUS uygulamalarinin
mimari ve yayllim sirecinde birlikte c¢aligabilirlik, modlar arasi entegrasyon,
koordinasyon ve merkezi yonetim ihtiya¢c olarak tespit edilmistir. AUS Malezya
dernedi bu ihtiyaglar igin yetersiz kalmis AUS liderliginin bakanlik iginde teskil
ediimesine yonelik calismalar sirdirmektedir. Ulkemizde mevcut AUS Tirkiye
Dernegi ve KGM nezdinde kurulmakta olan AUS Merkezlerinin karayolu odakli
yapilanmasinin multimodal ¢ozimler sunamayacagdi, maliyet etkin olmayacagi ve

gereken entegrasyonun saglanamayacagi degerlendiriimektedir.
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Sekil 4.1: AUS Yonetim Merkezi

UAB

AUS
YONETIM
MERKEZi

BOLGESEL
KOORDINASYON
MERKEZLERI

BOLGESEL
KOORDINASYON
MERKEZLERI

Kaynak: (Yazar tarafindan olusturulmustur)

Yapilan tespitler ve mevcut érneklerin incelenmesi neticesinde sekil 4.1’de
goruldugu gibi Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi (UAB) catisi altinda bir AUS Yodnetim
Merkezinin kurulmasi ve buna baglh Bdlgesel AUS Koordinasyon Merkezlerinin
teskil edilmesi onerilmektedir. Amag, AUS liderliginin saglanmasi, belirlenen AUS
Politika ve Stratejilerinin hayata gegirilmesi, doktrinlerin uygulanmasi, ulusal AUS
altyapisinin tesisi olarak onerilen AUS Yonetim Merkezi tarafindan, Ulastirma ve
Altyapi Bakanhgi catisi altinda tum ulastirma modlarini kapsayacak sekilde
yurltilmesidir. Bakanlk catisi altinda teskil edilmek suretiyle diger modlarin
esnekligi arttikga karayolu ile entegrasyonun saglanmasi ve AUS yonetim sistemine
dahil edilmeleri amaclanmaktadir. Ayrica yuksek maliyet ve teknoloji altyapisi
gerektirdiginden dogru yerde konumlanmasi, sosyoekonomik sonuglarinida

etkileyecektir.

Sekil 4.2’de “AUS Yonetim Merkezi’nin UAB teskilat yapisi icinde UDH
Arastirmalar Merkezi Bagkanhgi ¢atisi altinda kurulmasi énerilmistir. AUS’nin konu,
kapsam ve AR-GE faaliyetlerinin yogunlugu agisindan bu sekilde konumlanmasinin
uygun olacagi degerlendiriimektedir. Gelisen teknolojilere paralel uzun vadeli
yatirimlar icin AR-GE ve etkin kaynak kullanimi gerekmektedir. Bu amaca hizmetle
AUS Yonetim Merkezinin ve buraya bagli AUS Koordinasyon Merkezlerinin en az
iki ulasim modunun entegre edildigi merkezlerde multimodal tasimalara uygun

olarak teskil edilmesi gerekmektedir.
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Sekil: 4.2: UAB Teskilat Semasi ve AUS Yénetim Merkezi Model Onerisi
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Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2018, s. 10)

Sekil 4.3'te 2019 yil itibariyle Karayollari Genel Mudurligu Teskilat yapisi
goOrulmekte, karayolunda AUS’nin yonetimi Trafik Guvenligi Daire Baskanligi altinda
AUS Sube Muduarlagince yaratilmektedir. Model 6nerisinde AUS ydnetimi
karayolundan alinarak UAB catisi altina AUS Ydénetim Merkezine veriimektedir.
Modele gegcisle birlikte karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu AUS yonetimi
ayni cati altinda ulasim koridoru mantigiyla yonetilmesi hedeflenmektedir. UAB
binyesinde teskil edilmesi ulusal AUS mimari slrecini baglatacak, bunun yonelik
arag-arag, arac-yol ve altyapr baglantisinin tesisi igin sureci hizlandiracak,

multimodal yapilanma ile maliyet etkinligi saglayacak, gelecekte insani tamamen



devreden cikaran otonom ulasim vasitalarinin hayatimiza girisini hizlandiracaktir.

Burada en az iki ulasim tirinun entegre olarak ¢alismasi hedeflenmektedir.

Sekil 4.3.:Karayollari Genel Mudurligu Teskilat Semasi
TC. | GENEL MUDUR I GENEL TESKILAT $EMASI
ULASTIRMA VE ALTYAPI BAKANLIGI 2019
KARAYOLLARI GENEL MUDURLUGU
@ 4
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Proje Sb. Md. Tuneller Sb.Md. X Isaratiems Sb.Md. Sb.Md. A Yapim $b.Md. Sb.Md. Ihaleleri Sb.Md.
Harita Sb. Ustyap Gelistirme: Yol Ustyap: Bakm Ulagim Etitleri Bakim ve Igktme Etit Imalat Tarihi Kopriler Malzeme Ocaklan Mal ve Hmet Abmy
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I
| Tettis Kurulu |

Sb.d.

Tunler §b.4d |

1 1
smp = Iq Destek Hizmetlri | [Bilgi Teknolojileri
Bashanliy | | s DEsk D85k
Slfﬂe')lk Planlama Personel ve Destek Hemetleri Yazim Gelistime
o4, Atms So M. oM. S
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Istanbul
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W Gebze-Orhangazi-izmir (Izmt Korfez Gecigi ve Baglant Yollar Dahil) Otoyolu Projesi ile ilgili yapim ve isletme calismalarini yuritmek amaciyla, sozlesme
siresiyle sinrl olacak sekilde gegici olarak kuruimustur.

Kaynak: (Karayollari Genel Mudurlagu,

2019)
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Sekil 4.4: AUS Paydaglari iligkisi
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Kaynak: (Yazar tarafindan olusturulmustur)

AUS stratejisinin hedeflerine ulasabilmesi i¢in paydaslarla yatay iligkiler
aginin  kurulmasi gerekmektedir. Buna go6re sekil 4.4’te kamu kurum ve
kuruluslarinin, 6zel sektor temsilcilerinin, STK’larin ve Universitelerin AUS Ydnetim
Merkezi ile dogrudan iliski kurmalari, AUS ydnetim sirecine katiimalari
gerekmektedir. AUS’de yiksek katma deger olusturabilmek icin, kamu kurumlari

arasi igbirligi ve kamu-6zel sektor igbirliginin saglanmasi gerekmektedir.

Sardci ve yolcular, araclar, altyapi ve yollar arasi iletisim AUS koordinasyon
merkezlerince bolgesel olarak ve en az iki ulagim turinin entegre edildigi
platformda saglanacaktir. Verilerin glvenligi ve mahremiyeti katmanli guvenlik
protokolu ile saglanacak, sistem uzerinden kontroli Koordinasyon Merkezince
saglanacaktir. Bolgesel veritabaninda toplanan veriler AUS Ydnetim Merkezince
kontrol edilen ulusal veritabaniyla paylagilacaktir. Herhangi bir givenlik ihlali ya da
salidirisi merkezi olarak tespit ve bloke edilecektir. Boylelikle Bolge AUS
Koordinasyon Merkezi ve AUS Yodnetim Merkezi diledigi yolcuyla surtcuyle, aragla,
altyapiyla iletisim kurabilecek, haritada Uzerinde tespit, izleme, takip, tahmin ve
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kontrol saglayabilecektir. Dogal afet ve olaganisti hallerde ulasimin sekteye

ugramadan AUS Yoénetim Merkezince kontrol ve koordinasyonu saglanacaktir.

Model énerisinin bir diger amaci, AUS uygulayicisi olan kurum ve kurulusglar
arasindaki koordinasyon eksikligini gidermek, AUS alaninda yeterlilik ve uzmanhk
olusturmak, kamuda bu alandaki karar alma ve uygulama slreclerini yonetmektir.
AUS Yonetim Merkezi tum ulusal AUS faaliyetlerini koordine edecektir. Ulusal AUS
mimarisini teskil edecek ve bu alandaki liderligi saglayacaktir. Siriicu, yolcu, arac,
altyapi ve yol bilgilerine eriserek ulusal AUS aginin ulastirma altyapilariyla
entegrasyonu, modlar arasi gegis, ulasim talep ydnetimi, ulasim sistemlerinin

optimizasyonu konularinda karar verici hale gelecektir.

Sekil 4.5: AUS Merkezleri
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Kaynak: (Ulastirma ve Altyapi Bakanligi, 2019, s. 15)

Sekil 4.5te Karayollari Genel Mudurligu tarafindan  Akilli  Ulagsim
Sistemlerinin (AUS), entegre bir sistem icerisinde karayolu agina yayginlastiriimasi
planlanan ve bir Ana toplam 18 Akilli Ulasim Sistemleri Merkezi bulunmaktadir. Her
bir Karayollari Bolge Mudurligunde birer adet Akilli Ulasim Sistemleri Merkezi
(AUSM) ve Karayollari Genel Mudurligunde Ana Akilli Ulagim Sistemleri Merkezi
(AUSM) olmak Uzere toplam 18 adet Akilli Ulagim Sistemleri Merkezinin kurulmasi

calismalari devam etmektedir.

AUS Yonetim Merkezi modelinde tim ulasim modlarini entegre olarak ve
koordineli yapida teskil edilmesi Onerilmektedir. Model Onerisinde halen KGM

teskilati icinde kurulmakta olan 18 adet karayolu AUS Merkezlerine ihtiyac
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duyulmamaktadir. Bunun yerine, sekil 4.6’da gosterilen UAB’i§1 binyesinde AUS
Yonetim Merkezi kurulacak ve buraya bagl 8 adet Bdlgesel AUS Koordinasyon
Merkezi teskil edilecektir, bdylece daha genis kapsamli multimodal yetenege sahip

ve maliyet etkin bir ulasim ydnetimi saglanacaktir.

Sekil 4.6: AUS Yonetim Merkezi ve Bolge Koordinasyon Merkezleri
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Kaynak: (Yazar Tarafindan Olusturulmustur)

Onerilen modelde AUS Koordinasyon Merkezlerinin kurulmasi ve AUS
Yonetim Merkezine baglanmasiyla, AUS’nin tim modlari kapsayacak sekilde
teskilatlanmasi ve tek merkezden yodnetiimesi hedeflenmektedir. Tagsima modlari
birbirine rakip degil, birbirini tamamlayici sistemler olarak yonetiimesi
amagclanmaktadir. Bdylece diger modlar icin ayri bir tasarrufa gerek olmadan en az
iki ulagsim modunun entegre olarak calistigi, tek merkezden AUS ydnetiminin
yapildigi, verilerin guvenli akiginin saglandigi, sureg igcinde edinimlerin daha hizh

yasalastigi bir modele gecis saglanacaktir.

Oneride Bolgesel AUS Koordinasyon Merkezlerini tesis etmek (izere segilen
istanbul, Ankara, izmir, Antalya, ve Mersin en fazla trafik kaza sayisi ve motorlu
ara¢ sayisina sahip illerimizdir. Bu nedenle 6ncelikli olarak secilmistir. Karayolu,
Demiryolu, Denizyolu ve Havayolu tagsimalar yogun ve en az iki tagima modu
entegre olarak galismakta ve entegrasyonu devam etmektedir. Samsun, Erzincan
ve Diyarbakir ulagsim koridorlari olarak segilmig, havaalanlari mevcut, entegrasyon

kapsaminda Hizli Tren projeleri devam etmektedir. Buralarda boélge bazl entegre
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ulasim koridor calismalari yapilmasi hedeflenmektedir. Pilot koridor olarak bu
bolgelerde dncelikli arag-yol baglantisi tesis edilerek AUS’nin hayata gecirilmesi
hedeflenmektedir. Asama asama diger yollar ve altyapida badlantinin tesis
edilmesini miteakip arac-arag¢ iletisiminin tesis edilmesi slreci takip edecektir.
Muteakip asamada toplu tasima aragclari, yolcular ve diger toplu ulagim vasitalarinin
tamamlayici  sistemler olarak  katmanli  olarak  baglanti  saglanmasi
hedeflenmektedir.

Ornegin, evinden cikan bir yolcunun tek ulasim karti ile karayolu, demiryolu
ve denizyolu baglantisi arasinda koridor mantidiyla seyahatini kullandi§i kadar
O0deyerek gerecgeklestirmesi hedeflenmektedir. Havayolu aktarmasi koridor mantigi
ile optimum ulasim vasitalarindan bagslayarak ayri biletleme ile saglanacaktir. Bu
sayede yolcu icin ulagim koridoru anlayisi benimsenecektir. Bir noktadan diger bir
noktaya seyahat koridor anlayisiyla saglanacaktir. Yolcu icin anlik bilgilendirme,
bdlgesel Koordinasyon Merkezlerice yonetilen AUS uygulamalari ile saglanacak,
nereye, nasil, ne zaman ve ne kadara gidebilecegini uygulama Uuzerinden
goOrebilmesi hedeflenmektedir. Ayrica yolculara alternatif ulagim olarak bisiklet ya

da yaya intikali tercih etmesi halinde ulasim kartina puan yuklemesi saglanacaktir.

Ozel araclyla seyahat eden bir suriicl diger araclarla, yollar ve altyapi ile
iletisim halinde kalmak suretiyle yollarda seyahat edebilecektir. iletisim kesildigi
anda trafik digina cikarici emniyetsiz sirus ikazi ile en yakin Koordinasyon
Merkezinden takip edilerek trafik ekibi vasitasiyla miidahale edilecektir. Ayni sekilde

stipheli ya da kimligi belirsiz aracglar aninda tespit edilebilecektir.

Sistemin mimari surecinde AUS uygulamalar finansman problemi AUS
Yoénetim Merkezince saglanacak, KOI modelinden mimkin mertebe
yararlanilacaktir. ihtiyag duyulan teknoloji transferi AUS Yonetim Merkezince
sa@lanacak, bu alanda uUniversiteler, otomotiv sanayii, bilisim ve iletisim sektori
ortak calismalar yuritecektir. AUS Ydnetim Merkezi akademik ve danismanlk

calismalarini tesvik edecek, bu alanda pazar yaratiimasini saglayacaktir.

4.1.AUS GZFT Analizi

Akilli Ulastirma Sistemleri GZFT analizi Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanliginca yapilarak Strateji Belgesinde yayinlanmigtir. AUS’nin Ulkemizde

mevcut guglu ve zayif yonleri, firsatlar ve tehditlerini 6zetlersek;
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Guclu Yonlerti,

ilgili kuruluglar ve kullanicilar AUS’den yararlanma konusunda istekli oimasi,
Geng¢ ve dinamik nufus yapisi ile AUS teknolojilerini benimseyebilmesi,
Turkiye bolgesinde dnemli bir otomotiv sanayii Gissii olmasi,

AUS’ne yatirim yapacak girigsimcilik kapasitesi bulunmasi,

Haberlesme altyapisi modern ve genis kitlelere yayiimasi,

Bilisim sektériine yatirnm yapilmasi,

Tarkiye’nin bilgi toplumu olma potansiyeline sahip olmasidir.

Zayif Yonleri,

AUS ydnetimini tek c¢ati altinda toplayacak yeterlilikte ulusal AUS teskilat
bulunmamasi,

AUS uygulamalari ve altyapi arasinda entegrasyon eksikligi,

Kamu, 6zel sektdr ve sanayi kuruluslari ile tniversiteler arasinda AUS ile ilgili
koordinasyon eksikligi,

AUS standartlari ve ortak terminoloji bulunmamasi,

AUS bireysel ve kurumsal farkindaligin yetersizligi,

AUS donanim ve yazilimlarinda yerli Uretim yetersizligi,

AUS ile ilgili uzman personel yetersizligi,

AUS ile ilgili ulusal mevzuatlar yetersizligi,

AUS ile ilgili AR-GE calismalari ve tesvikler yetersizligi,

AUS ile ilgili orta ve uzun vadeli planlamalarin bulunmamasidir.

Firsatlar,

Yeni yapilan yollar, tineller, viyadikler ve kdpriler AUS’ne ihtiya¢ duymaktadir,
Artan kentlesmeye bagh gen¢ nlfusun dogurdugu artan ulasim talebi
mevcuttur,

Ulastirma ve Altyapi Bakaliginin ERTICO ile igbirligi neticesinde uluslararasi
bilgi ve tecrube olanagi vardir,

Tarkiye AUS uygulamalarinda hentiz ileri olmayan pazarlara yakin ve
komsudur,

is ve okul hayatinda mobilite talebi artmaktadir,

Enerji verimliligi ve ¢evre bilinci artis egilimindedir.

Tehditler,
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o AUS uygulamalari yiksek maliyetli olmasi,

o Kiresellesmeyle birlikte uluslararasi rekabetin artmasi,

o Uluslararasi AUS platformlarina aktif katim saglanamamasi,

e Ulkemiz AUS teknolojilerinde disa bagimli olmasidir (Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhgi, 2014, s. 53).

4.2. AUS Mimarisi

AUS mimarisinin tasarimi yapilirken ilk olarak mimarisi yapilacak bodlgenin
AUS ihtiyaglari belirlenmektedir. Bu isleme AUS kullanici hizmetleri adi verilir. ilk
olarak AUS kullanici hizmetleri ile hizmet birimleri ve bunlarin arasindaki hiyerargik
iliskiler tespit edilmektedir. Mantiksal mimari sureci, kullanilacak teknolojilere
bakilmaksizin hizmetteki ihtiyaglarinin tumuna kapsayacak  sekilde
tanimlanmaktadir. Bu slrecin dzelliklerini  mimari olusumun sinirlari  ve
olusturulacak fonksiyonlar ile fonksiyonlar arasi iliskiler olusturmaktadir. Mantiksal
mimaride veri akigi, bir fonksiyon ve sonlandirici arasinda veya fonksiyonlar arasi
iletilen veriyi ifade etmektedir. Mantiksal mimarinin sonrasinda, fiziksel mimari
olusturulmaktadir. Fiziksel mimari AUS’nin gereken fonksiyonlari nasil saglamasi
gerektigini gosterirken, mantiksal mimari sisteme fonksiyonel bir bakis agisi
saglamaktadir. Sekil 4.6’da AUS mimarisi tasarim asamalari verilmigtir (Ulastirma

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014, s. 17).

Sekil 4.7: AUS Mimarisi Tasarim Asamalari

e S

KULLANICI MANTIKSAL FIZIKSEL &L;i?-‘éu
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Sireg Alt Sistemler AUS \
et STANDARTLARI

Sonlandircilar

Veri st
¥ Mimari Akisi

Kaynak: (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi, 2014, s. 18)

Mantiksal mimaride olusturulan ¢iktilar fiziksel mimari tarafindan alinarak alt
sistemler ile sonlandiricilar gibi fiziksel varliklara donUstirilimektedir. AUS’nin
bireysel pargalari olan alt sistemler dort grupta siniflandiriimaktadir. Bunlar; alan,

merkezler, yolcular ve araglardir. Sonlandiricilar ve alt sistemler arasindaki bilgi
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akisini mimari akis gosterir. AUS standartlarina gére ¢alisan araytzleri bu mimari
akislar ve onlarin iletisim gereksinimleri tanimlamaktadir (Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanlhgi, 2014, s. 17).

Sekil 4.8: AUS Alt Sistem Bilesenleri
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Kaynak: (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlidi, 2014, s. 21)

Olusturulacak AUS mimarisinde hizmet alanlari su basgliklar altinda

siralanabilir;

Yolcu bilgisi
e Seyahat 0n bilgisi
e Seyahat hizmetleri bilgisi
e Yolculuk halindeki bilgi
e Yolculuk 6ncesi yol rehberi ve navigasyon
e Yolculuk esnasinda yol rehberi ve navigasyon
e Planlama destegi

e Akilli durak ve mobil uygulamalarin yayginlagsmasi

Trafik yonetimi
e Trafik denetimi

o Kademelendirme ile gakisma 6nleme
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Kaza y6netimi

Sehir merkezine arag giris kisitlamasi
Ulasim sisteminin bakim yonetimi
Yuksek mesguliyetli araglara serit tahsisi
istek yonetimi

izleme ve yogunluk takip

Araclar

Ulastirma vizyonunun iyilestiriimesi
Emniyet ve konfor

Carpmadan kaginma

Otomatik arac islemi

Carpismayi 6nleme sistemleri

Nakliye ulagimi

Ticari ara¢ kabininde glvenlik izleme

Ticari arag idari iglemleri

Coklu model veri yonetimi

Ticari arag Onizni

Tehlikeli nakliye araglarinin yonetimi

Otomatik yol kenari glivenlik denetimi

Coklu model merkezlerinin yonetimi ve kontrolu

Nakliye ulagimi filo yénetimi

Toplu tagsima

Konforun artiriimasi

Beklentiye duyarli toplu tasima

Zamanin yogunluguna gore oncelik atama
Toplu tasimanin ydnetilmesi

Diger modlara kaydirma

Modlar arasi entegrasyonu artirma

Acil durum

Acil durum uyarilari, kigisel glvenlik

Kaza duyurulari, tehlikeli materyal
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e Acil arac yonetimi

Ulasimla ilgili elektronik 6deme
o Ulasim sisteminde elektronik 6deme sistemlerinin entegrasyonu
o Ulasim sistemiyle ilgili elektronik finansal islemler

o Ulasim kartlarinin tlke ¢capina ve modlara yayiimasi

Karayolu ile ilgili kigisel guvenlik
o Akill baglantilar ve kavsaklar
e Yolcularin guvenliginin artiriimasi
e Toplu ulagsim guvenligi

e Engelli vatandaslarin yol guvenliginin artiriimasi

Hava ve gevresel durumlari izleme
e Cevresel faktorleri izleme

e Hava sartlarini izleme

Afet midahale ydnetim ve koordinasyonu
e Afet mudahale yonetimi
e Afet bilgi yonetimi

e Acil durum merkezlerinin koordine edimesi

Ulusal glvenlik
o Stratejik dzellik tastyan yerlerin izlenmesi (petrol boru hatti)

e Supheli araclari izleme ve kontrol

Tezde oOnerilen AUS yonetim merkezi modelinde, AUS koordinasyon
merkezleri, yolcu, ara¢ ve alan arasi, iletisim ve koordinasyonu saglamak Uzere
yapilandirilacaktir. Olusturulacak hizmet alanlarinin kullanicilara sunulmasi,
problemlerin ortak havuzda ve ortak cabayla ¢6zUmi saglanacaktir. Karayolu
agirhkh tek modlu ulagsimdan ¢ok modlu ulasim sistemine donisim slreci

bagslayacaktir.

4.3. AUS Uygulamalari

Ulkemizde AUS uygulamalari biyik sehirlerde ulasim yo6netim
merkezlerince, trafik kontol merkezlerince yénetilmektedir. En blyik érnegi istanbul

iBB Ulasim Yoénetim Merkezidir. iBB blnyesinde hizmet vermekte, tahsis edilen
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kaynak ve kurumsal yapi icerisinde c¢alismaktadir. Diger sehirlerle veya merkez ile
bir baglantisi ve birlikte calisabilirligi bulunmamaktadir. Karayolu agina yonelik
teskil edilmistir, diger ulasim modlariyla koordinasyon ve entegrasyon mevcut
degildir.

Sekil 4.9.:IBB Ulasim Yénetim Merkezi
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Kaynak: (Ulasim Yénetim Merkezi, 2019)

istanbul Bilyiiksehir Belediyesi Ulasim Yonetim Merkezince karayolu
agindaki anlk trafik akisi Akilli Ulasim Sistemleri uygulamalar vasitasiyla 24 saat
anlik olarak izlenmekte ve kontrol edilmekte, problemlere aninda muidahale
edilmektedir. Sehrin farkl noktalarina yerlestirilen trafik élgim, gbézlem, denetim
sistemleri ile tlnel isletim merkezinden alinan gérsel ve sayisal tum bilgiler bu
merkezde analiz edilerek sehirde ulasimi ve sosyal hayati etkileyebilecek tim
bilgiler toplanmak suretiyle sehir trafigi gdézlemlenmekte ve yonetilmektedir. (Ulagim
Yonetim Merkezi, 2019)

GunUimuzde AUS uygulamalan kisaca V2X (arag ve hersey) olarak
adlandiriimaktadir. AUS altyapisinin olusturulabilmesi igin olmazsa olmazdir.
Ulkemizde uygulama sahasina gore isbirlikgi araglar (V2V), isbirlikgi yollar ve
altyapi (V2l), yolcu ve surlcu bilgilendirme sistemleri olarak ¢ baslik altinda ele
alabiliriz. AUS mimarisi surecinde anahtar teknolojilerin yayilimi arttikca araglarin
birbiriyle, yollarla, altyapiyla, surtici ve yolcularla ag ve bulut teknolojisi Gzerinden

iletisimi mimkin hale gelmektedir. Bu sistemlerin kurumsal bir yapi altinda
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yonetilmesi, entegre ve koordineli hale gelmesiyle, yakin gelecekte insani devre

disi birakacak otonom sistemlerin hayatimiza girmesi kuvvetle muhtemeldir.
4.3.1.igbirlikci Araglar (V2V)

isbirlikci ya da baglantili araglar (V2V) kablosuz protokolii ile Wi-Fi benzeri
birbiri ile konusan ve aractan araca (V2V) iletisimin, etraftaki araglarin hizi ve
konumu hakkinda kablosuz olarak bilgi aligverisinde bulunan, c¢arpmalarin
onlenmesine, trafik sikisikliginin hafifletimesine ve c¢evrenin iyilestiriimesine
yardimci olma konusunda buyuk umut vaat eden bir teknolojidir. Ancak en buyuk
avantajlar tGm araclar birbirleriyle iletisim kurabildiginde elde edilebilir. Bu nedenle
V2V iletisimi gercege doénustirmek icin otomotiv endistrisi ve akademik kurumlar

uzun bir stredir calismaktadir.

Siphesiz igbirlik¢i araclar sokaklarimizi ve kisisel yasamlarimizi yakin
gelecekte domine edecektir. Ancak, bu teknolojiler genis bir sekilde kullaniimadan
once, bir dizi teknik, kurumsal ve finansal zorluklar vardir. Ortaya ¢ikan bu
teknolojileri gercek dunyadaki durumlarda calisarak, gercek sorunlari ¢ozerek

anlasiimasi ve asilmasi gerekmektedir.

Sekil 4.10: isbirlikgi araglar, yol ve yayalar (V2X)

Imfrastiructuns

Kaynak:(https://blog.3g4g.co.uk/search/label/\VV2X)

AUS modelinde pilot uygulamalar ile, baglantili arag teknolojisinin yayiimasi
desteklenecektir. Bu pilot uygulama, baglantili araglarin gtivenligini artirmak, kisisel

hareketliligi artirmak, ekonomik verimliligi artirmak, cevresel etkileri azaltmak ve
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kamu kurumlarinin operasyonlarini donistirmek icin gercek dinyaya yayillmaya
yardimci olacaktir. Dahasi, bu alanlar diger alanlarin ayak izlerini takip ettikgce daha

kapsaml donigsumler icin zemin hazirlayacaktir.

Pilot uygulamanin sonugclarina gore ilk etapta uygulamalarin yayilmasi igin,
araclarin mobil cihazlarla ve yollarla baglantisini ingsa edecek anahtar teknolojilerin

tesisi gerekmektedir, yani mimari sureci isleyecektir.

Bu sistemde hareket halindeki araglar, diger araglar ile ve yollardaki altyapi
elemanlari ile kablosuz olarak iletisim kurmak suretiyle veri alis verisi
saglamaktadir. Bu sayede Akilli Ulasim Sistemleri Koordinasyon Merkezinde veriler
haritalandirilarak araglara geri bildiriimektedir. Araclar gelen verileri tehlike
olusmadan kullanmakta ve siriiclyi ikaz etmektedir. Verileri aktarmak icin Ozel

Kisa Menzilli lletisim (DSRC) frekanslarini kullanir.
4.3.2.isbirlikgi Yollar — Altyapi (V2I)

Akilli  ulastirma sisteminde (AUS), V2| sensoérleri altyapi verilerini
yakalamakta ve yolculara yol kosullari, trafik sikisikligi, kazalar, insaat bolgeleri ve
park mevcudiyeti gibi konularda gergek zamanh danigsmanlik saglamaktadir. AUS
model Onerisinde pilot koridor Uzerinde otoyollarda uygulamaya baglanacaktir.
Araclar ve karayolu altyapisi arasinda iletisim kuran donanim ve yazilim, otonom
yani sdricistiz otomobil girisimlerininde kullanilacak teknolojilerin  altyapisi
olacaktir.

Sekil 4.11: isbirlikgi otoyollar (V2I)
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Kaynak:(https://www.researchgate.net/figure/Vehicle-to-Infrastructure-V2l-communication_figl_309546589)
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AUS Yonetim Merkezi, Koordinasyon Merkezleri vasitasiyla bu sistemlerin
yonetim ve koordinasyonunu bolgesel olarak saglayacaktir. V2I, iletisim
sistemlerinin dagitimini hizlandirarak guvenlik ve mobiliteyi gelistirmeyi amaclayan
bir rehber ile, devlet ve yerel yonetimlerin aractan-altyapiya girisimlerine ve onu

destekleyen verileri ydnetmelerinde yardimci olmalari amaclanmaktadir.

V2l teknolojisinin yarattigi buylk veriler, erisimden yararlanacak otomobil
Ureticilerinin  kamu-6zel ortakhigini tesvik edecektir. V2| teknolojisi V2V ile
guclendirildiginde, V2| dagitimi bolgesel ve yerel ulastirma sirketlerine 6nemli

guvenlik, mobilite ve ¢gevresel faydalar saglayacaktir.

4.3.3.Yolcu ve Suricu Bilgilendirme

AUS’nin amaglarindan biri olan zaman ve enerjinin verimli kullaniimasi, toplu
tagimaciligin 6zendirilip, gelistiriimesini 6nemli bir dncelik haline getirir. Bu da yolcu
bilgilendirme sistemlerinin temel amacidir. Kullanicilarin bu sistemleri dogru
kullanimi i¢in farkindahdinin ylksek olmasi gerekir. Bu teknolojilerde yolcu ve
surdculer uygulamalar ve araclar Uzerinden bilgilendiriimektedir. Sabit ve mobil
entegre olarak c¢alisan yolcu bilgi sistemleri strlct ve yolcularin hayatina girmis
durumdadir.

IBB CepTrafik: istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Yonetim Merkezince
yonetilen “IBB CepTrafik’; kullanicilara mobil uygulama (zerinden sehir igi
yollardaki anlik trafik yogunlugunu, seyahat siresini, hava ve yol durumu ile anlik

kamera goruntilerini gostermektedir. (Ulasim Yonetim Merkezi, 2019)

Sekil 4.11: IBB Cep Trafik Uygulamasi

'!\ Trafk Yogunlugu ve Kapoli Yol Bilgileri
\—

Kazo, Anzo, Trafk Bildirimi

Trafik Doyurulormi Garintileme \éj}

./
e Otoparklor ve Doluluk Oranlarm Griintileme P\
{ Sinyalize Kovsok Giriintileme ve Arizo Bildirmi g/

Yol - Hova Durumu Gériintileme

.‘ *1B8 YolGasteren” Gegsi ) Nobei Eczone Gorintileme @
\d Seyohat Siresi Planloma v Elekirikli Avag Sori stosyonu Goriintileme
J.?‘ Caonh Kamera Girinimi Koprs Trafik Durumu Goriintileme ‘.}

e App Storedan : — By Google Pla
= " DENAN y

Kaynak: (Ulagim Yoénetim Merkezi, 2019)
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iBB CepTrafik ile;

Trafikte karsilasilan kaza, yodunluk, yol calismasi, ariza bilgileri, goris ve
Oneriler Trafik Kontrol Merkezi'ne gonderilerek, diger kullanicilarla
paylagilabilir,

Kent genelinde anlik ortalama trafik yogunlugu orani gorulebilir,

Bir saat dogrulukla tahmini seyahat stiresi gorulebilir,

Sinyalize Kavsak noktalari gorilebilir ve ariza kaydi olusturulabilir,

Radyo yayiniyla kent trafigine ait anlik bilgiler takip edilebilir,

Tanimlanan glzergdha ait anlk trafik durumu, duyurular ve havalyol

durumu bilgilerine ve seyahat suresine ulasilabilir.

2018 Ocak itibari ile iIBBCepTrafik uygulamasinin kayitli kullanici sayisi, iOS

uygulamasinda 7.8 milyonu, Android versiyonunda ise 4.3 milyonu asmistir.
(Ulasim Yonetim Merkezi, 2019)

Yolcu ve slrlcl bilgilendirme sistemleri insanlarin trafik davraniglarini

etkilemekte, yonlendirmekte ve genis kitlelere ulasmaktadir. Bu nedenle c¢ok iyi

yonetilmelidirler.
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SONUC VE ONERILER

Kamu kaynaklarinin ve ulasim altyapilarinin kisith oldugu ve artan talebe
yollar ingaa ederek ¢d6zum bulunamayacagi ortadadir. Son yillarda karayolu trafigi
kaynakli problemlerin kisa surede ortadan kaldirilabilmesi igin geleneksel altyapinin
iyilestiriimesi mumkun olmamaktadir. Daha yuksek kapasiteli ulasim sistemleri ve
altyapi calismalari yiksek maliyet ve uzun bir siregte gerceklestirilebilmektedir.
Rayli sistemlerin ingaasi yavas ve yatirirm maliyetleri olduk¢a yuksektir. Ancak ne
kadar yol yapilsa da altyapi nifus artigsina yetersiz kalmaktadir. Diinyadaki eski
rayll sistemler de kapasitesini doldurmus, gelen talepler karsisinda zorlanmaya
baglamistir. Bu sistemlerin daha yiksek kapasitelere ulasmasi bilgi ve iletisim
teknolojilerinin entegrasyonunu igeren akilli ulasim sistemlerinin kullanmasiyla

mumkun olacaktir.

Ulkemizde son vyillarda saglanan ekonomik gelismeler ile ulagim sistemleri
bir batun olarak ele alinmakta, yapilan buyuk yatirmlarla hem karayolu ve
demiryolu hem de deniz ve havayolu ulasiminda &nemli gelismeler
kaydedilmektedir. Ancak buna ragmen karayolu agirlikh tasimalardan alternatif
modlara bir tirli gecis saglanamamaktadir. Bu maksatla ¢6zim olarak Akilli Ulagsim
Sistemleri hayatimiza girmis Turkiye’de de temelleri atilmis, ancak hentz mevcut

durumu degigtirecek somut uygulamalara gegilememigtir.

Avrupa’da calisiimakta olan isbirlikgi Akilli Ulasim Sistemlerinin Tiirkiye’'de
hayata geciriimesi halinde, surlcl, yolcu, ara¢ ve yollar arasindaki iletisim
saglanacaktir. Bu Sistemler, Nesnelerin interneti uygulamalarini kullanarak belirli
frekans bandinda kablosuz iletisimi saglayacaktir. Elde edilen veriler boélgelerde
tesis edilen AUS Koordinasyon Merkezleri ile paylasilacak, buytk verilerin
islenmesi ve uygulamalara aktariimasi ile diger surlculerle, araclarla ve yollarla
paylasiimasi saglanacaktir. En st diizeyde tim veriler AUS Yo6netim Merkezinden
izlenebilecek ve vyonetilebilecektir. Boéylece acil hallerde ve gerektigi yerde

mudahale ve kademelendirme yapilarak etkin bir AUS yonetimi saglanacaktir.

Tezde oOnerilen modelin hayata geciriimesiyle AUS YoOnetim Merkezi ve
buraya bagl 8 adet bélge AUS Koordinasyon Merkezi teskil edilecektir. Ulusal AUS
altyapisi multimodal bir yapiya donudsturilecek, tim ulagsim modlarini yénetecek

kapasitede AUS yonetimi tek g¢ati altinda toplanacaktir. Dinyada gelismis Ulkelerde
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AUS kuruluslari merkezi yonetimlere entegre edilmekte ve multimodal ¢cézimler
aranmaktadir. Ulkemizde halen Karayollari Genel Miidirligine bagh insa edilmekte
olan AUS Merkezlerinin iptal edilerek belirlenen noktalara multimodal yapida AUS
Koordinasyon Merkezlerinin tesisi projenin hayata geciriimesi icin énemli ve
gereklidir. Model o6nerisinin  Ulastirma sektériinde yillardir karayolu agirlikh
tagimalarin yarattigi sonuclari azaltmak ve zaman iginde ortadan kaldirmak Uzere
gereken dénidsiml saglayacagi degerlendiriimektedir. Burada strlcu, yolcu, arag
ve yol-altyapi arasindaki iletisimin saglanmasi, neticesinde bu verilerin AUS Bolge
Koordinasyon Merkezlerinde toplanarak sisteme aktariimasi hedeflenmektedir.
Gulvenlik katmani ile veri mahremiyetinin ve guvenliginin saglanmasi ve tekrar

paydaslara geri bildirimi seklinde ¢alismasi hedeflenmektedir.

AUS Yonetim Merkezi ulusal AUS yonetimini tek cati altinda toplayacak,
Koordinasyon Merkezleri vasitasiyla tim ulasim sistemine erisim saglayacaktir. Bu
sayede Akilll Ulagim Sistemlerinin multimodal yapida tesisi ile, yOnetilebilir,
emniyetli, cevre dostu, izlenebilir, tahmin edilebilir bir ulagim agi olusturulmasi
amaglanmaktadir. Sonu¢ olarak ulastirma sektériindeki atil yapidan dinamik
yénetim yapisina gegilerek blyik sosyal ve ekonomik katkilar saglayacagi
degerlendiriimektedir. Gelismekte olan bu pazar buyukligu distnildiginde, ulusal

ve uluslararasi Ureticiler igin buyuk firsatlar dogurdugu degerlendirilmektedir.

isbirlikgi Akilli Ulagim Sistemlerinin uygulanmasi ile bir takim riskler de
ortaya cikmaktadir. Gelecekte bu calismalari yapacak arastirmacilar tarafindan
mahremiyet ve gizlilik ihlali, veri hirsizhgi gibi risklerle karsilagmanin oldukga
mdmkin oldugu bilinmesi gerekmektedir. Bu nedenle arastirmalarda ulagim
aglarinda muhtemel siber guvenlik risklerinin tespitine ve ¢6zumine ydnelik
calismalara ihtiya¢ duyulacaktir. Akill Ulagsim Sistemleri Yonetim Merkezi model
Onerisi bu guvenlik endigelerinin gideriimesi halinde ekonomik, emniyetli, hizli ve
¢ok modlu akilh  ulagim sistemlerini  son kullanicilara  saglayacagi

degerlendiriimektedir.
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