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ÖZET 

 

AKILLI ULAġIM SĠSTEMĠNĠN KENTĠÇĠ UYGULAMALARI; ĠSTANBUL 

ÖRNEĞĠNĠN DEĞERLENDĠRĠLMESĠ 

 

 

KÖZ, Aynur 

                               

 

Kentsel Sistemler ve UlaĢtırma Yönetimi 

Tez DanıĢmanı:  Doç. Dr. Murat ERGÜN 

 

 

Eylül, 2011, 190 sayfa 

 

 

Günümüzde büyük Ģehirlerin önemli - belki de en önemli-  sorunlarından biri ulaĢım 

olmuĢ, insanlar hayatını buna göre Ģekillendirir hâle gelmiĢtir. Konutların fiyatı bile 

ulaĢıma endeksli olarak belirlenmeye baĢlamıĢ, yeni yapılan ulaĢım yatırımları bir anda 

bazı bölgeleri cazibe merkezi hâline getirmiĢtir. Zira ulaĢım; sosyal bir varlık olan insan 

için, hem bireysel hem de toplumsal yaĢamın bir parçası olmuĢtur. 

Cumhuriyetimizin ilk yıllarında nüfusun büyük çoğunluğu kırsal kesimlerde yaĢarken, 

günümüzde Türkiye nüfusunun yaklaĢık % 75‟i kentlerde yaĢamaya baĢlamıĢ, bu 

değiĢimle birlikte kentlerimizde yaĢanan hızlı nüfus ve bunun neticesinde motorlu taĢıt 

sayısındaki artıĢ, Ģehirlerin ulaĢım altyapıları kapasitelerinin üzerinde meydana gelmiĢ, 

böylelikle Ģehir ulaĢımında problemler yaĢanmaya baĢlamıĢtır. 

Günümüzde, artan ulaĢım talebinin yanında artık yetersiz kalmaya baĢlayan ulaĢtırma 

alt yapısının en etkili Ģekilde kullanılması, ulaĢtırma yönetimi ile ilgili birimlerin temel 

amaçlarından birisi haline gelmiĢtir. Bu nedenle, ulaĢım altyapısının daha etkin 

kullanımı amacıyla alternatif çözümlerin geliĢtirilmesine yönelik çalıĢmalar da hız 

kazanmıĢtır. 

Karayolu ulaĢımını daha güvenli ve sürdürülebilir kılmak için; trafik yönetim birimleri 

ile sürücü, yolcu ve yayaların, yol ve trafik Ģartları hakkında sürekli olarak bilgi 

edinebileceği, trafik denetim mekanizmalarının daha etkin bir Ģekilde kullanılabildiği 

bir teknolojik altyapının bir plana bağlı olarak gerçekleĢtirilmesi gerekmektedir. 

Günümüzde hızla geliĢen biliĢim teknolojileri, böyle bir teknolojik altyapının 

oluĢturulması için önemli fırsatlar yaratmıĢ, bu yaklaĢım Akıllı UlaĢım Sistemi (ITS) 

kavramını ortaya çıkarmıĢtır. 

Anahtar kelimeler: Akıllı UlaĢım Sistemi, Akıllı Araç, Akıllı Altyapı 
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ABSTRACT 

 

THE CITY APPLICATIONS OF INTELLIGENT TRANSPORT SYSTEMS, 

ASSESSMENT OF ISTANBUL EXAMPLE 

 

KÖZ, Aynur 

                               

Urban Systems and Transportation Management 

Supervisor:  Prof. Dr. Murat ERGÜN 

 

 

September, 2011, 190 pages 

 

 

In todays world one of the most important problems is (maybe the most important one) 

is transportation, people come to a point of shaping their life for that reason. even the 

real estate prices are determined through that, recent transportation investments are 

turning some places to centers of attraction. therefore transportation is an individual and 

social part of human life. 

In early years of the republic,while  a great number of the population was living in rural 

area, now approximately 75 percent of the population lives in cities. with that change, 

the increase in population and motorized vehicle in cities happened over the capacity of 

infrastructure, therefore proplems came to surface in metropol transportation. 

Today, the efficient use of the recently inadequated transport infrastructure and 

transportation demand, has become one of the main purposes of the transportation 

management units. for this reason, the studies to evaluating alternate solutions gained 

speed with a purpose of more efficient use of transportation infrastructure. 

To hold land transportation more secure and endurable, there is a need of technologic 

infrastruction plan that traffic management units, drivers, passengers and pedestrians 

could get info on a continuous basis, and that traffic control mechanisms could be used 

efficiently. todays developing information technologies have created great chances to 

assemble such a technologic infrastructure, this approach introduced the ITS concept. 

Key words: Intelligent Transport systems, Intelligent vehichle, Intelligent infrastructure
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1.  GĠRĠġ 

UlaĢtırma günümüzde toplum yaĢantısında bireyleri doğrudan veya dolaylı olarak 

etkileyen çok önemli bir hizmettir. Bu nedenle ulaĢtırma hizmeti güvenli, hızlı, konforlu 

ve ekonomik olduğu sürece rağbet görerek ülke kalkınmasına katkıda bulunmaktadır. 

Karayolu taĢımacılığının "Kapıdan-Kapıya" yapılmasından dolayı, dünyada ve 

Türkiye'de, ulaĢtırma sektörü içindeki payı giderek artmaktadır. Bu nedenle yolcu 

taĢımalarında, küçük yük ve kısa mesafeli taĢımalarda, diğer modların karayolu 

ulaĢtırma sistemi ile rekabet edebilmeleri kolay olmamaktadır (Ünal 1999, s.322). 

Türkiye'de 1950'li yıllardan itibaren demiryolu taĢımacılığı giderek önemini yitirmeye 

baĢlamıĢ ve yerine karayolu taĢımacılığı öncelik kazanmıĢtır. Bu değiĢime paralel 

olarak demiryolu taĢımacılığının toplam yük taĢımacılığındaki payı 1955 öncesi 

dönemde % 50'nin üzerinde iken, söz konusu oran sonraki yıllarda azalmıĢ, böylece 

karayolu taĢımacılığının payı 1970'de %73,8'e, 1996 yılında ise %92'ye yükselmiĢtir. 

Benzer eğilim yolcu taĢımacılığında da kendini göstererek, 1970'de toplam yolcuların 

%87'si, 1996 yılında ise %95'i karayolu ile taĢınmıĢtır. Bu oran sadece ülkemizde değil 

pek çok ülkede benzer Ģekilde artıĢ göstermiĢtir. Aslında geliĢmiĢ pek çok ülkede sırf 

karayolunda değil diğer modlarda da ulaĢtırma talepleri artmakta, ancak karayolu 

modunda artıĢ daha yüksek oranlarda gerçekleĢmektedir. UlaĢtırma sistemlerinde daha 

fazla arz yaratılmaması ve mevcut sistemlerin en elveriĢli Ģekilde kullanılması için 

geliĢmiĢ bilgisayar teknolojisi ulaĢtırma sektöründe kullanılmaya baĢlamıĢ, bilgisayar 

teknolojisinde oluĢan geliĢmeler, iletiĢim sektöründeki geliĢmeyi desteklemiĢ ve bu 

durum da ulaĢtırma sektörünü etkilemiĢtir. Bu geliĢmeler karayolu yapımı ve motorlu 

taĢıt imalatındaki geliĢmeleri de hızlandırmıĢtır. Hızlı transit sistemler, GPS uydu 

sistemleriyle sürekli izlenen filo taĢımacılığı, kullanıcıların seyahatlerine baĢlamadan 

önce veya esnasında yolda oluĢan kaza veya baĢka nedenlerle oluĢan trafik yoğunluğu 

konusunda ileri iletiĢim sistemleri ile bilgilendirilmesi ve farklı hatlara veya sistemlere 

kaydırılması gibi konular, artık 20. yüzyılın sonlarında kullanıcıların yabancı olmadığı 

bir sistem haline gelmiĢtir (Ünal 1999, s.322). 

21. yüzyıl dünyasında sosyal ve ekonomik hayatı canlı ve dinamik tutabilmenin en 

önemli Ģartlarından biri; çağdaĢ teknolojileri kullanan, çevreye duyarlı, uluslararası 
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kurallara uyum sağlayan, hızlı ve güvenli, taĢıma türleri arasında dengenin 

sağlanabildiği, çağdaĢ ulaĢım hizmetleridir (http://www.mmo.org.tr EriĢim Tarihi: 

27.10.2009). 

KentleĢme oranının artması toplumun ekonomik ve sosyal geliĢmiĢliğinin 

göstergelerinden biri olarak görülürken, aynı zamanda ulaĢım alanında en modern, en 

geliĢmiĢ araçlara sahip olmak ve bu alandaki teknolojik yeniliklere ayak uydurmak da 

ekonomik kalkınmıĢlığın bir gereği olarak görülmektedir (http://www.mmo.org.tr 

EriĢim Tarihi: 27.10.2009). 

Hızlı kentleĢme, sanayileĢme ve nüfus artıĢı, ulaĢım alanındaki sorunları da etkilemiĢtir. 

UlaĢtırma bir hizmet türü olup, üretimi ve topluma sunumu aynı anda 

gerçekleĢmektedir. Bu hizmetin ihtiyaç duyulduğunda kullanılmak üzere depolanma 

olanağı bulunmadığı gibi, diğer sektörlerin gereksinimi ile toplumsal gereksinimler 

doğrultusunda üretim ve sunum zorunluluğu da vardır (http://www.mmo.org.tr EriĢim 

Tarihi: 27.10.2009). 

Dünyada ana ulaĢım türü olarak kullanılan karayolu ulaĢımının; noktalar arasında 

kesintisiz taĢımaya olanak vermesi, bu taĢıma modunun esnek yapısı, hızı ve modlar 

arası geçiĢlere uyumlu olması karayolu taĢımacılığının giderek geliĢmesine olanak 

vermiĢtir. Ancak bu geliĢmelerle beraber yarattığı olumsuzluklar ( trafik kazaları, trafik 

tıkanıklıkları, hava kirliliği, gürültü, ayrıca tüketilen akaryakıt atıklarının su ve toprak 

kirlenmesine yol açması, yoğun trafiğe sahip karayollarında ekolojik dengenin 

bozulması) geliĢmiĢ ve kimi geliĢmekte olan ülkelerde ulaĢım sorunlarına yönelik 

planlama çalıĢmaları baĢlatılmasını sağlamıĢtır (http://www.mmo.org.tr EriĢim Tarihi: 

27.10.2009). 

Türkiye‟de son 10 yılda meydana gelen 7 milyon 437 bin kazada 48 bin 271 kiĢinin 

hayatını kaybetmiĢ ve 1 milyon 677 bin kiĢi de yaralanmıĢtır. (http://www.haberx.com 

EriĢim Tarihi:26.05.2011). 

Hastane kayıtları dâhil olmaksızın, yılda 5.000 ölü ve 200.000 yaralı verdiğimiz trafikte, 

orta ölçekli bir ilçeyi de aynı zamanda haritadan silmiĢ bulunmaktayız. Dünya Sağlık 

Örgütünün bir araĢtırmasına göre trafik kazaları, 1999 yılında ölüm sebepleri arasında 9. 

sırada yer alırken (Ġlk 8 sırada tıbbi hastalıklar bulunmaktadır.) bunun 2020‟de 3. sırada 

olabileceği (olası bir savaĢtaki ölümler 8.sırada) tahmin edilmektedir. Dünya bankası 

http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
http://www.haberx.com/
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verilerine göre trafik kazalarında yıllık maddi kayıp 500 milyar dolar olup bu rakam AB 

üye ülkelerinin kaybı GSMH‟nin %2‟sidir. Aynı zamanda Avrupa‟da bir kiĢinin trafik 

kazasında ölmesinin; hastane masrafları, iĢ gücü kaybı, karayolu tahribi, cenaze öncesi 

ve sonrası masraflar, devletin yetiĢtirme emeği dâhil 200 milyon dolarlık bir zarara yol 

açtığı belirtilmektedir. Türkiye‟nin yıllık kaybı ise resmi olmayan rakamlara göre 10 

milyar dolardır (http://www.caginpolisi.com.tr EriĢim Tarihi:26.05.2011). 

Tüm bu durumlar değerlendirildiğinde, geliĢen teknolojinin karayolu ulaĢımına entegre 

edilmesi, mevcut sistemlerin en verimli Ģekilde kullanılmasına katkı sağlayacaktır. 

1.1. ARAġTIRMANIN AMACI VE KAPSAMI  

Dünyada ve özellikle geliĢmiĢ ülkelerde, sürücü kusurlarını, kullanıcı hatalarını en aza 

indirebilmek ve ulaĢım sistemlerini etkin ve daha yüksek kapasite ile çalıĢtırabilmek 

için geliĢen teknolojiyi kullanarak ulaĢım sistemlerinin etkinliğini arttırma, trafik 

güvenliği ve ülke emniyetini daha iyi bir seviyeye taĢıma konusunda her türlü imkân 

seferber edilmiĢ ve bu amaçla çok ciddi miktarda maddi olanak ve insan gücü akıllı 

ulaĢım sistemleri (AUS) ile ilgili araĢtırma ve uygulamalar için tahsis edilmiĢtir. 

Bu çalıĢmanın amacı, dünyadaki ulaĢtırmanın geliĢimi ve ülkemiz ulaĢtırma ve trafik 

problemlerinin çözümü konularında akıllı ulaĢım sistemleri (AUS)‟nin rolünü 

incelemektir. Bu kapsamda, çalıĢmada akıllı ulaĢım sistemlerinin (AUS) dünyadaki ve 

Türkiye‟deki uygulamalarına yer verilerek, bu uygulamaların sonuçları, ve AUS‟nin 

Ġstanbul‟daki halihazır durumu ve uygulanabilirliği tartıĢılmıĢtır. ÇalıĢma içerisinde 

aĢağıdaki konulara yer verilmiĢtir:  

AraĢtırma altı bölüm halinde hazırlanmıĢtır. Birinci bölümde, araĢtırmanın amacı ve 

kapsamı belirtilerek giriĢ yapılmıĢtır.  

Ġkinci bölümde, karayolu ile ilgili temel kavramlar açıklanarak, ülkemizdeki karayolu 

ulaĢtırma sistemi hakkında kısa bir bilgi verildikten sonra ulaĢtırma politikaları 

değerlendirilmiĢ; kentiçi ulaĢım konusu açıklandıktan sonra akıllı ulaĢım sistemlerinin 

tanımı yapılmıĢtır. 

Üçüncü bölümde dünyada kentiçi ulaĢımda akıllı ulaĢım sistem uygulamalarıyla ilgili 

olarak ABD ve Japonya örnekleri incelenmiĢtir. 

http://www.caginpolisi.com.tr/
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Dördüncü bölümde Türkiye‟de akıllı ulaĢım sistemi uygulamaları konusu izah edilerek, 

bu kapsamda Antalya ve Çanakkale illerinde AUS uygulamaları incelenmiĢtir. 

BeĢinci bölümde örnek alan olarak seçilmiĢ olan Ġstanbul‟daki akıllı ulaĢım sistemi 

uygulamaları açıklanmıĢ ve dünya örnekleriyle karĢılaĢtırılmıĢtır. 

Altıncı bölümde Dünyada uygulanan akıllı ulaĢım sistemi ile Ġstanbul‟daki durum 

karĢılaĢtırılmıĢtır. 

Yedinci bölümde ise değerlendirme yapılarak uygulamada akıllı ulaĢtırma sistemlerinin 

ne ölçüde hayata geçirildiği saptanmıĢ, akıllı ulaĢtırma sisteminin toplu ulaĢım 

planlamasında uygulanması için öneriler getirilmiĢtir. 

1.2.  MATERYAL VE YÖNTEM 

AraĢtırma baĢlıca iki kısımdan oluĢmaktadır. Birinci kısımda ilgili literatür taranarak 

konu ile ilgili kavramlar ve uygulanmıĢ örnekler incelenmiĢtir. Literatür taramasında; 

 Makaleler, 

 Yüksek lisans tezleri, 

 Kitap ve dergiler, 

 Bildiriler, 

 Paneller, 

 Karayolları Trafik Kanunu, 

 ĠBB  UlaĢım Daire BaĢkanlığı Trafik Müdürlüğü 2010 yılı bilgileri ve 

 Ġnternet kaynaklarından yararlanılmıĢtır. 

AraĢtırmanın ikinci kısmında, akıllı ulaĢım sisteminin kentiçi uygulamalarında Ġstanbul 

örneği incelenmiĢtir. 
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2.  KAVRAMSAL ÇERÇEVE 

2.1.  KARAYOLU ĠLE ĠLGĠLĠ TEMEL KAVRAMLAR 

Trafik: Yayaların, hayvanların ve araçların karayolları üzerindeki hal ve hareketleridir. 

Karayolu: Trafik için, kamunun yararlanmasına açık olan arazi Ģeridi, köprüler ve 

alanlardır. 

Anayol: Ana trafiğe açık olan ve bunu kesen karayolundaki trafiğin, bu yolu geçerken 

veya bu yola girerken, ilk geçiĢ hakkını vermesi gerektiği iĢaretlerle belirlenmiĢ 

karayoludur. 

Bisiklet yolu: Karayolunun, sadece bisikletlilerin kullanmalarına ayrılan kısmıdır. 

Yaya geçidi: TaĢıt yolunda, yayaların güvenli geçebilmelerini sağlamak üzere, trafik 

iĢaretleri ile belirlenmiĢ alandır. 

KavĢak: Ġki veya daha fazla karayolunun kesiĢmesi veya birleĢmesi ile oluĢan ortak 

alandır. 

ġerit: TaĢıtların bir dizi halinde güvenle seyredebilmeleri için taĢıt yolunun ayrılmıĢ bir 

bölümüdür. 

Durak: Kamu hizmeti yapan yolcu taĢıtlarının yolcu veya hizmetlileri bindirmek, 

indirmek için durakladıkları iĢaretlerle belirlenmiĢ yerdir. 

Trafik iĢaretleri: Trafiği düzenleme amacı ile kullanılan iĢaret levhaları, ıĢıklı ve sesli 

iĢaretler, yer iĢaretlemeleri ile trafik zabıtası veya diğer yetkililerin trafiği yönetmek için 

yaptıkları hareketlerdir. 

ĠĢaret levhası: Sabit veya taĢınabilir bir mesnet üzerine yerleĢtirilmiĢ ve üzerindeki 

sembol, renk ve yazı ile özel bir talimatın aktarılmasını sağlayan trafik tertibatıdır. 

IĢıklı ve sesli iĢaretler: Trafiği düzenlemede kullanılan ıĢıklı ve sesli, sabit veya 

taĢınabilir, elle kumanda edilebilen veya otomatik çalıĢan, üzerinde çeĢitli renk, Ģekil, 

sembol, yazı bulunan ve belirli yanma süresi olan, ıĢık veya sesle özel bir talimatın 

aktarılmasını sağlayan trafik tertibatıdır. 
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2.2. ÜLKEMĠZDE KARAYOLU ULAġTIRMA SĠSTEMĠ HAKKINDA KISA            

BĠLGĠ 

1923 yılında Osmanlı Ġmparatorluğu'nun yerini alan Türkiye Cumhuriyeti sadece 4000 

km.'si iyi durumda 18.000 km. uzunluğunda yol devralmıĢtır. Cumhuriyetin ilk 

yıllarında Köprüler ve Yollar Reisliği, yol ile ilgili çalıĢmaları yaparken o yıllarda 

öncelik demiryolu projelerine verilmiĢtir. II. Dünya SavaĢının sonunda bütün Dünya 

ülkelerinde karayoluna öncelik verilmesi nedeni ile 1950 yılında ġose ve Köprüler 

Reisliği, Amerika BirleĢik Devletleri'nin savunma yardım programından “Marshall 

Planı” adıyla anılan yardım kapsamında yeniden yapılanmıĢtır. 11 ġubat 1950 yılında 

Karayolları Genel Müdürlüğü (KGM) 5539 Sayılı Yasa ile kurulmuĢ ve daha sonra 30 

Mayıs 1973'de 1737 Sayılı Yasa ile otoyolları da sorumluluğu kapsamına almıĢtır (Ünal 

1999, s.322). 

KGM'nin ilk yıllarında 20 000 km. olan yol ağı her yıl artırılarak 60 000 km.ye 

eriĢtirilmiĢ olup, uzun yıllardır yol ağı uzunluğunda değiĢiklik yapılmayarak 

kapasitesinde artırım çalıĢmaları yapılmaktadır. 1960 yılında mevcut haliyle 300 000 

km. uzunluğunda olan köy ve orman yolları KGM'nin sorumluluğundan ayrılarak Köy 

Hizmetleri Genel Müdürlüğü'ne devredilmiĢtir. KGM Otoyollar, Devlet ve Ġl yolları ile 

bunlar üzerinde yer alan köprü, tünel ve diğer sanat yapılarından sorumludur. KGM'nin 

1997 yılı baĢı itibari ile sorumluluğu altında 1500 km. Otoyol, 31 422 km. Devlet Yolu 

ve 28 577 km. Ġl Yolu bulunmaktadır (Ünal 1999, s.323). 

Türkiye'de ilk ücretli yol projesi 1. Boğaz Köprüsü'dür. Avrupa Yatırım Bankasından 

alınan kredi ile 1970 yılında inĢaatı baĢlatılan köprü, 1973 yılında trafiğe açılmıĢ, bu 

köprü ile Avrupa kıtası Asya kıtasına bağlanmıĢtır. 1985 yılında 2. Köprünün (Fatih 

Sultan Mehmet Köprüsü) inĢaatı baĢlatılmıĢ ve 1988 yılında trafiğe açılmıĢtır (Ünal 

1999, s.322). 

Türkiyede ücretli yollar programı 1. Boğaz Köprüsü'nü takiben 1984 yılında 20 km. 

uzunluğundaki Gebze-Ġzmit Ekspresyolunun hizmete açılması ile devam etmiĢtir. Bunu 

takiben ücretli yollar (otoyollar) programı devam etmiĢ, dıĢ kredilerle finanse edilerek 

Aralık 1997 yılı itibari ile 1514 km. uzunluğunda otoyol hizmete açılmıĢtır (Ünal 1999, 

s.322). 
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Türkiye'de özel teĢebbüslerin ücretli yolları tesis edebilmesi ile ilgili 3996 Sayılı Yasa 

Haziran 1994 yılında yürürlüğe girmiĢtir. Bu yasa ile özel teĢebbüsler Yap-ĠĢlet-Devret 

modeli ile proje gerçekleĢtirebilirler. Ġlk etapta bu çerçevede finanse edilmesi düĢünülen 

iki proje mevcuttur. Bunlar; Çanakkale Boğazı Köprüsü ve Ġzmit Körfez GeçiĢidir 

(Ünal 1999, s.322). 

2.3. ÜLKEMĠZDE ULAġTIRMA POLĠTĠKALARININ DEĞERLENDĠRĠLMESĠ 

2.3.1. 1950’lerden Günümüze Genel Durum 

Türkiye‟de 1950 yılına kadar yolcu ve yük taĢımaları ağırlıklı olarak demir yolu ve 

deniz yolu ile yapılmıĢtır. Bu dönem sonunda yolcu taĢımalarının % 49,9‟u kara yolu, 

% 42,2‟si demir yolu, % 7,5‟i deniz yolu ve % 0,6‟sı hava yolu; ülke içi yük 

taĢımalarının ise % 55,1‟i demir yolu, % 27,8‟i deniz yolu, % 17,1‟i de kara yolu ile 

yapılmaktaydı. Kara yolları bu aĢamada, 14.000 km‟si bozuk ve bakıma muhtaç olmak 

üzere 18.365 km uzunlukta bir ağdan ibarettir (http://www.mmo.org.tr EriĢim 

Tarihi:27.10.2009). 

Ancak 1950‟li yıllarda, özellikle Marshall yardımının baĢlaması ile birlikte, stratejik yol 

yapım konusu önem kazanmıĢtır. BaĢlangıçta demir yollarının Avrupa‟nın en ileri 

teknolojisine sahip Almanlar tarafından, kara yollarının ise zamanın en ileri otomotiv 

sanayisine sahip Amerikalılar tarafından ve Türkiye‟nin öncelikleri göz ardı edilerek 

kendi öncelikleri ve askeri amaçlarına göre planlamanın yapılması dikkat çekicidir 

(http://www.mmo.org.tr EriĢim Tarihi:27.10.2009). 

Marshall planı çerçevesinde Türkiye‟ye dayatılan ulaĢım politikası doğrultusunda demir 

yolları bir kenara atılarak, kara yollarına yatırım yapılması öngörülmüĢtür 

(http://www.mmo.org.tr EriĢim Tarihi:27.10.2009). 

2. Dünya savaĢından kârlı çıkan otomotiv Ģirketleri tercihlerinin kara yolu ulaĢımı 

olduğunu çok net ifade etmiĢler ve Amerikan Ford, General Motors ve ABD petrol 

tekelleri bu politikanın baĢını çekmiĢlerdir (http://www.mmo.org.tr EriĢim 

Tarihi:27.10.2009). 

 

http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/


 

 8 

O tarihlerde Amerika Karayolları Genel Müdür Yardımcısı Hilts Türkiye‟ye gelerek bir 

rapor hazırlamıĢ ve bu raporunda; “Kamyonla yük taĢıma iĢinde Amerikan 

giriĢimcilerinden mutlaka yararlanılması” önerisinde bulunulmuĢtur. Yine aynı raporda 

Hilts deniz yollarıyla yapılacak ulaĢtırmaya karĢı çıkararak, Türkiye‟ye verilecek 

kredinin verilmemesi yönünde tavır geliĢtirmiĢtir. O tarihlerde Devlet Demir yolları ile 

ilgili bir lokomotif fabrikasının kurulması da gündemdedir ve Hilts bu fabrikanın da 

kurulmasını istememektedir (http://www.mmo.org.tr EriĢim Tarihi:27.10.2009). 

ĠĢte böylece Türkiye‟nin ulaĢtırma politikası ABD‟nin emrine girer. Bu politika 

değiĢikliği ile birlikte, idari alandaki politikalar da değiĢmeye baĢlar. 1934 yılında 

çıkarılan yasayla “ġimendifer istasyonlarını ve limanlarını birbirine bağlamak, 

ġimendifer hatlarını besleyecek yollar tertip etmek” göreviyle kurulan “ġose ve 

Köprüler Reisliği” UlaĢtırma Bakanlığından ayrılarak 1950 yılında Bayındırlık ve Ġskan 

Bakanlığına bağlı Karayolları Genel Müdürlüğü kurulur. Karayolları Genel 

Müdürlüğünün önceliği NATO “savunma ittifakı” gereksinimlerini karĢılayacak yol 

planlaması yapmak ve buna öncelik vermektir. Nitekim ilk planlanan hat Ġskenderun-

Erzurum yol hattıdır. Çünkü bu hat; Sovyetler Birliği‟ne karĢı bir ikmal hattı olarak 

planlanmıĢtır (http://www.mmo.org.tr EriĢim Tarihi:27.10.2009). 

1950 yılından sonra ulaĢım politikalarında yapılan değiĢikliklerle, 1950 ile 1970 yılları 

arasında ulaĢtırmaya yapılan yatırım politikalarındaki tutarsızlıklar sonucu kara yolu 

ulaĢımına ağırlık verilmiĢ, Marshall yardımları ve 1970‟ten sonra geliĢmeye baĢlayan 

otomotiv sanayinin tetiklemesiyle karayolu yük ve yolcu taĢımacılığında diğer taĢıma 

türlerine göre ve karayolu taĢımacılığı lehine dengesiz artıĢ göstermiĢtir. Bu dönemde 

yol yapma politikası halk tabiriyle “teker dönsün” mantığı ile yazın ve kıĢın 

çalıĢabilecek geometrik ve fiziki standardı düĢük yol yapımıyla yoğunlaĢmıĢ, 1970‟li 

yıllarda kara yolları fiziki standartları yükseltilmeye çalıĢılmıĢ ve toplam yol ağının % 

32‟si asfalt kaplama haline getirilmiĢtir. Bu dönemde ulaĢtırma yatırımlarının en büyük 

paylarını kara yolları yatırımları almıĢtır. 1980 yılından itibaren kara yolu yatırımlarının 

genel bütçe içerisindeki payı düĢmesine rağmen, karayolu yük ve yolcu 

taĢımacılığındaki artıĢlar hız kesmemiĢtir (http://www.mmo.org.tr EriĢim 

Tarihi:27.10.2009). 

 

http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
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1970‟li yılların ikinci yarısından itibaren petrol fiyatlarının artması ve çıkan kriz ile 

birlikte petrole dayalı ulaĢım politikalarını uygulayan ülkeler; bu politikalarını gözden 

geçirmeye ve politikalarında değiĢiklikler yapmaya baĢlamıĢ, özellikle petrol yoksulu 

ülkeler; petrolden bağımsız ulaĢım planlamalarına yönelirken, petrol zengini ülkeler ise 

petrol tüketimine dayalı ulaĢım politikalarını teĢvik etmeye devam etmiĢlerdir 

(http://www.mmo.org.tr EriĢim Tarihi:27.10.2009). 

Ülkemizde tam da bu dönemde; petrol tüketimine dayalı ve 1950‟li yıllardan beri 

uyguladığı tek tercihli karayolu ulaĢım politikalarını radikal bir Ģekilde diğer ulaĢım 

sistemlerine dönüĢtürmesi gerekirken yatırımlarını karayolu ulaĢımına kaydırmaya 

devam etmiĢtir.
 

Bununla da yetinmeyerek 1980‟li yıllarda transit yol yapımını 

üstlenmiĢtir. Bu çerçevede ülkemiz ve 8 Batılı ülke; azalan iĢ hacimlerini 

geliĢtirebilmenin yolu olarak TEM (Trans European Motorways) idaresi adı altında 

birleĢerek 3600 km‟lik kısmı ülkemizde olmak üzere 9000 km‟lik bir otoyol projesi 

geliĢtirerek uygulamaya koymuĢlardır (http://www.mmo.org.tr EriĢim 

Tarihi:27.10.2009). 

Bu otoyolun yapımı ulaĢıma ayrılan kaynakların çok büyük bir bölümünü yutmuĢtur. 

Trafik sorununun trafik sıkıĢıklığına endekslenmiĢ olması ve çözüm yolu olarak da özel 

otomobillerin hareketini kolaylaĢtıracak yeni yolların inĢa edilmiĢ olması, raylı 

sistemlerin devreye sokulmasını veya baĢlamıĢ olan projelerin bitirilmemesine yol 

açmıĢtır. Örneğin; Hanlı-Bostankaya arası 44 km‟lik hat 16 yılda bitirilmiĢ; 10 km‟lik 

Ġzmit kentiçi geçiĢi 30 yıldır yapılmamıĢ ve en önemlisi 1976 yılında yapımına baĢlanan 

ve 1986 yılında bitirilmesi gereken “Ġstanbul–Ankara Sürat Demir Yolu Projesi” 7 yıllık 

bir çalıĢmadan ve 400 milyon dolar masraftan sonra 1983 yılında iptal edilmiĢ ve onun 

yerine otoyol yapılmıĢtır (http://www.mmo.org.tr EriĢim Tarihi:27.10.2009). 

2.3.2. UlaĢımda Bazı Önemli Göstergeler 

Ülkemizdeki karayollarının trafik kompozisyonuna baktığımızda; ağır taĢıt oranı diğer 

geliĢmiĢ ülkelere kıyasla çok daha yüksektir. Devlet ve il yollarındaki ağır taĢıt oranı 

ortalama % 40–50 arasındadır. Dolayısıyla ağır taĢıt trafiğinin yolun üstyapısında 

yaratacağı tahribat da bir o kadar fazla olacaktır (http://www.mmo.org.tr EriĢim 

Tarihi:27.10.2009). 

http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
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DĠE Ġstatistiklerine göre 1980 yılında taĢıma oranları yolcuda % 94,0, yükte % 73,6 

iken 2002 yılında bu oran yolcuda % 95,4‟e, yükte % 91,9‟a yükselmiĢtir 

(http://www.mmo.org.tr EriĢim Tarihi:27.10.2009). 

Karayolları Genel Müdürlüğü ulaĢım verilerine göre de 2005‟te ülkemizdeki 

taĢımacılığa ait veriler ġekil 2.1‟de görülmektedir. 

 

 

ġekil 2.1: Türkiye’de 2005 Yılında Yurt Ġçi ġehirlerarası Yolcu ve Yük 

TaĢımacılıkları 
Kaynak: http://www.mmo.org.tr EriĢim Tarihi: 27.10.2009 

Bu veriler ülkemizde var olan diğer ulaĢım alternatiflerine rağmen ulaĢımın karayolu 

üzerine yıkıldığını göstermektedir. Bu verilerden karayolu taĢımacılığında yıllar yılı 

herhangi belirgin bir iyileĢmenin yaĢanmadığı, taĢımacılıkta karayolu taĢımacılığı 

oranının çok yüksek olduğu halde hâlâ arttığı gibi ilginç sonuçlar ortaya çıkmaktadır 

(http://www.mmo.org.tr EriĢim Tarihi:27.10.2009). 

 

 

 

http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
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2.4. KENTĠÇĠ ULAġIM KAVRAMI 

Genel anlamda insan ve nesnelerin bir yerden baĢka bir yere aktarılmasına ulaĢım, bunu 

sağlayan araçlara da ulaĢım sistemi denmektedir. (Öztürk 2006, s.3). 

1950‟li yıllardan bu yana uygulanan ulaĢım politikaları, karayoluna göre daha ekonomik 

olan ulaĢım sistemlerini (demiryolu, denizyolu) geri planda bırakmıĢ, kentlerde özel 

otomobil sahipliğinin ve kullanımının hızla geliĢimi, ulaĢımı oldukça zor duruma 

sokmuĢtur. (Öztürk 2006, s.3). 

Gerek genel ulaĢımda, gerek Ģehir içi ulaĢımda kalitenin varlığı için bazı kriterler esas 

alınır. Bunlar: 

 Hızlı ulaĢım, 

 Ekonomik ulaĢım, 

 Rahat ulaĢım, 

 Güvenli ulaĢım, 

 DıĢsal maliyetleri az olan ulaĢım kalite için temel unsurdur. (Öztürk 2006, s.4). 

2.4.1. Kent Ġçi UlaĢım Stratejileri 

 Kentin merkezi yükünü ve merkeze doğru yoğunlaĢan trafik yükünü azaltmak 

için orta ve büyük ölçekli sanayileri kent dıĢına almak, 

 Merkez dıĢında yeni yerleĢim alanları oluĢturmak, 

 Dikey ulaĢım mantığını kullanarak dikey ulaĢım altyapısına hız vermek, 

 DolaĢım ve otopark kısıtlamaları yapmak, 

 Su yolu ulaĢımına ağırlık vermek, 

 Toplu taĢıma ve yayalara öncelik vermek, 

 Mevcut hemzemin kavĢakların geometrik açıdan yenileĢtirilmesi ve denetimi, 

 Çok katlı kavĢak uygulamalarına geçilmesi, 

 Yaya alt geçitlerin artırılması, 
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 Esnek sinyalizasyona geçilmesi, 

 Yol kenarı otoparklarının caydırılması (Öztürk 2006, s.4). 

2.4.2. Karayolu UlaĢımı 

Kentiçi toplu ulaĢımında hatta ülkemizde hâlen genel ulaĢım sisteminde bile kara 

ulaĢımı egemendir. Bu konuda geliĢmiĢ ülkeler incelendiğinde 1992 yılı baz alınarak 

tespit edilen değerler diğer taĢıma sistemlerine göre Tablo 2.1‟de olduğu gibidir (Öztürk 

2006, s.4). 

Tablo 2.1 : Ülkelerin UlaĢım ÇeĢitleri Oranları 

 

ÜLKELER 

DEMĠRYOLU 

(%) 

KARAYOLU 

(%) 

HAVAYOLU 

(%) 

JAPONYA 35 60 4 

ALMANYA 6 92 2 

ĠNGĠLTERE 6 93 1 

FRANSA 8,7 90 1,3 

ABD 1 82 17 

TÜRKĠYE 4 94 2 

Kaynak: Öztürk, N.B., 2006.  

 

 

Kara ulaĢımının genel ulaĢımdaki ağırlığı bilinmektedir. Ancak ülkemizin gerek hava 

ulaĢımı gerek demir yolu ulaĢımındaki oranı yukarıda da görüldüğü gibi çok düĢüktür. 

ABD'nin demiryolu ulaĢımındaki oranı ülkenin yüzölçümünün büyüklüğünden ve 

coğrafik yapıdan kaynaklanmaktadır (Öztürk 2006, s.5). 

Genel ulaĢımdaki bu yapı Ģehir içi ulaĢıma da yansımakta ancak hava yolu ulaĢımı 

kayda değer görülmemektedir (Öztürk 2006, s.5). 

Büyük Ģehirlerde öncelikli sorunların neler olduğu halka sorulduğunda bu sorunların en 

baĢında % 29,5 ile trafik ve ulaĢım gelmekte, bu sorunların giderilebilmesi için yeni ve 
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etkin bir sistemin kurulmasının kaçınılmaz olduğu gözlenmektedir. Bu sorunlar ancak 

bilgi teknolojilerinin etkin olarak kullanılmasıyla çözülme aĢamasına girecektir (Öztürk 

2006, s.6). 

2.4.3. Karayolu UlaĢımındaki Sorunlar 

Kara ulaĢımındaki sorunlar, trafik sıkıĢıklığı, altyapı yetersizliği, kavĢak yetersizliği, 

Ģehir içi yollarının otopark olarak kullanılması, toplu ulaĢımın cazip hale 

getirilememesinden kaynaklanan sorunlar, trafik sinyalizasyonundaki teknoloji 

yetersizliği, koordinasyon sorunu, hava kirliliği gibi sorunlardır. Bu sorunlardan 

bazıları, bazılarının sebepleri veya sonuçları olarak görülebilmektedir (Öztürk 2006, 

s.6). 

2.4.3.1. Trafik SıkıĢıklığı 

Trafik sıkıĢıklığı altyapı yetersizliği, kavĢak yetersizliği, Ģehir içi yolların otopark 

olarak kullanılması, toplu ulaĢımın cazip hale getirilememesi vb. sorunlardan 

kaynaklanmaktadır. Örneğin; Ġstanbul‟da yoğun yerlerde ortalama hız 13 km/saattir. 

Tüm hatlarda ortalama hız 17 km/ saat tir (Öztürk 2006, s.7). 

2.4.3.2. KavĢak Yetersizliği 

KavĢaklar birden fazla yönden gelen araçların kesiĢtiği, birleĢtiği ve birleĢip ayrıldığı 

yerlerdir. Gerek görüldüğünde, kavĢaklarda trafiğin akıĢını düzenli bir Ģekilde sağlamak 

amacıyla kavĢak sinyalize edilmektedir (Öztürk 2006, s.7). 

Kentiçi karayolu Ģebekesinde sağlanan noktasal çözümlerle getirilen noktasal kapasite 

artıĢları, trafik içinde bekleyen araçların kavĢaklara dengeli dağılımını da ortadan 

kaldırmakta ve araçların belirli kavĢaklarda aĢırı yığılmasına neden olmaktadır. Oysaki 

araçların kavĢaklarda bekleme süreleri ve kuyruk uzunlukları o noktadaki fiziksel 

imkânlar dikkate alınarak sinyal süreleri ile belirli bir plan içinde dengelenmek 

zorundadır (Öztürk 2006, s.7). 

2.4.3.3. Trafik Sinyalizasyonunda Teknoloji Yetersizliği 

Trafik sinyalizasyonu, teknolojik olarak iki binli yıllar öncesinin izlerini taĢımaktadır. 

Özellikle yoğun zirve saatlerde, kavĢaklarda elinde düdüğü olan ve farklı yönlere 
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dönerek hareketle emirler yağdıran trafik polislerinin trafiği yönetmesi oldukça 

karıĢıklık oluĢturmaktadır. Oysa kavĢaklar ve sinyalizasyon sistemlerinde iletiĢim 

sistemlerinin de devreye sokulmasıyla trafik sıkıĢıklığı katlanarak azalacaktır (Öztürk 

2006, s.8). 

2.5. AKILLI ULAġIM SĠSTEMĠ ( ITS ) 

Dünya nüfusu, gün geçtikçe artmaktadır. Nüfus artıĢına paralel olarak trafikteki taĢıt 

sayısı da artmaktadır. TaĢıt kullanımının artmasıyla birlikte, özellikle büyük Ģehirlerde, 

yoğun trafiğin ortaya çıkardığı birçok sorun, acilen önüne geçilmesi gereken bir hal 

almıĢtır. Mevcut alt yapılar da artan nüfusla ortaya çıkan ihtiyaçları karĢılamakta 

zorlanmaktadır. KarĢılanamayan bu ihtiyaçların insan hayatı üzerindeki olumsuz 

etkilerini azaltmak için ulaĢım sisteminde iyileĢtirme yapılması gerekmektedir. 

Trafik yoğunluğu, ulaĢım süresinin artmasına dolayısıyla fazla yakıt tüketilmesine 

bunun akabinde yüksek enerji maliyetlerine ve egzoz gazı salınımıyla da çevre 

kirliliğine sebep olmaktadır. 

Karayolu ulaĢımını daha güvenli ve sürdürülebilir kılmak için; trafik yönetim birimleri 

ile sürücü, yolcu ve yayaların, yol ve trafik Ģartları hakkında sürekli olarak bilgi 

edinebileceği, trafik denetim mekanizmalarının daha etkin bir Ģekilde kullanılabildiği 

bir teknolojik altyapının bir stratejik plana bağlı olarak gerçekleĢtirilmesi Ģarttır. 

Günümüzde hızla geliĢen biliĢim teknolojileri, böyle bir teknolojik altyapının 

oluĢturulması için önemli fırsatlar sunmaktadır. Bu yaklaĢım, Akıllı UlaĢım Sistemi 

(ITS) kavramını ortaya çıkarmıĢtır (AkbaĢ 2009, s.22). 

Akıllı sistemler, sistem fonksiyonlarını belirleyen giriĢ ve durum değiĢkenlerinin gerçek 

zamanlı olarak ölçülebildiği ve bunların amaca uygun programlarla iĢlenerek gerçek 

zamanlı çıkıĢ bilgilerinin üretilebildiği sistemlerdir. Akıllı sistemlerin oluĢturulabilmesi 

için, giriĢ ve durum değiĢkenlerinin ölçülmesi ve bunların uygun elektriksel iĢaretlere 

dönüĢtürülmesine imkân sağlayan sensör sistemlerine; bu bilgilerin iĢlenmesi için 

yeterli iĢlem gücüne sahip olan bilgisayar sistemlerine ve çıkıĢ bilgilerinin uygun 

fiziksel bilgilere dönüĢtürülerek gerektiğinde uzak mesafelere iletilmesine imkân 

sağlayan haberleĢme ve donanım birimlerine ihtiyaç duyulur. Günümüzde, elektronik, 
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bilgisayar ve haberleĢme teknolojilerindeki hızlı geliĢmeler sayesinde, bu konularda 

giderek daha esnek çözümler üretilebilmektedir (AkbaĢ 2009, s.23). 

Akıllı ulaĢtırma sistemleri, bilgisayar, iletiĢim ve elektronik gibi geliĢmiĢ teknolojiler 

üzerine kurulmuĢ, gerçek zamanlı ve güncel veri tabanlarını kullanan, ulaĢtırma 

konusundaki etkinliği, güvenliği ve hizmet kalitesini geliĢtirmek amacıyla daha çok 

iĢletme, kontrol ve yönetim problemlerinin çözümüne yönelik hizmet veren sistemlerin 

ortak adıdır. Kavramın adında geçen “akıllı” terimi, bu sistemlerde var olan 

fonksiyonların, bellek, iletiĢim, bilgi analiz yeteneği ve adapte olabilme davranıĢının 

yanı sıra duyarlı bazı özelliklere sahip olmaları sebebi ile kullanılmaktadır. Diğer 

taraftan insan ve eĢyaların bir yerden bir yere taĢınmasını sağlayan teknolojik ve 

kurumsal bazdaki tüm ulaĢtırma sitemlerinin entegrasyonu da “akıllı ulaĢtırma sistemi” 

kavramının içinde değerlendirilmektedir (Yardım ve Akyıldız 2004, s.405–406) 

Akıllı ulaĢım sistemi uygulamalarıyla; yolcu, sürücü, taĢıt, altyapı ve kontrol merkezi 

ile bilgi iletiĢimi arasında çift yönlü iliĢki kurularak daha güvenli, verimli, hızlı, trafiğin 

dıĢsal etkilerini azaltmaya yönelik ve zaman tasarrufu sağlanarak daha iyi bir ulaĢım 

hizmeti sağlanmaya çalıĢılmaktadır (Aktan 2005, s.162). 

Akıllı sistem çözümleri, ulaĢım sorunlarının çözümünde de önemli fırsatlar 

sunmaktadır. Bu sistemler, karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu ulaĢımı gibi, 

ulaĢımın bütün çeĢitleri ile ilgili yönetim birimlerine gerçek zamanlı bilgiler sağlayarak 

etkin bir yönetim ve kontrol sürecinin oluĢturulmasına yardımcı olmaktadırlar
 
(AkbaĢ 

2009, s.23). 

Akıllı ulaĢım sistemi uygulamaları ile mevcut yol kapasitesinin arttırılması, trafik 

kazalarının azaltılması, trafikte harcanan zamandan tasarruf edilmesi ve maddi 

kayıpların önüne geçilerek milli ekonomiye katkıda bulunulması hedeflenmektedir. 

(http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi: 12.09.2010). 

Akıllı sistem çözümleri;  

 UlaĢımda özellikle güvenli ve etkin bir ulaĢımı sağlama noktasında yardımcı 

olmakta, 

http://tkm.ibb.gov.tr/
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 Ġleri teknolojinin gücünden yararlanma ve aynı zamanda ileriye dönük önceden 

tahmin edilemeyen sorunların çözümünde bir potansiyel oluĢturma fırsatı 

vermekte, 

 Yolcu ve yük hareketlerinin koordinasyonlarında ileri seviyede ilerlemeler 

sağlanabilmekte, 

 Bilgi ve tecrübenin kullanımında yeni durumlara adapte olma vakasında 

özellikle idareci, yönetici ve sistem kullanıcılarına büyük imkânlar sağlamakta, 

 Zaman tıkanıklıklarının azaltılması, ürün akıĢının geliĢtirilmesi, kaza ve 

ürünlerinin azaltılması, ulaĢım maliyetlerinin azaltılması, kullanıcı 

memnuniyetin attırılması, enerji tasarrufu ve çevresel bozucu etkilerin 

azaltılması gibi çok önemli yararlar sağlamaktadır (AkbaĢ 2009, s.24). 

Main Üniversitesi'nde yapılan bir araĢtırmaya göre 1996–2015 yılları arasında akıllı 

sistem uygulamalarıyla ulaĢımda beklenen kazanımlar olarak; 

 Kaza maliyetlerinde %44, 

 Zaman kayıplarında %41, 

 Yakıt emisyonunda %6, 

 ĠĢletme maliyetlerinde %5, 

 Acente maliyetlerinde %4 civarlarında bir azalma tahmin edilmiĢ ve Ģu ana 

kadar elde edilen veriler bunların gerçekleĢme noktasında olduğunu da teyit 

etmiĢtir (AkbaĢ 2009, s.24). 

2.5.1. Hedef Kitle 

Bu hizmetlerin ulaĢması beklenen hedef kitle aĢağıdaki baĢlıklar altında ele alınmıĢtır. 

Yolcular 

Toplu taĢıma araçları veya özel araç yoluyla yapılacak ve farklı ulaĢım yöntemleri 

(kara, hava, deniz) içeren seyahatlerde, gerçek zamanlı trafik, araç, ücret ve doluluk 

oranı bilgilerini kullanarak, kendi isteklerine en uygun ulaĢım yöntemlerini seçebilirler 

(Küçükçınar 1998, s.9). 
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Sürücüler 

Trafik merkezlerinden iletilen gerçek zamanlı yol ve trafik bilgileri ile kılavuz hizmetler 

alabilirler. Ayrıca, elektronik ücret ödeme sistemlerini kullanarak kuyrukta bekleme 

süresini azaltabilirler (Küçükçınar 1998, s.9). 

Trafik Sistemleri Yöneticileri 

Herhangi bir anda oluĢan trafik yoğunluğunu anında tespit ederek alternatif yollara 

yönlendirme yapabilirler ve sürücülere uyarılar gönderebilirler (Küçükçınar 1998, s.10). 

Acil Durum Sistemleri Yöneticileri 

Acil durum olaylarını otomatik olarak tespit eden sistemler kullanarak bu olaylara tepki 

verme süresini kısaltabilirler (Küçükçınar 1998, s.10). 

Ücretli Hizmet Sunucuları 

Otomatik araç tanıma ve karĢılık gelen ücretlendirme olanağı sağlayan sistemlerle 

zaman kaybı olmaksızın verimli hizmet sunabilirler (Küçükçınar 1998, s.10). 

Ticari UlaĢım Sistemi Kullanıcıları 

Yer belirleme sistemleri sayesinde, yükledikleri malların yol üzerinde bulunduğu 

noktayı gerçek zamanda izleyip güvenliğini artırabilirler (Küçükçınar 1998, s.10). 

UlaĢım Hizmeti Sağlayıcıları 

Yer belirleme ve iletiĢim sistemleri sayesinde dinamik yönlendirme yaparak hizmetin 

verimini artırabilir ve acil yardım gereksinimlerinde hızla tepki verebilirler (Küçükçınar 

1998, s.10). 

2.5.2. ITS Uygulamaları ile Sağlanan Olanaklar 

ITS Uygulamaları ile Sağlanan Olanaklar; Yolculuk Öncesinde Sağlanan Olanaklar, 

Yayaya Sağlanan Olanaklar, Otomobile Sağlanan Olanaklar, Toplu UlaĢıma Sağlanan 

Olanaklar, Yük TaĢımalarına Sağlanan Olanaklar, Altyapı ve ĠĢletme Ġçin Sağlanan 

Olanaklar olmak üzere 6 baĢlık altında incelenecektir. 
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Yolculuk Öncesinde Sağlanan Olanaklar 

Yolculuk öncesinde yolcuya telefon, teletekst, internet ve diğer iletiĢim vasıtaları 

aracılığıyla karayolu ve toplu taĢım hizmetleri konusunda, hava durumu, zaman ve ücret 

tarifeleri ve aktarma bilgilerinin sağlanarak bilgisayar aracılığıyla yolculuğun baĢlangıç-

bitiĢ noktaları arasında en uygun tür, aktarma planı ve güzergâh seçiminin hesaplanarak 

yolcuya yardımcı olunarak, özellikle düĢük yolculuk talep düzeyi oluĢan alanlarda 

güzergâh ve zaman tarifelerinin talebe uyarlı olarak anında dinamik olarak planlaması 

sağlanabilmektedir (Öncü 1997, s.31). 

Yayaya Sağlanan Olanaklar 

Yaya geçitlerinde yaya yoğunluğuna ve bekleme süresine bağlı olarak sinyal 

önceliklerinin ve sinyal süresinin düzenlenmesi (Öncü 1997, s.31). 

Otomobile Sağlanan Olanaklar 

Yolculuk öncesi ve yolculuk sırasında sürücüye yol ve trafik durumuna iliĢkin bilgilerin 

sağlanması ve güzergah seçimine yardımcı olunması, araç telefonu ve araç üzerindeki 

bilgisayar ekranı yardımıyla etkileĢimli güzergah planlaması; yolculuk ve yol durumu 

bilgilerinin (hız sınırı, kaza ve don gibi olaylar, yol bakımı gibi kısıtlamaların) özel bir 

radyo kanalından yayınlanarak sürücünün dinlenmekte olduğu kanala yansıtılması ve 

dijital radyo göstergelerinden (RDS) yayını; özellikle kent merkezindeki otoparklara ait 

gerçek zaman bilgilerinin (boĢ yer bulunup bulunmadığı, değiĢen ücretleri, yerleri) 

bütünleĢik bir iletiĢim Ģebekesinden tek bir merkeze toplanıp yolculuk öncesinde, 

yolculuk sırasında, park yönetimi yapılan alan giriĢlerinde (ġekil 2.2) sürücülere çeĢitli 

ortamlarda duyurularak (telefon, teleteks, internet, oto radyosundan ses veya RDS ile, 

araç içi ekran, yol üstü değiĢebilir trafik levhaları) yönlendirilmeleri, yollarda gereksiz 

kilometre yapılmasının ve otopark giriĢlerindeki tıkanıklıkların önlenmesi; paralı 

otoyollarda, köprü ve tünellerde, alansal ücretlendirme yapılan kent kesimlerinde 

elektronik ücret toplama yöntemleriyle taĢıtların durmadan ödeme yapmasının 

sağlanarak hızın ve kapasitenin artırılması, paranın önceden toplanması; araç 

plakalarının dijital veya görsel olarak okunarak trafik cezalarının ve kullanım 

bilgilerinin otomatik tahakkuku, sürücü adreslerine postalanması sağlanmaktadır (Öncü 

1997, s.31). 
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ġekil 2.2: Park Bilgisi 

 

Toplu UlaĢıma Sağlanan Olanaklar 

Raylı toplu taĢım ve özellikle otobüs iĢletmeciliğinde bir yandan filonun daha verimli 

yönetimi ve güvenliği, diğer yandan da yolculara araçların duraklara varıĢ zamanlarının 

bildirilmesi için taĢıt pozisyonlarının gerçek zamanda otomatik olarak belirlenmesi; 

gerek yolculuk öncesinde ve gerekse yolculuk sırasında beklenen veya içinde bulunan 

aracın varıĢına iliĢkin yolcuların bilgilendirilmeleri; toplu taĢım araçlarının iniĢ ve biniĢ 

kapılarındaki algılayıcılarla taĢıtların doluluk oranları sürekli olarak iĢletme yönetim 

merkezinden izlenerek aĢırı doluluk olan saatlerde ve koridorda hizmet düzeyi 

standartlarının korunabilmesi için ek araç tahsisi ve sefer ilavesi yapılması sağlanarak 

toplu taĢımaya olanaklar sağlanmaktadır (Öncü 1997, s.31). 

Ayrıca, özellikle akıllı trafik sinyal sistemleri kullanan yollarda ve kavĢaklarda toplu 

taĢım araçlarına sinyal süreleri değiĢikliğiyle öncelikler sağlanması ve toplu taĢım 

araçlarının hız ve güvenilirliğinin artırılması; toplu taĢım sisteminin hizmet 

standartlarına, türüne, yolculuk mesafesi ve zamanına göre değiĢken ücretlendirme 

yapılması, elektronik ücretlendirme ile farklı türler ve iĢleticiler arasında bütünleĢik 

ücret sisteminin sağlanması, iĢleticiler arasında yolculuk bilgileri ve gelir akıĢlarının 

gerçek zamanda gerçekleĢtirilmesi toplu taĢımaya sağlanan diğer olanaklar olarak 

karĢımıza çıkmaktadır (Öncü 1997, s.32). 
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Yük TaĢımalarına Sağlanan Olanaklar 

Yük taĢıtlarının küresel izleme teknikleriyle pozisyonlarının belirlenmesi, taĢıtların 

izlenmesi ve dinamik filo yönetimi ile taĢıt ve personel kullanımının, hız ve 

güvenilirliğin etkinliğin artırılması; aynı yöntemle sadece taĢıtların değil tüm parça 

yüklerin sevk, izlenmesi ve yöntemi; özellikle kentlerden ve diğer yerleĢimlerden 

geçiĢlerinde tehlikeli yüklerin yönetimi ve izlenmesi ile güvenliğin artırılması yük 

taĢımalarına sağlanan olanaklar olarak sıralanabilir (Öncü 1997, s.32). 

Altyapı ve ĠĢletme Ġçin Sağlanan Olanaklar 

Alansal Trafik Kontrolü (UTC) yaklaĢımı ile yollardaki taĢıt talep düzeylerini sürekli 

izleyerek belirlenen politikalar ve öncelikler çerçevesinde kent merkezlerinde sinyal 

sürelerinin ve önceliklerinin otomatik olarak değiĢtirilmesi, her kavĢakta ve tüm alanda 

trafik akımlarının optimize edilmesi; Paralı geçiĢlerde Otomatik Ücret Toplama 

yöntemleri kullanılarak araçların hiç durdurulmadan araç ücret sınıfları, altyapıyı 

kullanım süreleri ve gün dilimlerine göre otomatik olarak ücretlendirilmeleri, geçiĢ 

ücretlerinin önceden ödenmiĢ kartlardan tahsil edilmesi; yol çizgilerinin bir manyetik 

ortam olarak kullanılarak araçla yol ve iĢletim merkezi arasında bilgi iletiĢimi 

sağlanması ve bu kapsamda (digital araç künyeleri ile) araç kimlik olarak 

ücretlendirilmeleri, geçiĢ ücretlerinin önceden ödenmiĢ kartlardan tahsil edilmesi; yol 

çizgilerinin bir manyetik ortam olarak kullanılarak araçla yol ve iĢletim merkezi 

arasında bilgi iletiĢimi sağlanması ve bu kapsamda (digital araç künyeleri ile) araç 

kimlik belgelerinin alınması, hız kontrolü, araçların yatay pozisyonlarının denetimi ve 

sürücüye ikazı gibi uygulamalarla ileride düĢünülen otomatik karayolu uygulamasının 

ilk adımının sağlanması, Altyapı ve ĠĢletme Ġçin Sağlanan Olanaklar olarak 

sıralanabilmektedir (Öncü 1997, s.33). 

2.5.3. Akıllı UlaĢım Sistemi Uygulamaları 

ITS uygulamalarının “Trafik sorunlarının çözümüne yönelik uygulamalar” ve  

“Kullanıcılara yönelik uygulamalar” olmak üzere iki baĢlık altında inceleyebiliriz 

(Yokota 2004, s.7). 
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Trafik Sorunlarının Çözümüne Yönelik Uygulamalar 

Ġnsanların, ev iĢ arasında kolayca gidip gelebilmesi önem taĢımaktadır. Aynı zamanda 

uzak yerlerdeki yaĢlı, fakir veya özürlü insanların taĢınabilmesi yaĢam kalitesi açısından 

önemlidir. Küresel ekonomi açısından yükün taĢınması, taĢıyıcı değiĢtirmesi, tehlikeli 

yükün tespiti ve taĢınması önem taĢır. Trafik yönetimi ve talep yönetimi ile yoğun 

yerleĢim yerlerindeki trafiğin rahatlaması sağlanabilir (Yokota 2004, s.7). 

Tüm dünyada trafik sıkıĢıklığı ortak sorun haline gelmiĢtir. GeliĢmekte olan ülkelerde 

bu sorun daha hızlı büyümektedir. Gecikmelere, belirsizliklere, yakıt sarfiyatına, hava 

kirliliği ve kazalara temel neden trafik sıkıĢıklığıdır. ITS insanlara plan yapma imkânı 

sağlayarak, alternatif yollar göstererek, gerçekleĢen olaylara daha hızlı tepki vermeyi 

sağlamakta ve sıkıĢıklığın azaltılmasına yardımcı olmaktadır (Yokota 2004, s.7). 

Hava kirliliği, insan sağlığına zararlı etkileri ve üretime zararları ile ulusal ekonomilere 

büyük zarar vermektedir. ITS uygulamaları, çevresel zararın azaltılmasına yardımcı 

olmaktadır (Yokota 2004, s.7). 

Her yıl binlerce insan trafik kazalarında hayatını kaybetmekte veya yaralanmakta, bu 

durum ekonomik ve sosyal açıdan da toplumda büyük kayıplara neden olmaktadır. Az 

geliĢmiĢ ülkelerde kaza oranı daha fazladır. ITS (emniyet kemeri, kafalık, darbeyi emen 

kısımlar) kullanımı, kaza sonucu meydana gelen olumsuz etkinin azaltılmasına yardımcı 

olmaktadır.. AB, 2020‟de sıfır kazayı hedef olarak almıĢtır (Yokota 2004, s.7). 

ITS sayesinde altyapı sorunları zamanında tespit edilerek onarılabilmekte ve daha 

sistemli bir Ģekilde bakımı yapılabilmektedir. Böylelikle bakım-onarımdan kaynaklanan 

trafik sıkıĢıklığı ve kazaların da önüne geçilmiĢ olmaktadır (Yokota 2004, s.7). 

Kullanıcılara Yönelik Uygulamalar 

Trafikte olması muhtemel gecikmeler sebebiyle taĢıyıcı ve yükleyiciler, ekstra bir 

zaman ayırmak zorundadırlar. Bu da oldukça maliyetli olmaktadır. ITS bu belirsizliğin 

azaltılmasına yardımcı olmaktadır (Yokota 2004, s.8). 

Günümüzde taĢımacılıkta güvenliğin önemi artmıĢtır. KonteynırlanmıĢ yük 

mühürlenmiĢ bir Ģekilde taĢınmaktadır. Ancak içinde patlayıcı, biyolojik madde vs. 

olabilir. Bu yüzden ITS sayesinde GPS kullanılarak yükün takibi yapılabilmektedir 

(Yokota 2004, s.8). 
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En yaygın ve baĢarılı kullanımlardan biri Elektronik Ücret Toplamadır (ETC). ETC 

sayesinde giĢeden geçiĢ esnasında alıcıdan otomatik olarak ücret ödenebilmektedir 

(Yokota 2004, s.8). 

ETC sayesinde giĢelerde durmadan, geçiĢ halindeyken ücret ödenebilmekte, aynı kart, 

park ödemelerinde de kullanılabilmektedir (Yokota 2004, s.8). 

Diğer bir ITS uygulaması ise araç için GPS‟dir. Böylece Ģoför gideceği yöne 

yönlendirilebilmektedir. Yakın bir gelecekte ise sürücü; trafik sıkıĢıklığı, kaza gibi 

bilgilere de ulaĢabilecek ve alternatif yollara yönlendirilebilecektir (Yokota 2004, s.8). 

2.5.4. Akıllı UlaĢtırma Sistemlerinin GeliĢimi 

Akıllı ulaĢım sistemlerinin ilk çalıĢmaları 1939-Dünya Fuarı General Motors 

Standındaki çalıĢma modeliyle ortaya çıkmıĢtır. 1950‟li ve 1960‟lı yıllarda General 

Motors robotlu kamyon kavramını da kapsayan “sürücüsüz araç” konusundaki 

araĢtırmalarını sürdürüp bu fikri geliĢtirmeye devam etmiĢtir. 1960‟ları sonu 1970‟lerin 

baĢında Ohio State Üniversitesi‟nden Robert Fenton ilk kez sürücüsüz araç testini 

gerçekleĢtirmiĢ olup, her ne kadar baĢarılı olmuĢsa da nerdeyse çalıĢılamaz sonucuna 

varılmıĢtır (Demirel 2001, s.30). 

1980‟lerin sonuna doğru mikroiĢlemci, kablosuz iletiĢim aracı ve elektronik algılayıcı 

konularında görülen geliĢmelerle, ulaĢım sektöründe “otomatik akıllı yol” ve “otomatik 

akıllı araç” gibi kavramlar yeniden gündeme gelmiĢtir. 1990‟lardan sonra baĢta ABD, 

Avrupa ve Japonya olmak üzere tüm dünyada akıllı ulaĢım sistemleri konusu sürekli bir 

geliĢim ile yaygınlaĢmaya baĢlamıĢtır (Demirel 2001, s.30). 

20. yüzyılın sonlarında ulaĢtırma sektöründe Akıllı UlaĢım Sistemleri çok konuĢulmaya 

baĢlanmıĢtır. Örneğin, ABD'de her yıl 100 Milyar doların trafik yoğunluğu nedeniyle 

kaybı, her yıl 40 000 kiĢinin trafik kazalarında ölmesi ve 5 Milyon kiĢinin yaralanması 

neticesinde Akıllı UlaĢım Sistemlerinin gerekliliği ortaya çıkmıĢtır (Ener 1999, s.90). 

Her ülke kendi ihtiyacı doğrultusunda önceliklerini belirlemiĢtir. Dünyada en yaygın 

ITS uygulamaları, elektronik ödeme sistemleri, trafik yönetim sistemleri ve yolculuk 

bilgi sistemleri üzerine yoğunlaĢmaktadır. Uygulamalar kamu ve özel sektör tarafından 

gerçekleĢtirilmektedir. Bu uygulamalar gerçekleĢtirilirken aynı zamanda ITS alanındaki 

uluslararası standart geliĢtirme, protokol oluĢturma gibi birlikte iĢletilebilirliğim 
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sağlanmasına temel oluĢturacak çalıĢmalar da devam etmektedir (UlaĢtırma Ana Planı 

Stratejisi 2004, s.4-1-37). 

Türkiye‟de AUS konusundaki ilk atılımların miladının, 1980‟li yıllarda inĢa edilen 

Gebze-Ġzmit Ekspresyolu‟na kadar götürülmesi mümkün görünmekle beraber, somut 

çalıĢmalar, 1992‟de hizmete sokulan “Otoyol Ücret Toplama Sistemi” ile baĢlar. Bu 

sistem, otoyol üzerinde seyreden araçların kat ettikleri mesafe ve araç sınıfına göre 

ücretlendirilmesi amacıyla geliĢtirilmiĢ operatörlü bir sistemdir. Ayrıca otoyollarda acil 

durum yönetimi sistemleri iĢletilmektedir. Kullanıcılar, seyahatleri esnasında 

karĢılaĢtıkları kaza, arıza, terör gibi problemleri acil durum telefon üniteleri yardımıyla 

otoyol bakım iĢletme merkezlerine bildirmektedirler (Yardım ve Akyıldız 2004, s.411). 

Ülkemizde son yıllarda nüfus ve araç sahipliğinin hızlı artıĢı nedeniyle özellikle büyük 

Ģehirlerde trafik problemleriyle karĢılaĢılmaktadır. Bu bağlamda, zaman kaybını 

önlemek ve hızlı geçiĢi sağlamak amacıyla, 1999 yılında Fatih Sultan Mehmet 

Köprüsü‟nde “Otomatik GeçiĢ Sistemi (OGS)” uygulamaya konulmuĢtur (Yardım ve 

Akyıldız 2004, s.411). 

Ücret toplama sistemlerinde OGS‟ye ilave olarak yeni bir ödeme sistemi olan Kartlı 

GeçiĢ Sisteminin (KGS) tesis edilmesi benimsenmiĢtir. KGS‟de, OGS‟deki araca 

takılan elektronik etiket yerine, sürücülerin cüzdanlarında taĢıyabileceği kredi kartı 

büyüklüğünde özel kartlar kullanılmaktadır. Otoyol kullanıcısı, Otoyol GiriĢ ve ÇıkıĢ 

Ġstasyonlarına kurulan Kart Okuyucu/Yazıcı cihaza bu kartı yaklaĢtırarak okutacak (kart 

okuma süresi maksimum 0,5 sn.) ve geçiĢ ücreti tahsilatı giĢe memuru olmadan 

otomatik olarak yapılacaktır. Ülkemizde son yıllarda özel sektör de konuya ilgi 

göstermektedir. Bu bağlamda 1999‟da Bolu Dağı Trafik Bilgi Sistemi Projesi, 2000‟de 

Ankara Trafik Bilgi Sistemi-ITS Projesi ve Aydın-Ġzmir Otoyolu Selâtin Tüneli Projesi, 

2001‟de Ġstanbul Trafik Bilgi Sistemi-ITS Projesi uygulanmaya baĢlanmıĢtır. 2004 

yılında Ankara Trafik Bilgi Sistemi‟nin uzantısı olan projeler hayata geçirilmiĢtir. Tüm 

bu projelerde çok sayıda değiĢken mesaj iĢaretleri, değiĢken trafik iĢaretleri, değiĢken 

Ģerit ve hız limit iĢaretleri, plaka tespit ekipmanları, radarlar, çeĢitli tipte sensörler 

kullanılmaktadır (Yardım ve Akyıldız 2004, s.411). 
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1995 yılından itibaren Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi tarafından, geçiĢ sistemini 

modern ve verimli hale getirmek, yolcu hat mesafelerinde ve farklı zamanlarda değiĢik 

fiyat uygulamasını mümkün kılmak, yolcu sayısı ve dağılımına bağlı olarak talep 

seviyesini sürekli izleyebilmek, gün/saat bazında veri toplayarak geleceğe yönelik talep 

tahmini gerçekleĢtirmek, gelen yolculardan bilet türü, saatlere, istasyonlara ve hatlara 

göre yolcu dağılımlarının sürekli çıkartılarak ilgili kurumlara verilmesi amacıyla 

“elektronik bilet sistemi (AKBĠL)” kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Günümüzde AKBĠL 

uygulamaları özellikle türler arası entegrasyon ile geliĢerek devam etmektedir (Yardım 

ve Akyıldız 2004, s.411–412). 
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3. DÜNYADA AKILLI ULAġIM SĠSTEMĠ UYGULAMALARI 

Bu bölümde dünyada akıllı ulaĢım sistemi uygulamalarından ABD ve Japonya örnekleri 

incelenecektir. 

3.1. ABD’DE AKILLI ULAġIM SĠSTEMĠ UYGULAMALARI 

Akıllı ulaĢım sistemleri alanında ilk çalıĢmalar 1960'ların sonlarında ERGS-Elektronik 

Yol Kılavuz Sistemi projesi ile baĢlamıĢtır. Daha sonra uzun bir süre bu alanda önemli 

bir geliĢme yaĢanmamıĢtır. 1988 yılında "Mobility 2000" çalıĢma grubu oluĢturulmuĢ 

ve bu konuyu ulusal bir platforma taĢımak için 1990 yılında IVHS-Akıllı Araç Yolları 

Topluluğu kurulmuĢtur. 1991 yılında yasalaĢan ISTEA-Farklı Sistemlerle UlaĢım 

Hizmetleri Verimlilik Kanunu ile akıllı ulaĢım sistemleri ulaĢım politikalarının en 

önemli projesi haline gelmiĢtir (Küçükçınar 1998, s.24). 

Akıllı ulaĢım sistemlerinin önümüzdeki 20 yıl içinde yaygınlaĢmasına yönelik olarak 

1994 yılında IVHS bir stratejik plan hazırlamıĢtır. Bu sistemlerin araĢtırılması, 

geliĢtirilmesi ve uygulanması için gerekli hedefler ve planlar da Eylül 1994'te 

açıklanmıĢtır. Daha sonra adı ITS America-Amerika Akıllı UlaĢım Sistemleri olarak 

değiĢtirilen IVHS, Mart 1995'te Ulusal Akıllı UlaĢım Sistemleri Program Planı'nı 

yayınlamıĢtır (Küçükçınar 1998, s.24). 

Bu programın hedefleri aĢağıdaki gibi belirlenmiĢtir. 

 Akıllı otoyol sistemleri geliĢtirerek, halen var olan yolların kapasitesini ve 

güvenliğini artırmak. 

 Otoyolların daha verimli kullanılmasını sağlayarak, araçlardan kaynaklanan 

hava kirliliğini önlemek. 

 Akıllı ulaĢım sistemleri endüstrisinin oluĢmasını ve geliĢmesini sağlamak. 

 Trafik sıkıĢıklığının yol açtığı sosyal,  çevresel ve ekonomik maliyetleri 

azaltmak. 

 ABD'nin endüstriyel ve ekonomik rekabet gücünü artırmak 

 Bu alanda kamu-özel sektör iĢbirliğini geliĢtirmek (Küçükçınar 1998, s.24). 
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ABD‟de hâlihazırda akıllı ulaĢım sistemi çözümleri; A.B.D. UlaĢtırma Departmanının 

programında akıllı altyapı, akıllı araç ve bu iki bileĢenin entegrasyonu ile akıllı ulaĢım 

sistemi oluĢturulması esasına dayanmaktadır (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010). 

Amerikan araĢtırma ve ileri teknolojileri yönetim biriminin internet sitesinde akıllı 

sistem çözümlerini, “UlaĢım Alt Yapısı ile Ġlgili Çözümler” ve “Akıllı Araç Ġle Ġlgili 

Çözümler” olmak üzere iki ana baĢlıkta incelenmektedir.  

 

Tablo 3.1 : Akıllı UlaĢım Sistem Çözümleri 

 
Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1. UlaĢım Altyapısı Ġle Ġlgili Akıllı UlaĢım Sistemi Çözümleri 

Kentiçi karayolu ulaĢım altyapısının daha etkin bir Ģekilde kullanılmasına olanak 

sağlayan akıllı sistem çözümleri ile kentiçi ulaĢım sistemini oluĢturan bütün birimlerle 

ilgili yönetim ve denetim birimlerine gerçek zamanlı bilgiler sağlayarak etkin bir 

http://www.its.dot.gov/
http://www.its.dot.gov/
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yönetim ve denetim sürecinin oluĢturulmasına yardımcı olmaktadırlar(AkbaĢ,2009). Bu 

kapsamdaki akıllı sistem çözümleri aĢağıda baĢlıklar halinde verilmiĢtir: 

3.1.1.1. Arter Yönetimi 

Arter yönetim sistemleri; arter yollar üzerinde, trafik dedektörleri, trafik iĢaretleri ve 

yolculara bilgi veren çeĢitli araçlar ile trafiği yönetir. Bu sistemler, trafik izleme 

cihazlarından alınan bilgileri, ulaĢım koridorlarında trafik akıĢının düzgün bir Ģekilde 

sağlanması için kullanmaktadır. Ayrıca yolculara dinamik mesaj iĢaretleri (DMS) veya 

otoyol danıĢma radyosu (HAR) gibi teknolojiler ile seyahat koĢulları hakkında önemli 

bilgiler vermektedir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

Arter yönetim sistemleri; kentiçi ulaĢım ağının özellikle de ana yolların, trafik sinyal 

zamanlarının düzenlenmesi, koordine edilmesi ve kontrolü amacıyla kurulan 

sistemlerdir. Gerçek zamanlı sinyalizasyon kontrolü, toplu taĢıma ve acil durum 

araçlarına duyarlı sinyal zamanlarının düzenlenmesi de arter yönetimi ile yapılır. 

Sinyalizasyonun kontrolü her bir arterdeki kavĢaklar için sinyal devresi zamanı 

miktarını ayarlama ve talepteki değiĢikliklere uygun operasyonu koordine etme yeteneği 

sağlar. Sinyalizasyon düzenleri, önceden belirlenmiĢ zirve saat veya özel durum 

planlarına karĢılık olarak uygulandığı gibi çeĢitli simülasyon algoritmaları kullanmak 

suretiyle gerçek zamanlı trafik koĢullarına karĢılık olarak da uygulanabilir (Yardım ve 

Akyıldız, 2004). 

Kentiçi ana arterlerde akıllı ulaĢım sistemi ile ilgili çözümler: UlaĢım altyapısı ve 

trafiğin izlenmesi, trafik kontrolü, trafik Ģeritlerinin yönetimi, park yönetimi, sürücü 

bilgilendirme sistemlerinin yönetimi, sürücülerin güvenli sürüĢe uymaya zorlanması 

baĢlıkları altında incelenmiĢtir. 

 

http://www.its.dot.gov/
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Tablo 3.2 : Arter Yönetim Sistemi 

 

 
Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.1.1. İzleme  

Arter yönetim sistemleri ile mümkün olan hizmetlerin çoğu, sensörler veya kameralar 

gibi trafik izleme ve algılama teknolojileri yoluyla gerçekleĢmektedir. ITS 

uygulamalarını destekleyen trafik akıĢını izleme ve algılama teknolojileri, aynı zamanda 

güvenlik amaçlı olarak ulaĢım olanaklarını izlemek için de kullanılabilir 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.1.2. Trafik Kontrolü 

Arterler üzerindeki trafik kontrol önlemleri, seyahat hızlarını optimize eder ve acil 

durum araçları için transit sinyal üstünlüğü ve sinyal önceliği sağlar, bunların yanı sıra 

bisiklet kullanıcıları ve yayaların güvenliğini artırır ve özel etkinlikler esnasında trafik 

akıĢını düzenler (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

Uyarlamalı sinyal kontrol sistemleri; sinyal ağında trafik sinyallerinin kontrolünü, 

mevcut trafik koĢullarına dayalı olarak sinyal evrelerinin uzunluklarını ayarlayarak 

koordine eder. 

DeğiĢken hız limiti sistemleri; mevcut trafik ve/veya hava koĢullarını sensörler ile 

izleyerek uygun hız limitlerini dinamik mesaj panolarına yansıtır. 

Bu sistemde yayalara ve bisikletlilere göre trafiğin kesilmesi ve ayarlanmasıdır. Yaya 

dedektörleri, yayalar tarafından etkinleĢtirilen ıĢıklı yaya geçitleri, özelleĢtirilmiĢ yaya 

sinyalleri (örneğin, 'geriye sayımlı' DUR / GEÇ sinyalleri) ve bisikletler tarafından 

etkinleĢtirilen sinyaller, sinyalize kavĢaklar ve sinyalize olmayan geçitlerde tüm yol 

kullanıcılarının güvenliğini artırabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 
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3.1.1.1.3. Şerit Yönetimi 

ġerit yönetim sistemleri; acil tahliyeler, kazalar, inĢaat ve çeĢitli hava ve yol 

durumlarında Ģeritlerin en verimli Ģekilde kullanılmasını sağlayan sistemlerdir.  

ġerit yönetim sisteminde yoğun trafik saatlerinde Ģeritlerin diğer istikamete doğru 

trafiğe açılması için terslenebilir Ģerit sistemi kullanılmaktadır. 

Bu sistemde ücretlendirme zamana ve o andaki talebe göre değiĢmektedir. Kısacası 

ücret elektronik olarak denetlenmektedir. Bunu için trafik sensörleri, elektronik ödeme, 

video, GPS ve otomatik uygulama sistemleri ücretlendirmede ve fiyatlandırmada 

oluĢacak sorunları aĢmak için kullanılmaktadır. 

Ġzleme ve algılama teknolojileri ile desteklenen Ģerit kontrol sistemleri, kazaların 

önlenmesi veya inĢaat durumlarında arter yollar üzerindeki Ģeritlerin geçici olarak 

kapatılmasına olanak sağlamaktadır. 

DeğiĢken hız limiti sistemleri, mevcut trafik ve/veya hava koĢullarını sensörler ile 

izleyerek uygun hız limitlerini dinamik mesaj panolarına yansıtır. 

Terslenebilir akım Ģeritleri acil bir durumda yolu istediğimiz yönde kullanmamıza 

imkân sağlamaktadır. Örneğin bir yerden ambulans geçeceği zaman trafik ıĢıklarının 

kırmızıya çevrilmesi, diğer araçların hızlarının düĢürülmesidir (www.its.dot.gov EriĢim 

Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.1.4. Park Yönetimi   

En yaygın olarak kent merkezlerinde ya da havaalanları gibi ulaĢım transfer 

noktalarında yerleĢtirilen ve bilgi dağıtım yetenekleri olan park yönetim sistemleri, park 

durumunu izler ve sürücülere bilgi verir, böylece boĢ park yeri aramanın yarattığı hayal 

kırıklığı ve sıkıĢıklık azaltılmıĢ olur. Bu sistemde toplanan veri, değiĢken mesaj 

panoları, otoyol radyosu ve bazı araçlar içerisinde bulunan alıcı sistemler vasıtasıyla 

kullanıcılara sunulur (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.1.5. Bilgi Dağıtımı   

GeliĢmiĢ iletiĢim, seyahat halindeki kiĢilere bilgi dağıtımını geliĢtirmiĢtir. Otomobil 

kullanıcıları dinamik mesaj sinyalleri (DMS), otoyol danıĢma radyosu (HAR), taĢıt içi 
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sinyaller, ya da bireysel araçlara iletilen özel bilgiler gibi birçok yoldan, lokasyona 

özgün trafik koĢulları hakkında bilgi alabilmektedir.  

ITS iĢleten organizasyonlar, arter yönetim sistemleri ve yol kullanıcıları ile dinamik 

mesaj sinyalleri veya otoyol danıĢma radyosu yoluyla iliĢkilendirilmiĢ dedektörlerin 

topladığı bilgiyi paylaĢabilirler. ITS operatörleri, yolcu bilgilerini görüntüleme 

kabiliyeti olan araç içi cihazlara da bilgi gönderebilir. Bölgesel veya birçok ulaĢım 

tipine ait yolcu bilgisi çabaları ve aynı zamanda otoyol ve olay yönetim programları 

arasındaki koordinasyon, arter yolculuk koĢulları ile ilgili bilgilerin kullanılırlığını 

artırabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.1.6. Güvenli Sürüşe Zorlama  

Hız uygulaması güvenliği artırmakta, agresif sürüĢü azaltmakta ve trafik sinyali gibi hız 

uyumu uygulamalarına yardımcı olmaktadır. Otomatik uygulama teknolojileri hız sınırı 

uygulamasının uyumuna yardımcı olabilir. Dedektörler tarafından etkinleĢtirilen 

hareketsiz ya da video kameralar, hız sınırını aĢan araçları kaydedebilir. Otomatik 

uygulama teknolojileri, trafik sinyali uyum uygulamasına yardımcı olabilir. Dedektörler 

tarafından etkinleĢtirilen hareketsiz ya da video kameralar, kırmızı ıĢıkta geçen araçları 

kaydedebilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.1.7. Arter Yönetim Sisteminin Faydaları 

A.B.D.'de 1983–1995 yıllan arasında trafik sinyalizasyon sistemlerinin verimliliği 

üzerine yapılan çalıĢmalar sonucunda aĢağıdaki sonuçlara ulaĢılmıĢtır. 

 Seyahat süresi en az % 8, en çok % 15 oranında azalmaktadır. 

 Seyahat etme hızı % 14 ile % 22 arasında artıĢ göstermekledir. 

 Araçların durup tekrar kalkmaları % 35 seviyelerine dek azalmaktadır. 

 Gecikmeler % 17 ile % 37 oranında azaltılmıĢtır. 

 Yakıt tüketimi % 6 ile % 12 oranında azaltılmıĢtır. 

 Zehirli gazların havaya salınma oranı CO için % 5 - % 3, HC Ġçin % 4 - % 10 

azaltılmıĢtır. 
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1994‟de Detroit bölgesinde kurulan sinyalizasyon sistemleri sonrası yapılan trafik 

kazaları üzerine yapılan araĢtırmalarda aĢağıdaki sonuçlar bulunmuĢtur. 

 Yaralanmaya sebep olan kazalar % 6 oranında azaltılmıĢtır. 

 Kaza sonucu yaralanma % 27 oranında azaltılmıĢtır. 

 Kaza sonucu ağır yaralanma % 100 oranında azaltılmıĢtır. 

 Sola dönüĢlerde ortaya çıkan kazalar % 89 oranında azaltılmıĢtır (Adal 2001,). 

ABD 18 Ģehir ve Kanada‟da 6 büyük Ģehirde yapılan araĢtırmaya göre; trafik ıĢıklarına 

koyulan ve ihlalleri tespit eden kamera örneğinde kazalarda % 9 ve % 51 oranında 

azalma tespit edilmiĢtir. Bu sistem ile trafik ıĢıklarındaki yandan 90 derecelik 

çarpmalarda büyük ölçüde azalma meydana gelmiĢtir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010). 

Ġzleme sistemlerinin New Mexico 68 numaralı karayolunda 2006 yılında uygulamaya 

konulmasıyla 2008 yılında elde edilen verilere göre çarpıĢmalı trafik kazalarında önceki 

yıllara göre % 27,5; kazalardan dolayı gecikmelerde ise % 87,5 azalma sağlanmıĢtır 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.1.8. Uygulama Açısından Avantajları 

Sistemin donanım haricindeki bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olmasıdır (Akın 2004, s.9). 

3.1.1.1.9. Uygulama Açısından Dezavantajlar 

Yerli kaynakların donanım geliĢtirme ve uygulama tecrübesi açısından zayıf olması ve 

yabancı kaynakların kullanımı nedeniyle maliyetlerdeki artıĢ dezavantajdır (Akın 2004, 

s.9). 

3.1.1.2. Otoyol Yönetimi       

Bir otoyol sistemi üzerindeki trafik Ģartlarını izlemek ve trafik akımının maruz kaldığı 

tekrarlı/tekrarsız engelleri belirlemek için, en uygun yönetim stratejileri ve bilgi yayma 

yöntemlerinin (VMS, HAR gibi) kullanılmasıyla seyahat edenlere gerçek zamanlı yol 

bilgilerinin temini otoyol yönetimi ile sağlanır. Otoyol Yönetimi Merkezleri aracılığıyla 

ilgili personel, trafik Ģartlarını elektronik olarak izler, bunlara müdahale etme 
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stratejilerini devreye sokar, acil durum müdahalesi ve olay yönetimi ekiplerini koordine 

ederek problemleri çözer. Kapalı devre televizyonlar ve bir dizi sensör (Mesela 

indüksiyon yapan kapalı devreler, manyetometreler, mikrodalga radarı, ultrason, 

kızılötesi, video görüntüsü iĢleme, otomatik taĢıt tanıma (AVI) ve pasif akustik aygıtlar) 

gerçek zamanlı olarak otoyol durumunu elektronik ortamda izlemek için kullanılabilir 

(Yardım ve Akyıldız 2004, s.407). 

Otoyol yönetimi konusundaki önemli bir odak noktası, taĢıtları otomatik olarak kontrol 

eden, özel donanımlı otomatik otoyol sistemi (OOS) çalıĢmalarıdır. Bu sistemde 

taĢıtların seyirleri, frenlemeleri, birbirini takip durumları sürücü tarafından değil, sistem 

tarafından kontrol edilmektedir. OOS‟ de yollar ve araçlar otomatik kontrole imkan 

sağlayan özel sensörlere bilgisayarlara ve iletiĢim ağlarına sahiptir. Bu tür bir yolda 

seyahat edebilmek için özel donanımlı bu taĢıtların özel olarak tasarlanmıĢ Ģeritler 

üzerinde ilerlemeleri sağlanır ve taĢıtın kontrolü daha sonra sistem tarafından denetlenir 

(Yardım ve Akyıldız 2004, s.407). 

Otoyollarda akıllı ulaĢım sistemi ile ilgili çözümler: Trafiğin izlenmesi, trafik 

Ģeritlerinin yönetimi, katılım kontrolü, özel olaylarda ulaĢım yönetimi, yolcu ve sürücü 

bilgilendirme sistemlerinin yönetimi, sürücülerin güveli sürüĢe uymaya zorlanması 

baĢlıkları altında incelenmiĢtir. (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

 

Tablo 3.3 : Otoyol Yönetimi 

 
Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.2.1. İzleme   

Trafik izleme sistemleri, en geliĢmiĢ otoyolu yönetim sistemlerini desteklemek için 

sensörler ve kamera ekipmanlarını kullanmaktadır. Bu sensörler aynı zamanda kritik 

ulaĢım altyapısının güvenlik amaçlı olarak izlenmesinde de kullanılabilmektedir 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 
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3.1.1.2.2. Rampa Kontrolü   

Otoyolu giriĢ rampalarındaki rampa ölçümü gibi trafik kontrol önlemleri, otoyolu 

seyahat hızları ve rampa ölçümü bekleme sürelerini optimize etmek için sensör 

verilerini kullanabilir. Otoyolu rampa katılımlarındaki trafik sinyalleri, otoyoluna giriĢ 

yapan araçların akıĢını kontrol etmek için kırmızı ve yeĢil sinyaller arasında geçiĢ yapar. 

Ölçümleme oranları otoyolundaki trafik koĢullarına göre değiĢtirilebilir 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

Ġzleme ve kontrol teknolojileri, yoğun trafik koĢulları veya soğuk hava Ģartlarına uyum 

sağlanılması için otoyolu rampalarının geçici olarak kapatılmasına izin verebilir. 

Rampa ölçüm sinyali donanımı veya rampa kapatma geçitleri ve acil ya da transit 

araçlar arasındaki iletiĢim, yeĢil sinyal ya da geçitleri açma yoluyla yaklaĢmakta olan 

araca geçiĢ izni vererek bu araçlara öncelikli eriĢim izni verebilir (www.its.dot.gov 

EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.2.3. Şerit Yönetimi     

ġerit yönetimi uygulamaları, yüksek doluluk taĢıma modalarının kullanımını teĢvik 

etmek için otoyollarının mevcut kapasitesinin en etkin kullanımını desteklemektedir. 

Trafik durumunu tespit eden sensörler, HOV tesislerinin iĢletimini kontrol etmek için 

dinamik mesaj iĢaretleri ve hareketli bariyerlerin (örn. geçitler) kullanımını 

desteklemektedir. 

Trafik sensörleri ve Ģerit kontrol iĢaretleri, en yoğun saatlerde ya da özel etkinlikler 

sırasında yoğun olan yönde seyahat imkânı sağlayan ters akıĢ Ģeritlerinin uygulanması 

için kullanılabilir. 

Trafik sensörleri, elektronik ödeme, video, GPS ve otomatik uygulama teknolojileri, 

talebe veya günün saatlerine dayalı olarak ulaĢım maliyetlerini değiĢtiren sıkıĢıklık 

fiyatlandırma stratejilerinin uygulanmasına destek olabilir. 

Ġzleme ve algılama teknolojileri ile desteklenen Ģerit kontrol iĢaretleri, otoyolları 

üzerindeki Ģeritlerde kazaların önlenmesi için Ģeritlerin geçici olarak kapatılmasına 

olanak sağlar.  
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DeğiĢken hız limiti sistemleri, mevcut trafik ve/veya hava koĢullarını sensörler ile 

izleyerek uygun hız limitlerini dinamik mesaj panolarına yansıtır. 

Terslenebilir akım Ģeritleri ve Ģerit kontrolü gibi Ģerit yönetimi uygulamaları, acil 

tahliyeyi desteklemek için kullanılabilir. Bu planlar aynı zamanda, özel trafik sinyali 

zamanlama planlarının, değiĢken hız limitlerinin ve diğer önlemlerin uygulanmasını 

içerebilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.2.4. Özel Olaylarda Ulaşım Yönetimi   

Özel olaylarda ulaĢım yönetim sistemleri, stadyum veya kongre merkezlerindeki 

izdiham etkilerinin kontrol edilmesine yardımcı olabilir. Sık etkinlik gerçekleĢen 

alanlarda, büyük değiĢtirilebilir istikamet sinyalleri veya diğer Ģerit kontrol donanımları 

kurulabilir. Seyrek ya da bir kerelik etkinlik gerçekleĢecek alanlarda, taĢınabilir 

ekipmanla düzgün trafik akıĢının sağlanmasına yardımcı olabilir. 

Özel olaylarda ulaĢım yönetim sistemleri; fuar, stadyum veya kongre merkezleri gibi 

büyük etkinliklere ev sahipliği yapan lokasyonlardaki izdihamın etkilerinin kontrol 

edilmesine yardımcı olabilir. Nadiren ya da bir kerelik etkinlik gerçekleĢecek alanlarda, 

dinamik mesaj iĢaretleri gibi taĢınabilir ekipman düzgün trafik akıĢının sağlanmasına 

yardımcı olabilir. Ayrıca sık etkinlik gerçekleĢen alanlarda, kalıcı dinamik mesaj 

sinyaller, büyük değiĢtirilebilir istikamet sinyalleri veya diğer Ģerit kontrol donanımları 

kurulabilir. 

Dinamik mesaj sinyalleri gibi taĢınabilir ITS ekipmanları, bir defalık özel etkinlikleri 

veya ekstra trafik yönetimi gerektiren geleneksel etkinlik alanlarında gerçekleĢen 

olağandıĢı etkinlikleri çevreleyen özgün koĢulları karĢılamada yardımcı olabilir. 

Önemli olaylar, genellikle taĢınabilir TMC teknolojilerini kullanan geçici trafik yönetim 

merkezlerinin oluĢturulmasını veya mevcut TMC‟ler için uydu lokasyonların 

oluĢturulmasını gerektirebilir. Bu merkezler etkinlikle iliĢkili trafik yönetimi 

faaliyetlerini koordine etmeye yardımcı olabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010). 

3.1.1.2.5. Bilgi Dağıtımı    

GeliĢmiĢ iletiĢim, seyahat halindeki kiĢilere bilgi yayılımını geliĢtirmiĢtir. Otomobil 

kullanıcıları Ģimdi, dinamik mesaj sinyalleri (DMS), otoyol danıĢma radyosu (HAR), ve 
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araç içi sinyaller ya da bireysel araçlara iletilen özel bilgiler gibi birçok yoldan, 

lokasyona özgün trafik koĢulları hakkında bilgi alabilmektedir.  

ITS iĢleten organizasyonlar, arter yönetim sistemleri ve yol kullanıcıları ile dinamik 

mesaj sinyalleri veya otoyol danıĢma radyosu yoluyla iliĢkilendirilmiĢ dedektörlerin 

topladığı bilgiyi paylaĢabilirler. ITS operatörleri, yolcu bilgilerini görüntüleme 

kabiliyeti olan araç içi cihazlara da bilgi gönderebilir. Bölgesel veya birçok ulaĢım 

tipine ait yolcu bilgisi çabaları ve aynı zamanda otoyol ve olay yönetim programları 

arasındaki koordinasyon, arter yolculuk koĢulları ile ilgili bilgilerin kullanılırlığını 

artırabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.2.6. Güvenli Sürüşe Zorlama   

Hız uygulaması, yüksek doluluk aracı (HOV) Ģerit uygulaması ve rampa ölçüm 

uygulaması gibi otomatik uygulama sistemleri, güvenliği artırmakta, agresif sürüĢü 

azaltmaktadır. 

Otomatik uygulama teknolojileri hız sınırı uygulamasının uyumuna yardımcı olabilir. 

Dedektörler tarafından etkinleĢtirilen video kameralar, hız sınırını aĢan araçları 

kaydedebilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.2.7. Otoyol Yönetim Sisteminin Faydaları 

Günümüzdeki trafik problemine, akıllı yol ve akıllı taĢıt teknolojisi son derece iyi 

çözümler getirmektedir.  

Minnesota eyaleti, Minneapolis-St.Paul Ģehirlerinde 6 hafta süreyle rampa ölçümü 

(ramp metering) sisteminin geçici olarak durdurulması ile rampa ölçümünün Ģu 

faydaları ortaya çıkmıĢtır:  

 • Kazalarda %21 azalma,  

 • Bölge otobanlarının kapasitelerinde %10‟luk artıĢ,  

 • Seyahat süresinde %22 azalma  

Sistemin kapatılmasından sonra otobanı kullananların kanaatleri, modifiye edilmiĢ 

otoban iĢletim sistemi stratejisi ile kötüden iyiye değiĢmiĢtir. Yeni iĢletim stratejisinde 

daha az sayıda rampa ölçümü kullanılmıĢ, rampa ölçümü her gün daha az bir süre ve 
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daha hızlı geçiĢ oranları ile iĢletilmiĢtir. Bu sayede, rampa ölçümü sisteminin tamamen 

kapatılması görüĢü %21‟den %14‟e gerilemiĢtir  

Yeni sistemin simülasyonu ile Ģehirdeki iki koridorda seyahat eden araçların, farklı 

seyahat talebi seviyelerinde, %2 ila 55 arasında yakıt tasarrufu yaptıkları saptanmıĢtır 

(Akın 2004, s.10). 

3.1.1.2.8. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin kurulum ve simülasyonunun oldukça basit olup, yerli kaynaklarla kolayca 

baĢarılabilir olması ve düĢük sistem maliyeti açısından avantajlıdır. (Akın 2004, s.10). 

3.1.1.2.9. Uygulama Açısından Dezavantajları  

Uygulama açısından dezavantajı bulunmamaktadır (Akın 2004, s.10). 

3.1.1.3. Kaza Önleme ve Güvenlik       

Kaza önleme ve güvenlik sistemleri güvensiz koĢulları algılar ve kazaları önlemek için 

yolcuları harekete geçirecek uyarılar üretir. Bu sistemler; tehlikeli virajlar, normalin 

dıĢında rampalar, kısıtlı üstgeçitler ve karayolu-demiryolu geçitlerine yaklaĢan trafik 

için uyarılar sağlar. Ayrıca yayalar, bisiklet kullanıcıları ve hatta yoldaki hayvanlar ile 

ilgili uyarılar sağlar. Kaza önleme ve güvenlik sistemleri genellikle yaklaĢan araçların 

hızını ve özelliklerini izlemek için dedektörler kullanır ve sık sık da yol koĢullarını ve 

görüĢ mesafesini izlemek için çevresel sensörler içerir. Bu sistemler ya sürekli ya da 

geçici olabilir. Bazı sistemler yoldaki hakim koĢullar için tavsiye edilen hız için genel 

bir uyarı sağlar. Diğer sistemler belli bir aracın özelliklerini (kamyon veya otomobil) 

dikkate alarak belirgin bir uyarı sağlar ve bu belirlenmiĢ araç için mevcut koĢullar 

altında tavsiye edilen hızı hesaplar. Bazı durumlarda da manuel sistemler kullanılır. 

Örneğin; yayaların veya bisiklet kullanıcılarının sistemi, kendi varlıkları ile ilgili 

uyarıların sürücülere iletimini sağlamak için manuel olarak kuruldukları yerlerde bu 

sistemler kullanılır (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

Kaza önleme ve güvenlikle ilgili çözümler: Yol geometrisi ile ilgili uyarılar, otoyol-

demiryolu hemzemin geçit uyarı sistemleri, kavĢakta çarpıĢma uyarısı, yaya güvenliği, 

bisiklet uyarısı, hayvan uyarısı baĢlıkları altında incelenmiĢtir. 
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Tablo 3.4 : Kaza Önleme ve Güvenlik 

 

 

Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.3.1. Yol Geometrisi Uyarısı    

Yol geometrisi uyarı sistemleri sürücüleri, genellikle rampa, viraj ve eğimli yerlerde 

takla veya diğer türde kazalara neden olabilecek potansiyel olarak tehlikeli nitelikler 

taĢıyan ticari kamyon ve diğer ağır taĢıt sürücülerini uyarmaktadır. 

Rampa takla uyarı sistemleri, yol kenarı dedektörler ve elektronik uyarı sinyalleri 

kullanarak sürücüleri, genellikle otoyolu rampalarına yaklaĢırken potansiyel olarak 

tehlikeli hızlara sahip olan ticari kamyon ve diğer ağrı taĢıt sürücülerini uyarmaktadır.  

Viraj hız uyarı sistemleri, yol kenarı dedektörler ve elektronik uyarı sinyalleri 

kullanarak sürücüleri, genellikle otoyollardaki virajlara yaklaĢırken potansiyel olarak 

tehlikeli hızlara sahip olan ticari kamyon ve diğer ağır taĢıt sürücülerini uyarmaktadır.  

YokuĢ aĢağı hız uyarı sistemleri, yol kenarı dedektörler ve elektronik uyarı sinyalleri 

kullanarak sürücüleri, genellikle yokuĢ aĢağı eğimli noktalara yaklaĢırken potansiyel 

olarak tehlikeli hızlara sahip olan ticari kamyon ve diğer ağrı taĢıt sürücülerini 

uyarmaktadır.  

Azami yükseklik/geniĢlik uyarı sistemleri, yol kenarı dedektörler ve elektronik uyarı 

sinyalleri kullanarak köprü altlarından geçemeyecek kadar yüksek veya tünellerden 

geçemeyecek kadar geniĢ olan araçların sürücülerini uyarmaktadır (www.its.dot.gov 

EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 
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3.1.1.3.2. Otoyol-Demiryolu Hemzemin Geçit Uyarı Sistemleri    

Adından da kolaylıkla anlaĢılacağı üzere karayolu ile demiryollarının kesiĢtiği yerlerde 

kullanılan akıllı ulaĢım sistemi uygulamalarıdır. Otoyol demiryolu hemzemin geçit 

uyarı sistemleri, yaklaĢan trenler konusunda karayolu trafiğini uyarmak ve sürücüleri 

hemzemin geçitlerde trafik kuralı ihlali yapmaktan vazgeçirmek için dedektörleri, 

elektronik uyarı sinyalleri ve otomatik uygulama teknolojilerini kullanmaktadır. Bariyer 

destekli, elektronik kontrollü, ön uyarmalı ve çoğu durumlarda da sinyalizasyon 

koordineli olarak kurulan bu sistemler can ve mal kaybını çok büyük oranda 

azaltmaktadır (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.3.3. Kavşakta Çarpışma Uyarısı   

KavĢak çarpıĢma uyarı sistemleri, tehlikeli kavĢaklara yaklaĢan trafiği izlemek için 

sensörler kullanır ve kavĢaklara yaklaĢan araçları yol kenarı ya da araç içi sinyaller ile 

uyarır (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.3.4. Yaya Güvenliği    

Yaya güvenlik sistemleri, yayalar yaya geçitlerine geldiklerinde sürücüleri uyaran ve 

otomatik olarak etkinleĢtirilen kaldırıma monte edilmiĢ aydınlatma ile yayaların 

korunmasına yardımcı olabilir. Diğer sistemler, geriye sayım yaya trafik sinyalleri içerir 

ve karĢıya geçmek için daha fazla süreye ihtiyacı olan yayalar için "Geç" fazını uzatan 

yaya dedektörleri içerir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.3.5. Bisiklet Uyarısı    

Bisiklet uyarı sistemleri, bisiklet trafiğini belirlemek ve sürücüleri, ileride bir 

bisikletlinin olduğunu, dar köprüler ile tünellerde de güvenliği artırmak için dedektörler 

ve elektronik uyarı sinyalleri kullanabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.3.6. Hayvan Uyarısı    

Hayvan uyarı sistemleri genellikle kızılötesi ve diğer algılama teknolojilerini kullanarak 

yola yaklaĢmakta olan büyük hayvanları belirlemekte ve sürücüleri, geçiĢ noktalarına 

yerleĢtirilmiĢ olan uyarı sinyalleri üzerindeki flaĢörleri etkinleĢtirerek uyarmaktadır. Bu 

sistemler aynı zamanda araç içi uyarı cihazlarını da etkinleĢtirebilir (www.its.dot.gov 

EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 
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3.1.1.3.7. Kaza Önleme ve Güvenlik Sisteminin Faydaları 

Kolorado I-70 eyaletlerarası karayolunda (Eisenhower Tünelinin batısında) kamyonlar 

için dinamik bir yokuĢ aĢağı hız uyarı sistemi kurulmuĢ, bu sistem kamyon kazalarını 

%13 oranında düĢürmüĢ ve kazadan kaçıĢ için kullanılan rampaların kullanımını da 

%24 azaltmıĢtır (Akın 2004, s.11). 

3.1.1.3.8. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin donanım dahil bütün bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması sistem açısından avantajlıdır (Akın 2004, s.11). 

3.1.1.3.9. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Kamyonların hız tehdidine yine de uymamaları, sistemin baĢarısızlığı olarak görülebilir. 

Bu nedenle, hız kayıtları kara kutuda saklanmalı veya hız sınırını geçen değerler en 

yakın merkeze ve/veya ekibe otomatik olarak bildirilmelidir (Akın 2004, s.11). 

3.1.1.4. Yol ve Hava Durumu Yönetimi    

Yol ve hava durumu yönetiminde ITS uygulamaları, karayolu ve atmosferik koĢulların 

izlenmesi ve tahminine, hava durumu ile ilgili bilgilerin seyahat edenlere iletmeye, 

değiĢken hız limitleri gibi hava durumu ile ilgili trafik kontrol önlemlerini almaya ve 

hem sabit hem de mobil kıĢ bakım faaliyetlerine yardımcı olmaktadır (www.its.dot.gov 

EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

Yolların hava durumuna göre kullanımı ile ilgili çözümler: Hava durumunun 

tahmini, izlenmesi ve gösterilmesi, yolcu ve sürücüler için bilgilendirme ve tavsiye 

stratejileri, trafik kontrol stratejileri, kar ve buzlanma ilgili mücadele baĢlıkları altında 

incelenmiĢtir. 
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Tablo 3.5 : Yol ve Hava Durumu Yönetimi  

 
Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.4.1. Gözetim, İzleme ve Tahmin    

Hava ve yol koĢullarının gözetim, izleme ve tahmini, uygun yönetim faaliyetlerinin 

herhangi bir olumsuz koĢulun etkilerini azaltılmasına imkân tanımaktadır.. 

Yol ve hava durumu yönetim sistemleri, bakım stratejileri ve sürücü önerileri ile ilgili 

kararları kolaylaĢtırmak için gözetim verilerinden yararlanır. Yol yüzeyi sensörleri, 

seyahat edenleri ya da yol bakım kararlarını etkileyebilecek olan yol yüzeyindeki buz ve 

su varlığını tespit eder. Çevresel sensör istasyonları, seyahat edenleri ya da yol bakım 

kararlarını etkileyebilecek olan hava sıcaklığı, yağıĢ ve bununla birlikte sis, duman 

varlığı veya diğer koĢulların izlenmesinde kullanılabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010). 

3.1.1.4.2. Bilgi Dağıtımı ve Danışma Stratejileri    

Bilgi dağıtım teknolojileri, seyahat edenleri herhangi bir olumsuz koĢul hakkında 

bilgilendirmek konusunda yol hava durumu yöneticilerine yardımcı olur. 

Dinamik mesaj sinyalleri ve otoyol danıĢma radyosu gibi çeĢitli yol kenarı teknolojileri, 

yolculara hava durumu ile ilgili seyahat bilgilerini iletmek için kullanılır. Hava durumu 

özel internet siteleri ve telefon bilgi hatlarıyla da iletilebilir. ITS yöneticileri, yolcu 

bilgilerini görüntüleme kabiliyeti olan araç içi cihazlara da bilgi gönderebilir 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 
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3.1.1.4.3. Trafik Kontrol Stratejileri    

Trafik kontrol teknolojileri, olumsuz hava koĢulları altında yolcu güvenliğini 

artırmaktadır. ÇeĢitli teknolojiler, bu kontrol önlemlerinin olumsuz bir hava koĢuluna 

cevaben hızlı bir Ģekilde alınmasına imkan vermektedir.  

DeğiĢken hız limiti sistemleri, mevcut trafik ve/veya hava koĢullarını sensörler ile 

izleyerek uygun hız limitlerini dinamik mesaj panolarına yansıtır. 

Trafik sinyal süresi, kötü hava koĢullarında düĢük seyahat hızlarına uyum sağlayacak 

Ģekilde ayarlanabilir. 

Gözetim ve kontrol teknolojileri, kötü hava koĢullarında yolun tehlikeli bölümlerinin 

geçici olarak kapatılmasına izin verebilir. 

Gözetim, denetim ve bilgilendirme teknolojileri, kötü hava koĢullarında araçlar 

üzerindeki geçici kısıtlamaları destekleyebilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010). 

3.1.1.4.4. Müdahale ve İyileştirme Stratejileri    

ABD'de, hava olaylarına müdahalede gerekli olan karayolu iyileĢtirmelerini 

desteklemek için çeĢitli ITS uygulamaları kullanılmaktadır. Bu uygulamalar, soğuk 

iklimlerde köprü üzerlerine monte edilmiĢ sabit anti-buzlanma sistemleri ile yol 

yüzeyinin otomatik iyileĢtirmesini sağlayabilir. Ayrıca, mobil kıĢ bakım faaliyetlerinin 

verimliliğini ve güvenliğini artırabilir. 

Köprülerdeki anti-buzlanma sistemleri gibi teknolojiler özel dikkat gerektiren belirli 

yerlerde de otomatik kıĢ bakım faaliyetlerini sağlayabilir. 

Hava durumu bilgilendirme hizmetleri, bakım araçları için otomatik araç konumu ve 

araç üzeri ekipman ve kimyasal uygulama izleme cihazları gibi çeĢitli teknolojilerin 

kullanımı, yol bakım yöneticilerine kar fırtınaları ve yaygın bir sel gibi acil hava 

olaylarına yapılacak etkin bir müdahaleyi koordine ederken yardımcı olabilmektedir 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 
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3.1.1.4.5. Yol ve Hava Durumu Yönetimi Faydaları 

Idoha Eyaleti UlaĢım Departmanı bir çalıĢmasında, dinamik mesaj bordlarında (VMS) 

hava Ģartları ile ilgili uyarıları geçtiğinde trafiğin hızında önemli derecede düĢme tespit 

etmiĢtir. Kuvvetli rüzgar ve yolların karla kaplı olduğu zamanlarda, VMS‟lerde uyarı 

mesajları geçtiğinde araçlar hızlarını %35 azaltarak 35 mil/saat‟e düĢürmüĢlerdir. 

VMS‟ler olmadığı durumlarda hızlar %9 düĢerek 44 mil/saat‟e ulaĢmıĢtır (Akın 2004, 

s.12). 

3.1.1.4.6. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin donanım dahil bütün bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması açısından avantajlıdır. (Akın 2004, s.12). 

3.1.1.4.7. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Uygulama açısından dezavantajı bulunmamaktadır (Akın 2004, s.12). 

3.1.1.5. Yol ĠĢletimi ve Bakımı 

Yol iĢletim ve bakımdaki ITS uygulamaları; bakım filoları, özelleĢtirilmiĢ hizmet 

araçları, tehlikeli yol koĢullarının iyileĢtirilmesi ve çalıĢma alanı hareketliliği ve 

güvenliğinin entegre bir Ģekilde yönetimine odaklanmaktadır. Bu uygulamalar, iĢletim, 

bakım ve yönetimde kullanılmak üzere, yol ve altyapı verilerini izler, analiz eder ve 

yayımlar. ITS, bir inĢaat alanı içindeki ve çevresindeki trafik akıĢını kolaylaĢtırırken, 

çalıĢma alanındaki iĢçilerin ve yolcuların güvenliğinin sağlanmasına yardımcı olabilir 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

Yolların iĢletimi ve bakımı ile ilgili çözümler: Yolcu ve sürücülere durum bildirme, 

kıymetli madde yönetimi, çalıĢma bölgesinin yönetimi baĢlıkları altında incelenmiĢtir.  
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Tablo 3.6 : Yol ĠĢletimi ve Bakımı  

 

Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.5.1. Bilgi Dağıtımı   

Bilgi dağıtım teknolojileri geçici olarak konumlandırılabilir ya da mevcut sistemler 

çalıĢma bölgeleri veya diğer otoyol bakım faaliyetleri hakkında bilgi sağlamak için 

periyodik olarak güncellenebilir. Bilgilendirme dinamik mesaj sinyalleri (DMS), 

karayolu danıĢma radyosu (HAR), internet siteleri, kablosuz cihazlar veya telefon 

aracılığıyla yapılmaktadır. ITS operatörleri, bu bilgiyi, yolcu bilgisi görüntüleme 

kabiliyeti olan araç içi cihazlara da gönderebilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010) 

3.1.1.5.2. Kıymetli Madde Yönetimi  

Kıymetli madde yönetiminde, otomatik araç konumu ve bilgisayar destekli sevk 

sistemleri gibi filo izleme uygulamaları bulunmakta, bunun yanı sıra alandan veri giriĢi 

ve raporlama yapılmasını destekleyen avuç içi bilgisayarlar da kullanılmaktadır 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.5.3. Çalışma Bölgesi Yönetimi  

ÇalıĢma bölgelerindeki ITS uygulamaları, trafik yönetimi veya kaza yönetiminin geçici 

uygulamasını içermektedir. Bu geçici sistemler, tek baĢına uygulamalar olabilir veya 

bölgedeki mevcut sistemlere inĢaat sürecinde ilave edilebilir. ÇalıĢma alanlarını 

yönetmek için mevcut olan diğer uygulamalar, araç hızlarını kontrol etmek için 

önlemler içerebilir ve yolcuları Ģerit yönlendirmeleri ya da seyahat sürelerindeki 

değiĢiklikler hakkında ve çalıĢma alanları boyunca meydana gelen gecikmeler hakkında 

bilgilendirir.  
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ÇalıĢma bölgelerindeki ITS uygulamaları, arter ve otoyol yönetim sistemleri bileĢenleri 

gibi trafik yönetim uygulamalarının geçici uygulamasını içermektedir. Bu geçici 

sistemler tek baĢına uygulamalar olabilir veya bölgedeki inĢaat sırasında mevcut 

sistemlere ilave edilebilir. 

Olay yönetimi programları geçici olarak uygulanabilir veya çalıĢma bölgelerinde 

meydana gelen olayların güvenli bir Ģekilde tasfiyesini kolaylaĢtırmak için mevcut 

programlara eklenebilir. 

ġerit kontrol iĢaretleri, taĢınabilir dinamik mesaj iĢaretleri ve diğer uygulamalar, çalıĢma 

bölgeleri içerisinde değiĢen Ģerit yapılandırmalarının sürücülere bildiriminde çalıĢma 

bölgesi yöneticilerine yardımcı olmaktadır.  

DeğiĢken hız limiti sistemleri, çalıĢma koĢullarını, çalıĢma bölgesindeki trafik ve/veya 

hava koĢullarını sensörler ile izleyerek uygun hız limitlerini dinamik mesaj panolarına 

yansıtır. 

ÇalıĢma bölgelerindeki otomatik hız algılaması, fotoğraf, sabit ya da video dijital 

görüntüleme veya plaka tanıma gibi otomatik tetiklenmiĢ araç tanımlama teknolojileri 

ile birlikte ele alındığında, yayınlanmıĢ olan hız limitlerini aĢan araçların otomatik 

olarak etiketlenebilmesine olanak vermektedir  

Ġhlal tespit sistemleri, çalıĢma bölgelerini izlemekte ve aktif olarak çalıĢılan alanların 

hassas bölümlerine konularak sürücüleri uyarmaktadır.(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010). 

3.1.1.5.4. Yol İşletimi ve Bakımının Faydaları 

New Mexico eyaleti Albuquerque Ģehrinde “Big I” kaĢağının yapımında, sürücü 

yardımı devriyeleri (motorists assistance patrol) ve geçici trafik yönetimi merkezi ile 

ortalama kaza kaldırma süresi %44 azalmıĢtır (Akın 2004, s.12). 

3.1.1.5.5. Uygulama Açısından Avantajları  

Sistemin donanım dahil bütün bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması açısından avantajlıdır (Akın 2004, s.12). 
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3.1.1.5.6. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Geçici uygulamalar için yüksek proje maliyeti açısından dezavantajlıdır (Akın 2004, 

s.12). 

3.1.1.6. Toplu TaĢıma Yönetimi    

Toplu taĢıma yönetim sistemleri akıllı ulaĢım sisteminin izleme ve iletiĢim sistemlerinin 

uygulamalarını içerir. Otomatik araç konumu (AVL) sistemleri, bilgisayar destekli sevk 

(CAD) sistemleri ve uzaktan araç ve tesis izleme kameraları gibi sistemlerdir. Toplu 

taĢıma yönetim sistemi sayesine kuruluĢlarının iĢletim etkinliğini, güvenliğini ve toplu 

taĢıma sistemlerin emniyetinin artırmasına olanak sağlayabilir. 

Bir toplu taĢıma iĢletmesine ait taĢıt filosunun yönetimini gerçek zamanlı olarak, araç 

konumlarını izlemek suretiyle destekleyen sistemlerdir. AVL ve GPS teknolojisi ile 

donatılmıĢ olan taĢıtlar, araç izleme zeminini oluĢturur. TaĢıtın o anki konumu 

hakkındaki bilgiler merkezi bir birime iletilir ve bu birim de gerçek konumu 

programlanan konum ile karĢılaĢtırır. Gerçek ve programlanan konumlar arasındaki 

değiĢkenliğe bağlı olarak, programa daha fazla bağlı kalınması ve yolcuların 

bilgilendirilmesi amacıyla tedbirler alınabilir. Bu sistemler ayrıca, acil durumlarda araç 

konumları ile ilgili olarak gerçek zamanlı bilgiler sağlayarak, müdahale zamanını da 

destekler (Yardım ve Akyıldız 2004, s.409). 

Araç-içi sensörler kullanmak suretiyle taĢıt performans parametreleri, yağ/yakıt 

seviyeleri, lastik basıncı ve rutin bakım durumu da elektronik olarak bu sistemlerle 

izlenebilir. Otomatik taĢıt takibinin (AVL) kullanımı aynı zamanda talebe duyarlı 

yönlendirme ve programlamayı da destekler. Toplu taĢıma birimleri, sıra dıĢı ulaĢım 

taleplerini karĢılamak için gerçek zamanlı taĢıt konumu bilgileri ile taĢıt durumu 

bilgilerini birleĢtirebilir. Program bilgileri, kurumlar tarafından doğrudan kontrol edilen 

bilgi kioskları, radyo, televizyon ve web gibi vasıtalarla yolculara gerçek zamana yakın 

bir sürede iletilebilir (Yardım ve Akyıldız 2004, s.409). 

Toplu taĢıma yönetimi ile ilgili akıllı ulaĢım sistemi ile ilgili çözümler: ĠĢletme ve filo 

yönetimi, yolcu ve sürücü bilgilendirme, ulaĢım talebinin yönetimi, güvenlik ve gizlilik 

baĢlıkları altında ele alınmıĢtır. 
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Tablo 3.7 : Toplu TaĢıma Yönetimi  

 

Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.6.1. İşletme ve Filo Yönetimi   

Filo yönetim sistemleri, otomatik araç konumu (AVL) ve yolcu bekleme sürelerini 

azaltabilen bilgisayar destekli sevk (CAD) sistemleri aracılığıyla toplu taĢıma 

güvenilirliği artırmaktadır. Bu sistemler aynı zamanda, potansiyel problemler 

konusunda bakım personelini otomatik olarak uyarmak için araç içi kendi kendine teĢhis 

ekipmanı ile uygulanabilir. 

Otomatik araç konumu (AVL) ve bilgisayar destekli sevk (CAD) sistemleri; toplu 

taĢıma hareket memurlarına yardımcı olmak amacıyla araç konumları hakkında güncel 

bilgi sağlayarak ve aynı zamanda yolcuları otobüs durumu konusunda bilgilendirerek 

toplu taĢıma operasyonların yönetimini kolaylaĢtırmaktadır. 

Toplu taĢıma sinyal öncelik sistemleri, yaklaĢan toplu taĢıma araçlarını algılamak için 

sensörler kullanır ve toplu taĢıma performansı artırmak için sinyal zamanlamalarını 

değiĢtirir. Örneğin, bazı sistemler gerekli hallerde toplu taĢıma araçları için yeĢil 

sinyallerin süresini uzatmaktadır. 

Bakım izleme teknolojileri, araç bakım bilgilerinin otomatik toplanması ve 

raporlamasına izin vermektedir. Bilgi, sefer sonunda ya da hizmet sırasında kablosuz 

iletiĢim üzerinden yüklenebilir. 

AVL / CAD sistemleri ve otomatik yolcu sayaç sistemleri kayıtlarını içeren çeĢitli 

teknolojiler, yeni ve değiĢik toplu taĢıma hizmetlerin planlanmasına yardımcı olabilir. 
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Araç izleme ve iletiĢim teknolojileri, araçlar veya toplu taĢıma sistemler arasındaki 

yolcu transferlerinin koordinasyonunu kolaylaĢtırmaktadır (www.its.dot.gov EriĢim 

Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.6.2. Bilgi Dağıtımı   

Bilgi dağıtım web siteleri, yolculara zamanlama bilgisini teyit etme, transfer 

koordinasyonunu geliĢtirme ve bekleme sürelerini azaltma olanağı tanımaktadır. Otobüs 

duraklarındaki elektronik toplu taĢıma durum tabelaları yolcuların zamanı yönetmesine 

yardımcı olur, gelecek durak anonsu gibi araç üstü sistemler de yolculara bilmedikleri 

yerlerde hedeflerine ulaĢmalarına yardımcı olur. 

Transit kuruluĢları; araç içi, yol kenarı veya terminal içi dinamik mesaj iĢaretleri ve aynı 

zamanda internet ya da kablosuz araçlar gibi çeĢitli uygulamalar yoluyla seyahat 

edenlere hem zamanlama hem de sistem performans bilgisi yayınlayabilir. 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.6.3. Ulaşım Talebinin Yönetimi  

Araç(yolculuk) paylaĢımı/eĢleĢtirme ve dinamik yönlendirme/zamanlama ve hizmet 

koordinasyonu gibi ulaĢım talep yönetimi hizmetleri, kapsamın sınırlı olduğu toplu 

taĢıma araçlarına halkın eriĢimini artırmaktadır. 

Bilgisayar veritabanı ve internet teknolojileri, araç paylaĢımı ve otomobil havuzu 

eĢleĢtirme hizmetlerini kolaylaĢtırabilir. 

Sevkiyat ve rezervasyon teknolojileri ile birleĢtirilmiĢ otomatik araç konumu, esnek 

toplu taĢıma yönlendirmesi ve zamanlamasının uygulanmasını kolaylaĢtırır 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.6.4. Emniyet ve Güvenlik   

Toplu taĢıma yönetim merkezleri, kaliteyi ya da hizmeti geliĢtirmek için ve yolcu ile 

operatörlerin emniyet ve güvenliğini artırmak için araç içi ve terminal içini gözetim 

sistemleri ile izleyebilir. Video ve ses gözetim teknolojileri, tren istasyonları, otobüs 

depoları ve toplu taĢıma durakların güvenliğini artırmak için konuĢlandırılabilir. 
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Tehlikede olan veya arıza yapan toplu taĢıma araçları, kablosuz haberleĢme ve kontrol 

yoluyla, tipik olarak sevk merkezlerinden, uzaktan devre dıĢı bırakılabilir 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.6.5. Toplu Taşıma Yönetimi Sisteminin Yararları 

Bu sistemlerin sağladığı kolaylıklar aĢağıdaki gibi sıralanabilir: 

 Otobüslerin merkezden takibi ve yönlendirilmesi  

 Dahili kamera sistemi ile görüntülü olarak otobüsün güvenliğinin sağlanması, 

 Trafik ıĢıkları ile senkron çalıĢma ve gerektiğinde ıĢıklara müdahale yetkisinin 

kullanımı,  

 Bilgilerin web ortamında ya da diğer haberleĢme araçları ile ilgili sistemlere ve 

kullanıcılara aktarımı, 

 Yolcu sayımı ve istatistiksel verilerin üretilmesi 

Bu sistemler üzerinden ayrıca, otobüslere ve duraklara bir sonraki durak ve bir sonraki 

otobüs bilgilerini veren bilgilendirme sistemlerine de entegre edilebilmektedir. Bu 

durumda, otobüslere ve yolculara sağlanan kolaylıklar da aĢağıda gibi sıralanabilir: 

 YaklaĢılan durağın otomatik olarak sesli anonsla bildirimi, 

 YaklaĢılan durak isminin değiĢken mesaj panolarında otomatik olarak 

gösterilmesi, 

 Otobüs içinde dahili anons, 

 Acil durum alarmı, 

 Görme engelliler için geliĢtirilmiĢ cihazlara bilgi aktarma, 

 Dahili bakım ve onarım bilgilendirme sistemi (AkbaĢ, 2009) 

A.B.D. de toplu taĢıma yönetimi üzerine yapılan çalıĢmalarda aĢağıdaki sonuçlar elde 

edilmiĢtir. 

 Seyahat süresi % 15 ile % l8 arasında kısalmıĢtır. 

 Araçların duraklara zamanında gelme oranı % 12 ile %23 oranında artmıĢtır. 
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 Trafik yoğunluğu ya da araç problemleri gibi durumları haber alma süresi 1 

dakikaya kadar indirilmiĢtir. 

 Yatırım maliyetini bir yılda % 45 amorti etmiĢtir. 

IVRG (Araç içi Güzergah Yönlendiricisi) üzerine, Stuttgart, De-de-France, Lyon ve 

Münih kentlerinde yapılan testler aĢağıdaki sonuçları vermiĢtir. 

 Kullanıcıların %90'ından fazlası seyahat sürelerinin kısalmasının bu sistemin en 

önemli özelliği olduğunu vurgulamıĢtır. %60'ı kaybolma riskini en aza 

indirdiğini belirtmektedir.  

 Sistemi kullananların %90'ı bunu öğrenmenin oldukça kolay olduğunda fikir 

birliğine varmıĢtır. Sistemin güzergâh önerilerini kolay anlaĢılır bulanlar 

%83'tür.  

 Bu kiĢilerden %40 - %90'ı sistem devredeyken kendilerim daha az streste 

ve/veya daha yüksek konforda seyahat ediyor olarak hissetmektedirler.  

 Yolları bilmelerine rağmen, sürücülerin % 42 si sistemin önerdiği alternatif 

güzergâhtan kendi seçimlerinden daha iyi olduğunu belirtmiĢlerdir (Adal 2001, 

s.7). 

Denver, Colorado‟daki GPS tabanlı AVL sistemi Bölgesel UlaĢım Yönlendiricileri ve 

sevk edicileri tarafından çok baĢarılı olarak değerlendirilmiĢtir. ĠĢleticiler ve 

yönlendiriciler daha hızlı ve etkin bir Ģekilde iletiĢim kurabilmiĢlerdir. Yönlendirici-

lerin yüzde 80‟i sistemi “kolay” veya “oldukça kolay” bulmuĢ ve iĢleticilerin yüzde 

50‟si de aynı Ģekilde bir yargıya varmıĢtır. Bu sistem, otobüs hizmetlerini yolcuların 

varıĢ noktalarına geç varıĢ oranlarını %21 azaltarak geliĢtirmiĢtir (Akın 2004, s.13). 

3.1.1.6.6. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin donanım haricindeki bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması açısından avantajlıdır (Akın 2004, s.13). 

3.1.1.6.7. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Yerli kaynakların donanım geliĢtirme ve uygulama tecrübesi açısından zayıf olmaları ve 

yabancı kaynakların kullanımı neticesinde maliyetlerdeki artıĢlar nedeniyle 

dezavantajlıdır (Akın 2004, s.13). 
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3.1.1.7. Trafikte Olay Yönetimi    

Olay yönetim sistemleri, olayları tespit etme sürelerini, müdahale edecek araçların 

intikal sürelerini ve trafiğin normal koĢullara dönüĢü için gerekli olan süreyi azaltarak 

olay ile ilgili tıkanıklığın etkisini azaltabilir. Olay yönetim sistemleri, pek çok değiĢik 

izleme/takip teknolojilerini kullanırlar. Genellikle otoyolu ve arter yönetim 

sistemlerinin kullandığı izleme sistemlerini paylaĢırlar. 

Olay yönetimi, genellikle otoyol yönetimi tarafından sağlanan izleme, trafik kontrol 

stratejileri ve seyahat bilgi kaynaklarından faydalanmak için tamamen entegre edilmiĢ 

bir sistemdir. Trafik kazalarını, hasarlı araçları, enkazları, otoyol ve belli baĢlı 

anayollardaki diğer tekrarlanmayan akıĢ engellerini hızlı bir Ģekilde belirleyip, 

kaldırmak için organizasyon ve faaliyetler yapar. Bu sistemde yollar hızlı bir Ģekilde 

temizlenip normal akıĢ seviyesine getirilir. Bir yandan ilgili kuruluĢların ihtiyaç ve 

sorumlulukları karĢılanırken bir yandan da seyahat edenlerin moral bozuklukları ve 

gecikmeleri asgariye indirilir. Olay yönetim sistemi, otoyol yönetimi sisteminin teknik 

altyapısındaki tüm bileĢenlerden yararlanır (Yardım ve Akyıldız 2004, s.408). 

Trafikte beklenmeyen olayların yönetimi ile ilgili çözümler: Ġzleme ve tespit, olay 

yerine ulaĢım, yolcu ve sürücü bilgilendirme, yolun açılması ve kurtarma baĢlıkları 

altında incelenmiĢtir. 

 

Tablo 3.8 : Trafikte Olay Yönetimi  

 

Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 
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3.1.1.7.1. İzleme ve Tespit  

Karayolu dedektörleri ve sabit görüntü ya da tam hareketli video sağlayan kamera 

sistemleri içeren çeĢitli gözetim ve algılama teknolojileri olayların hızlı bir Ģekilde tesbit 

edilmesine yardımcı olabilir. Yol kenarı arama kulübeleri de olay yönetim sisteminin 

personeline olayları hızlı bir Ģekilde iletmede yardımcı olur (www.its.dot.gov EriĢim 

Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.7.2. Mobilizasyon ve Müdahale   

Mobilizasyon ve müdahale yönetimi, otomatik araç konumu ve bilgisayar destekli sevk 

sistemlerinin yanı sıra müdahale ekiplerinin olay yerine hızlı geliĢine yardımcı olan 

yönlendirme sistemleri de içerebilir. 

Müdahale yönlendirme sistemleri, müdahalecilerin olay yerine giden en hızlı ve güvenli 

güzergahı tespit etmesine yardımcı olur. GeliĢmiĢ sistemler, müdahalecilerin trafikten 

dolayı gecikme yaĢamasını önleyen mevcut trafik sıkıĢıklığı hakkında bilgileri de 

içerebilir. 

Bazen ITS teknolojilerinin ortaya çıkmasından önce baĢlatılan hizmet devriyeleri, trafik 

yönetim sistemlerine dahil edilmektedir. Bu devriyeler genellikle, özel donanımlı 

araçlardan ve yolda kalmıĢ sürücülere yardım edebilen, küçük olayların tahliyesine 

yardımcı olan ve önemli olay yerlerinin etrafındaki trafiğin güvenli yönetimine destek 

veren eğitimli personelden oluĢmaktadır (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.1.7.3. Bilgi Dağıtımı  

Bilgi dağıtım sistemleri, yolcuların karayolu üzerindeki olay yerlerinin etrafında güvenli 

olarak seyahat etmesine yardımcı olur. Olay yönetimi personeli olay ile ilgili bilgiyi 

doğrudan verebilir. 

ITS iĢleten organizasyonlar, yol kullanıcıları ile devam eden olaylarla ilgili bilgiyi, 

dinamik mesaj sinyalleri veya otoyol danıĢma radyosu vasıtasıyla paylaĢabilmektedir. 

ITS operatörleri, yolcu bilgilerini görüntüleme kabiliyeti olan araç içi cihazlara da bilgi 

gönderebilir.Arter ve otoyolu yönetim programları arasındaki koordinasyon, olay ile 

ilgili bilgi kullanılırlığını artırabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 
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3.1.1.7.4. Yol Açma ve Kurtarma   

Olay yeri incelemesini hızlandıran ve sonraki analizler için gerekli bilgileri kaydeden 

çeĢitli teknolojiler bulunmaktadır. Geçici trafik kontrol cihazları, olaya müdahale 

edenlerin güvenliğini sağlamayı ve olay yeri çevresinde araçların güvenli seyahat 

etmesini mümkün kılar. 

Olay yeri incelemesini hızlandıran ve sonraki analizler için gerekli bilgileri kaydeden 

çeĢitli teknolojiler bulunulmaktadır. 

Video görüntüleme, olay yerlerinde veri toplamaya yardımcı olabilir ve ulaĢım 

hatlarının yeniden açılıĢını hızlandırabilir(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.7.5. Trafikte Olay Yönetiminin Faydaları 

ABD‟de yapılan bir araĢtırmaya göre; 

 Bu tip uygulamalar sonucu yollardaki tıkanıklık, kaza ve benzeri olayların çok 

daha kısa sürede tespit edilmesi ve giderilmesi sağlanmıĢ, ölümcül olayların 

önüne büyük oranda geçilmiĢtir. Bu sayede kurtarıcıların olay yerine 5-7 dakika 

daha erken varmaları sağlanmıĢtır. Aynı zamanda, yoğunluğun giderilmesi 8 

dakika kadar daha çabuk yapılabilmektedir. 

 Kentiçi yollarda ölüm olayları % 10 oranında azaltılmıĢ, seyahat süresi %10 ile 

%42 oranında kısaltılabilmiĢtir. 

Aynı araĢtırma bu gibi sistemlerin olmadığı yollarda bir kaza ya da sıkıĢıklık sonrası 

oluĢan ikinci tip kaza olması riskinin % 60 daha fazla olduğu bulunmuĢtur. Bu tip 

olayların olmasından sonra olay yerine yaklaĢanlara 2 dakika önceden bu durumun 

bildirilmesinin A.B.D. genelinde yılda 308 ölüm olayının önlenmesi anlamına geleceği 

bildirilmiĢtir (Adal 2001, s.7). 

Maryland‟da Karayolu Koordine Aksiyon Yardım Timi‟nin bir çalıĢmasında, “olay 

yönetim sistemi”nin ortalama kaza kaldırma süresini 1999‟da %55, 2000‟de %57 

azalttığını ortaya koymuĢtur. Minnesota, Colorado ve Indiana‟da trafikteki gecikmeleri 

azaltıcı sistemler, yıllık 1,2 ila 1,8 milyon dolarlık tasarruf ortaya koymuĢlardır. 

Sürücülere yardım eden devriyeler, olay yönetimi sistemlerinin önemli bir parçası olup, 

halk tarafından çok iyi karĢılanmıĢlardır. Virginia UlaĢım Departmanı (VDOT), 
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Güvenlik Devriye Hizmeti (Safety Service Patrol) için sürücülerden gelen yüzlerce 

teĢekkür mektubunu yayınlamıĢtır (Akın 2004, s.14). 

3.1.1.7.6. Uygulama Açısından Avantajlar  

Ülkemizde hâlihazırda polis otolarına yerleĢtirilen tablet bilgisayarlar, bu sistemin pilot 

uygulamasında hemen kullanıma hazır durumdadır. Bu sistemin kurulumu, diğer pek 

çok sisteme göre oldukça ucuzdur (Akın 2004, s.14).  

3.1.1.7.7. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Pek çok ilin karayolu ağının dijital ortamda henüz hazır olmaması, bilgisayar ekipmanlı 

acil yardım ve polis devriye araçlarının sayısını arttırma maliyeti, bilgisayar ve 

haberleĢme ekipmanlarını kullanabilecek personel ihtiyacı ve kurumlar arası iĢbirliği 

yapılması (Akın 2004, s.14). 

3.1.1.8. Acil Durum Yönetimi  

Acil durum yönetim sistemlerinin amacı, acil durum ekiplerinin müdahale sürelerini 

iyileĢtirerek, hayat kurtarmak ve maddi zararları azaltmaktır. Bunun için araĢtırmalar, 

ekiplerin olaylardan haberdar olma süreleri ile olay yerine intikal sürelerinin kısaltılması 

üzerine yoğunlaĢtırılmıĢtır. Günümüzde, cep telefonu, yol kenarı telefon kulübeleri ve 

imdat çağrı cihazlarından yapılan ihbarın alınması ile acil durum aracının olay yerine 

geliĢi arasında geçen zaman büyük ölçüde kısaltılmıĢtır. Acil durum yönetiminin üç ana 

bileĢeni, acil durum aracı, filo yönetimi ve güzergâh kılavuzluk hizmetidir. Acil durum 

filo yönetimi, araçların bilgisayar yardımı ile intikaline imkân tanımak için AVL 

ekipmanından yararlanır. Araç konum ve durumu ile ilgili gerçek zamanlı bilgiler 

kullanılarak, araçlar olaylara göre en uygun Ģekilde belirlenip gönderilebilmektedirler 

(Yardım ve Akyıldız 2004, s.410). 

Acil durum yönetimindeki ITS uygulamaları, tehlikeli madde yönetimini, acil durum 

sağlık hizmetlerinin konuĢlandırılmasını ve büyük ile küçük ölçekli acil müdahale ve 

tahliye operasyonlarını içerir. 
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Tablo 3.9 : Acil Durum Yönetimi 

 

  Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.8.1. Tehlikeli Madde Yönetimi  

Tehlikeli madde sevkiyatı ile ilgili ITS uygulamaları, karayolu tehlikeli madde 

taĢımacılığının güvenli ve emniyetli bir Ģekilde yapılmasını sağlayan dört ana iĢlevi 

yerine getirebilir. Birincisi, araca monte edilmiĢ donanım, tehlikeli madde 

sevkiyatlarının izlenmesine olanak verir ve amaçlanan rotadan sapma olduğunda 

yönetim merkezlerinin uyarır. Ġkinci olarak; yol kenarı dedektörler, hassas bölgelerde 

tehlikeli madde sevkiyatlarını izleyebilir ve eğer algılanan araçta elektronik etiket bilgisi 

bulunuyorsa, sevkiyatın öngörülen güzergahta gerçekleĢtiğini onaylayabilir. Üçüncü 

olarak; sürücü doğrulama teknolojisiyle tehlikeli madde aracı kullanan kiĢinin bunu 

yapmaya yetkili olduğunu onaylayabilir ve yetkili olmayan sürücüleri kamu güvenlik 

kuruluĢlarına bildirebilir. Dördüncü olarak ise, planlanmıĢ güzergahlar üzerinde 

tehlikeli madde sevkiyatının nakliye kısıtlamalarına uygunluğunu sağlayarak, elektronik 

güzergah planlama hizmetleri yoluyla ticari araç operasyonlarına destek sağlayabilir 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.8.2. Acil Tıbbi Hizmet  

GeliĢmiĢ otomatik çarpıĢma uyarı sistemleri, acil durum personelini uyarmak ve onlara 

olayın konumu, çarpıĢma nitelikleri ve muhtemelen aracın içindekilerle ilgili olarak 

tıbbi bilgiler de dahil olmak üzere çarpıĢma hakkında değerli bilgiler sağlamak için 

araca monte edilmiĢ sensörler ve kablosuz iletiĢimi kullanır. 
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Teletıp sistemleri, müdahale eden ambulanslar ile yakındaki acil sağlık tesisleri arasında 

bir bağlantı sağlar, böylece doktorlar acil tıbbi müdahale personeline hastane yolunda 

tedavi ile ilgili tavsiyede bulunabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.1.8.3. Arama ve Kurtarma  

UlaĢım altyapısı üzerine yerleĢtirilen çeĢitli sensörle; doğal afetler, teknolojik ve insan 

yapımı afetler de dahil olmak üzere büyük ölçekli acil durumları algılayan bir erken 

uyarı sisteminin sağlanmasına yardımcı olabilir. Büyük bir acil durum gerçekleĢtiğinde, 

ITS uygulamaları; otomatik araç konumu (AVL) teknolojisini kullanarak acil durum 

araç filolarının izlenmesi ve acil durum araçları ile hareket memurları arasında çift 

yönlü bir iletiĢim kurulması gibi hizmetler aracılığıyla müdahale yönetimine destek 

olabilir. Tahliye operasyonları sık sık, birçok kuruluĢ, çeĢitli acil durum merkezleri ve 

çok sayıda müdahale planını içeren koordineli acil durum müdahalesi gerektirir. Trafik 

ve transit yönetim sistemleri ile entegrasyon acil durum bilgisinin kamu ve özel 

kurumlar ile seyahat eden halk arasında paylaĢılmasını sağlar. Bu iletiĢim ve iĢbirliği, 

acil durum yolcu bilgisinin sağlanması için ITS bilgi yayma yeteneklerinin çeĢitliliğinin 

kullanımına olanak tanır (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.8.4. Acil Durum Yönetiminin Faydaları 

Otoyol polisi, hastaneler, itfaiye merkezleri, karayolları teĢkilatı, arama kurtarma 

ekipleri, bunların birbirleri ile haberleĢmesi, araç gereç kullanımını optimize edilmesi, 

müdahale süresinin kısaltılması gibi konulan ve organizasyonu temin haberleĢme, bilgi 

toplama teknolojilerini bünyesinde bulundurur. Can ve mal kaybının en az oranda 

tutulması, olay sonrası durumun tekrar kısa sürede eski haline getirilebilmesi gibi 

yararlan vardır (Adal 2001, s.8). 

San Antonio, Texas‟daki LifeLink projesi acil serviste hizmet veren doktorların acil 

servis teknisyenleriyle (EMT) çift yönlü video, ses ve veri iletiĢimini sağlamıĢtır. 

Sistem hakkında EMT ve doktorların görüĢleri farklılıklar arz etse de, bu teknolojinin 

acil servise ulaĢmanın daha uzun sürdüğü kırsal alanda daha pozitif etkilerinin 

olabileceği beklenmektedir (Akın 2004, s.14). 

 

 

 

http://www.its.dot.gov/
http://www.its.dot.gov/


 

 56 

3.1.1.8.5. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin donanım dahil bütün bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması açısından avantajlıdır (Akın 2004, s.14). 

3.1.1.8.6. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Kurumlar arası iĢbirliğinin getirdiği zorluklar açısından dezavantajlıdır(Akın 2004, 

s.14). 

3.1.1.9. Elektronik Ödeme ve Fiyatlandırma  

Elektronik ödeme sistemleri, genellikle geçiĢ ve transit ücretlerinin ödenmesi amacıyla, 

yolcular ile ulaĢım kurumları arasındaki ticareti kolaylaĢtırmak için çeĢitli iletiĢim ve 

elektronik teknolojilerini kullanır. Fiyatlandırma sürücülerden talep seviyesine ya da 

günün saatlerine göre değiĢkenlik gösteren bir ücret veya geçiĢ parasının talep edilmesi 

anlamına gelir. 

Bu sistem, ücret toplama noktalarındaki gecikmeleri azaltmak için elektronik finansman 

iĢlemlerini uygulamak, yolcular ve kamu kurumlarının nakit para ihtiyacını azaltmak, 

kuruluĢlar arasında ortak bir ödeme ortamı kurmak ve kurumsal maliyetleri düĢürmek 

amacına hizmet eder. Sisteme dahil olan taĢıtlar yol kenarındaki özel donanım ve 

yazılım içeren kimlik tespit veya etiket cihazı vasıtasıyla belirlenirler. Sistemin iĢletim 

süreci, taĢıt kimlik bilgilerinin okunması, doğrulanması ve hizmet fonksiyonunun 

icrasından oluĢur. Bu süreçte kablolu veya kablosuz haberleĢme teknolojisinden 

yararlanılır. Ġhlalleri belirlemek ve yaptırımları uygulayabilmek için Ģerit-içi iĢlem 

sırasında aracın resimleri ve/veya plakası gibi ilave bilgiler de toplanabilir (Yardım ve 

Akyıldız 2004). 

Elektronik ücret ödeme ve fiyatlandırma ile ilgili çözümler: Ücret toplama, transit 

(aktarma) ücreti ödeme, park ücreti ödeme, çok kullanıcılı ödeme, fiyatlandırma 

baĢlıkları altında incelenmiĢtir. 
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Tablo 3.10 : Elektronik Ödeme ve Fiyatlandirma 

 

Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.9.1. Geçiş Ücretinin Toplanması   

Elektronik GeçiĢ Ücreti Toplama (ETC), operasyonel verimliliğin ve geçiĢ ücreti 

toplama kolaylığının artırılması için otomatik sistemler kullanılarak ücretlerin, geçiĢ 

ücreti ödeme alanlarında toplanmasını destekler. Sistemler genellikle, geçiĢ ücreti 

ödeme alanlarında atanmıĢ ve/veya karma kullanımlı Ģeritlerde konumlandırılmıĢ olan 

okuyucular tarafından tespit edilen araçlara monte edilmiĢ transponderlerden 

oluĢmaktadır(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.9.2. Transit Ücreti Ödemesi  

Çoğu zaman akıllı kart veya manyetik Ģerit teknolojileri ile etkinleĢtirilen elektronik 

geçiĢ ücreti ödeme sistemleri, müĢterilerine kolaylık sağlayabilir ve para iĢleme 

süreçlerinin verimliliğini artırarak ve idari kontrolleri geliĢtirerek, iĢletme acenteleri için 

önemli maliyet tasarrufları üretebilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.1.9.3. Otopark Ücreti Ödemesi  

Elektronik otopark ücreti ödeme sistemleri, otopark tesis operatörlerine fayda 

sağlayabilir, müĢteriler için ödemeyi kolaylaĢtırabilir ve otopark giriĢi ve çıkıĢlarındaki 

trafik sıkıĢıklığını azaltabilir. Bu ödeme sistemleri, manyetik Ģeritli kartlar, akıllı kartlar, 

araç içi transponderler ya da araca monte edilmiĢ barkodlar gibi çeĢitli teknolojiler ile 

etkinleĢtirilebilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.9.4. Çoklu Kullanım Ödemesi   

Çoklu kullanım ödeme sistemleri, transit ödemeyi daha rahat hale getirebilir. Otobüs, 

tren ve diğer kamu veya özel sektör mal ve hizmetler için ödemeler, transit geçiĢ ücreti 

kartları kullanılarak terminal kapılarında ya da çıkıĢ sayaçlarında ve üye tüccarlara ait 
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transit istasyonları yakınında bulunan telefon kabinlerinde yapılabilir. Çoklu kullanım 

sistemleri ayrıca, aynı kart ile otoyol ücretlerinin ödenebilmesi yeteneğini de içerebilir 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.9.5. Fiyatlandırma 

Tıkanıklık fiyatlandırması veya değer fiyatlandırması olarak da bilinen fiyatlandırma, 

bir ulaĢım imkanı veya ulaĢım ağının kullanım maliyetini talep veya günün saatine 

dayalı olarak değiĢtiren teknolojileri kullanır. Fiyatlandırma stratejileri Ģunları içerir: 

değiĢken fiyatlı Ģeritler, tüm yollar veya karayolu kesimleri vs. (www.its.dot.gov EriĢim 

Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.9.6. Elektronik Ödeme ve Fiyatlandırmanın Faydaları 

A.B.D. de Elektronik GeçiĢ Ücreti Toplama sistemleri kurulan yerlerde yapılan 

araĢtırmalarda aĢağıdaki sonuçlar elde edilmiĢtir. 

 GiĢelerin kapasitesi %250 artmıĢtır. 

 GiĢelerde harcanan yakıt %6 ile % 12 arası azaltılmıĢtır. 

 Uygulama yapılan yerlerde mil baĢına havaya salınan zehirli gazlarda CO için 

%72, HC için %83, NOX için %45 azalma tespit edilmiĢtir. 

 Uygulamaların yapıldığı giĢelerde ortalama hız 8-12 mil/saat seviyesinden 25 

mil/s düzeyine yükselmiĢtir (Adal 2001, s.8). 

Ventura, Kaliforniya‟da, UlaĢtırma Komisyonu akıllı kart elektronik ödeme sistemi ile 

bilet masrafından kurtulmak suretiyle yılda 9,5 milyon dolar, veri toplama maliyetinin 

azalması ile 5 milyon dolar, ve transfer bileti masrafından kurtularak 990 bin dolar 

tasarruf edilebileceğini göstermiĢtir (Akın 2004, s.14). 

3.1.1.9.7. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin donanım dahil bütün bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması açısından avantajlıdır (Akın 2004, s.11). 

3.1.1.9.8. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Uygulama açısından dezavantajı bulunmamaktadır (Akın 2004, s.11). 
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3.1.1.10. Yolcu Bilgilendirme   

Kullanıcıların yolculuğa baĢlamadan önce hangi yolu ve hangi ulaĢım türünü tercih 

edeceği gibi konularda daha bilinçli kararlar almalarını sağlayan internet siteleri ve 

telefon hatları ile bunların yanı sıra televizyon ve radyoyu içeren çeĢitli teknolojileri 

kullanmaktadır. Bu bilgilendirme ile yolcuların ve sürücülerin seyahat süreleri, 

güzergahları ve kullanacakları ulaĢım araçları hakkında daha detaylı bilgi edinmelerini 

sağlar. (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

Yolcu bilgilendirme ile ilgili çözümler: Seyahat öncesi bilgilendirme, güzergah 

boyunca bilgilendirme, turistik bilgilendirme. 

 

Tablo 3.11 : Yolcu Bilgilendirme 

 

Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.10.1. Seyahat Öncesi Bilgilendirme  

Ġnternet siteleri, diğer kablosuz cihazlar, 511 telefon hatları, diğer telefon hizmetleri, 

televizyon veya radyo aracılığıyla sağlanan yolculuk öncesi bilgiler, kullanıcıların 

yolculuğa baĢlama, rotalar ve hangi ulaĢım türünün tercih edileceği gibi konularda daha 

bilinçli kararlar almalarını sağlamaktadır. (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.1.10.2. Yol Boyu Bilgilendirme 

Kablosuz cihazlar, 511 telefon hatları, diğer telefon hizmetleri, radyo ve araç içi 

sinyaller ile sağlanan yolda alınan bilgiler, kullanıcıların alternatif rotalar ve beklenen 

varıĢ zamanı ile ilgili bilinçli kararlar almasını sağlamaktadır. 
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VarıĢ noktalarına doğru giden yolculara yönelik bölgesel ve/veya çoklu tipte yolcu bilgi 

programları, 511 telefon sistemleri, araç içi cihazlar, radyolar veya çağrı cihazları ile 

PDAlar gibi diğer kablosuz cihazları kullanabilir. (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010) 

3.1.1.10.3. Turizm ve Etkinlikler   

Turizm ve etkinlikler ile ilgili seyahat bilgi sistemleri, kendilerine yabancı yerlerde veya 

spor müsabakası ya da konser gibi önemli etkinliklere giderken oluĢan yolcu 

ihtiyaçlarına odaklanmaktadır. Bu hizmetler, mobilite ve yolcu rahatlığına 

yönelmektedir. Sağlanan bilgiler, transit ve otopark durumunu de içerebilir. 

Dinamik mesaj sinyallerine yansıtılan park yeri ve yön rehberliği içeren otopark 

yönetim sistemleri, belli baĢlı turizm noktalarına konuĢlandırılabilir. (www.its.dot.gov 

EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.1.10.4. Yolcu Bilgilendirmenin Faydaları 

1999 tarihli bir ankette, Cincinnati, Ohio‟da Ġleri Bölgesel Trafik Ġnteraktif Yönetim ve 

Bilgi Sistemi (ARTIMIS) telefon yolculuk bilgi hizmetini kullanan bireyler, sistemi son 

derede faydalı bulmuĢlardır: Ankete katılanların %99‟dan fazlası, trafik 

problemlerinden uzaklaĢmak, zaman tasarrufu yapmak, seyahat sıkıntısını azaltmak ve 

varacakları noktaya zamanında varmak için sistemden istifade ettiklerini ifade 

etmiĢleridir. %81 de, bu sistemi bir baĢkasına tavsiye ettiğini belirtmiĢtir (Akın 2004, 

s.15). 

3.1.1.10.5. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin donanım dahil bütün bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması bakımından avantajlıdır. (Akın 2004, s.15). 

3.1.1.10.6. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Kaynak yetersizliği sorununun ortaya çıkması ile iĢletim ve bakım maliyetlerine 

yeterince paranın harcanamaması durumunda, sistem güvenilirliğinin sarsılabilir olması 

açısından dezavantajlıdır. (Akın 2004, s.15). 
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3.1.1.11. Bilgi Yönetimi     

ITS bilgi yönetimi, diğer ITS uygulamaları tarafından üretilen verilerin arĢivlenmesi ve 

tekrar kullanımını destekler ve arĢivlenmiĢ bilgileri kullanan ITS uygulamalarını 

etkinleĢtirir. Karar destek sistemleri, tahmine yönelik bilgiler ve performans izleme, ITS 

bilgi yönetimi tarafından etkinleĢtirilen ITS uygulamalarından bazılarıdır. Ayrıca, ITS 

bilgi yönetim sistemleri, ulaĢım planlama, araĢtırma ve güvenlik yönetim faaliyetlerine 

yardımcı olabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

 

Tablo 3.12 : Bilgi Yönetimi 

 

                                           Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.11.1. Veri Arşivleme 

Veri arĢivleme; ulaĢım planlama, yönetim, politika, operasyon, güvenlik analizleri ve 

araĢtırma için verinin toplanması, depolanması ve dağıtımıdır. Veri arĢivleme sistemleri 

çeĢitli yazılım, veri tabanı ve elektronik veri depolama teknolojilerinden 

faydalanmaktadır (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.1.11.2. Uygulama Açısından Avantajlar  

Ülkemizde yazılım tasarımı ve geliĢtirme adına, yeterli yerli tecrübe ve kaynağın var 

olması (Akın 2004, s.16). 
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3.1.1.11.3. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Bilgi yönetim sisteminin diğer AUS ile beraber çalıĢması gereği olduğundan ötürü, 

diğer yüksek maliyetli uygulamaların hayata geçirilememesi bu sistemin de tam 

iĢleyiĢine engel olacaktır (Akın 2004, s.16). 

3.1.1.12. Ticari Araç ĠĢletimi  

Ticari araç operasyonlarında ITS uygulamaları, nakliyeciler ile taĢımacılıktan sorumlu 

kurumlar arasındaki iletiĢimi geliĢtirmek için tasarlanmıĢtır. Örneğin, elektronik kayıt 

ve taĢıma izin programları, daha iyi denetim hedeflemesi için düzenleyici kurumlar 

arasında denetim verilerinin elektronik alıĢveriĢi, elektronik tarama sistemleri ve 

operatörlere filo operasyonları ve güvenlik konularında yardımcı olan çeĢitli 

uygulamalardır. (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

Ticari taĢıt iĢletmesi ile ilgili çözümler: Güven belgesi yönetimi, güvenlik sigortası, 

elektronik tarama, taĢıyıcı iĢletmeleri ve filo yönetimi, gizlilik iĢlemleri baĢlıkları 

altında incelenmiĢtir. 

 

Tablo 3.13 : Ticari Araç ĠĢletimi 

 

Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.12.1. Güvenlik Belgesi Yönetimi   

Kamu kurumlarındaki elektronik kayıt ve izin, taĢıyıcılara online kayıt imkanı vererek 

izin onayı için dönüĢ zamanını azaltmaktadır. ÇeĢitli elektronik veri değiĢimi 

yöntemleri, nakliyeciler ile kurumlar arasındaki iĢ ve kayıt ücreti transferlerini 

kolaylaĢtırabilir. 
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Elektronik kayıt ve izin, eyaletlerin izinleri onaylamak için ihtiyaç duyduğu süreyi 

geliĢtirebilir. Ġnternet uygulamaları ve diğer elektronik araçlar, kurumlar ile taĢıyıcılar 

arasında kimlik verisi alıĢveriĢini kolaylaĢtırabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010). 

3.1.1.12.2. Güvenlik Sigortası  

Güvenlik Bilgisi AlıĢveriĢ (SEI) programları, eyaletler ve idari bölgeler arasındaki araç 

ve sürücü güvenlik bilgilerinin alıĢveriĢini kolaylaĢtırır. Kontrol istasyonlarındaki 

uygulama personeli, taĢıyıcıların yasal uyum verisini doğrulamak ve emniyet güvence 

bilgisinin sağlamasını yapmak için ulusal veri tabanı takaslarını kullanabilir. 

Güvenlik bilgisi değiĢim programları, denetçilere önceki denetimlerden elde edilmiĢ 

olan nakliyeci ve araç güvenliği bilgilerine elektronik eriĢim imkanı tanıyarak ticari 

araçların güvenli bir Ģekilde çalıĢmasına yardımcı olur. 

Otomatik kontrol donanımları, çalıĢmayan frenler gibi hatalı ekipmanların tespiti 

amacıyla ticari taĢıyıcıların uzaktan test edilmesi için uygulanabilir (www.its.dot.gov 

EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.12.3. Elektronik Tarama   

Elektronik tarama uygulamaları, ticari araç operatörleri için güvenlik ve verimliliği 

yükseltmektedir. Filolarını düĢük maliyetli araç içi transponderler ile donatan taĢıyıcılar,  

kontrol istasyonları ile iletiĢim kurabilir ve taĢıyıcıları kontrol istasyonlarına yaklaĢırken 

otomatik olarak yetkililere yasal veri aktarımını yapabilirler. Bu ve hareket halindeki 

ağırlık (WIM) ölçekleri gibi diğer teknolojiler, verimliliği artırmakta ve güvenli ve yasal 

taĢıyıcıları denetime sokmadan ve durdurmadan güzergahlarına devam etmelerine izin 

vererek kontrol istasyonlarında tıkanıklığı azaltmaktadır (www.its.dot.gov EriĢim 

Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.12.4. Taşıyıcı İşletmeleri ve Filo Yönetimi   

Otomatik taĢıt takibi ve bilgisayar destekli yönlendirme (CAD) sistemleri nakliyecilere 

zamanlama ve araç yüklerinin takibi konusunda yardımcı olabilir. 

TaĢıt üzerindeki sensörler, yükü izleyebilir ve sürücüler ile nakliyecileri taĢınan yük 

için, soğutuculu bir römorkta yüksek sıcaklıklar gibi güvenli olmayan koĢullar hakkında 

uyarabilir 
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Hedeflenen yolcu bilgi sistemleri, taĢımacılara alternatif yola çıkıĢ zamanları seçme, 

trafikten sakınma ve zamanında ulaĢma konusunda yardımcı olabilir (www.its.dot.gov 

EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.12.5. Güvenlik Operasyonları  

ITS uygulamaları, taĢımacıların güvenliği ve emniyetinin sağlanması için kullanılabilir. 

ITS uygulamalarını destekleyen trafik akıĢını izleme ve algılama teknolojileri, aynı 

zamanda güvenlik amaçlı olarak ulaĢım olanaklarını izlemek için de kullanılabilir. 

ITS, nakliyecilerin emniyetinin sağlanması için kullanılabilir. Uzaktan devre dıĢı 

bırakma sistemleri, izinsiz kullanımı önlemek ve varlık kurtarmaya yardımcı olmak için 

kurulabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.12.6. Ticari Taşıt İşletmelerinin Faydaları 

Ticari Araç Bilgi Sistemleri modelinin ilk değerlendirilmesi esnasında, üç adet nakliye 

firması incelenmiĢtir. Elektronik kimlik bilgisi edinme, basılı evrak iĢini azaltarak % 

60-75 arasında parasal bir tasarruf sağlamıĢtır. Ayrıca nakliyeciler yeni araçları daha 

hızlı bir Ģekilde iĢleme sokarak kendi kimlik belgelerini hazırlayabilmiĢ ve klasik 

yöntemle posta aracılığı ile gönderilen belgeleri beklemek zorunda kalmamıĢlardır 

(Akın 2004, s.17). 

3.1.1.12.7. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin donanım dahil bütün bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması açısından avantajlıdır. (Akın 2004, s.17). 

3.1.1.12.8. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Kurumlar arası iĢbirliğinin getirdiği zorluklar dezavantajdır (Akın 2004, s.17). 

3.1.1.13. Türler Arası Yük TaĢımacılığı   

Akıllı ulaĢım sistemleri güvenli, verimli, emniyetli ve kesintisiz yük taĢımacılığını 

kolaylaĢtırabilir. GerçekleĢtirilen uygulamalar, yükün ve konteynırların izlenmesini ve 

yük terminal süreçleri, sevkiyat operasyonları ve uluslar arası sınır geçiĢlerinin 

kolaylaĢtırılmasını sağlar (Akın 2004, s.17). 

http://www.its.dot.gov/
http://www.its.dot.gov/


 

 65 

Türler arası taĢıma ile ilgili çözümler: Yük hareketlerinin izlenmesi, kıymetli 

maddelerin izlenmesi,  nakliye terminal süreçleri, sevkiyat operasyonları, nakliye-otoyol 

bağlantı sistemleri, uluslar arası sınır geçiĢ süreci baĢlıkları altında incelenmiĢtir. 

 

Tablo 3.14 : Türler Arası Yük TaĢımacılıği  

 

Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.1.13.1. Yük Takibi  

Yük takibi uygulamaları; konteynerli kargonun yol boyunca nakliye konteynerleri 

içinde kapalı kaldığını garanti altına alan malların durumları ve konumları gibi yük 

durumu bilgisini izleyebilir, algılayabilir ve bunlarla iletiĢim kurabilir(www.its.dot.gov 

EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.1.13.2. Kıymetli Madde İzleme  

Arter yönetim sistemleri ile mümkün olan hizmetlerin çoğu, trafik akıĢını izleyen 

sensörler veya kameralar gibi trafik izleme ve algılama teknolojileri yoluyla 

gerçekleĢmektedir. ITS uygulamalarını destekleyen trafik akıĢını izleme ve algılama 

teknolojileri, aynı zamanda güvenlik amaçlı olarak ulaĢım imkanlarını izlemek için de 

kullanılabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.13.3. Yük Terminal Süreçleri   

ITS yük terminal süreçleri, transfer veya depolama için iĢlenen ve mühürlenen terminal 

içindeki kargo konteynerlerinin takibini sağlayan transponder etiketlerinin 

etkinleĢtirilmesi yoluyla yük transferleri veya yük depolamalarının verimliliğini 

artırabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 
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3.1.1.13.4. Sevkiyat Operasyonları   

Sevkliyat operasyonları için ITS, otomatik sistemler ve sınırlı rıhtım ve liman alanını 

optimize etmek için robotbilim uygulayarak sınırlı yüklerin etkin yüklenmesi, 

boĢaltılması, sınıflandırılması ve transfer edilmesini teĢvik eder (www.its.dot.gov 

EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.13.5. Nakliye-Otoyol Bağlantı Sistemi   

Trafik kontrolünü optimize eden ve birden çok ulaĢım türüne ait giriĢ kapıları 

yakınındaki transferleri koordine eden ITS uygulamaları, ülkenin yük otoyol bağlantı 

sisteminde artan yük hareketini kolaylaĢtırabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010). 

3.1.1.13.6.Uluslar Arası Sınır Geçiş Süreçleri  

Uluslararası sınır kapılarında, vergi geliri iĢlemlerinin otomasyonu ve kargo bildirim 

bilgilerinin daha hızlı ve etkin doğrulanması, çok-kurumlu süreçleri ile ilgili 

gecikmeleri azaltabilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.1.13.7. Türler Arası Yük Taşımacılığının Faydaları 

Üreticiler, taĢıyıcılar ve havaalanları (ġikago ve NY) arasındaki manüel evrak iĢlemli 

kargo transferlerinin otomasyonu için, bir elektronik ürün zinciri gümrük sistemi 

biyometrik ve akıllı kart araçlarını uygulamaya koymuĢ. Katılım az olmasına rağmen, 

sistemin hızı artmıĢtır. Nakliyecilerin üreticilerden ürün kabulü için harcadıkları zaman 

nakliye baĢına dört dakika azalmıĢ ve havaalanlarındaki ürün kabulü için gereken 

zaman da üç dakika azalmıĢtır. Burada dikkat edilmesi gereken çok önemli bir husus 

zaten manüel iĢlemlerin de son derece hızlı yapıldığı ve gereksiz evrak iĢleminin az 

olduğu ABD‟deki sistem iyileĢtirmesine dair sonuçlar 3-4 dakika ile sınırlı kalmasına 

rağmen, ülkemizde sürekli gündeme gelen sınır kapılarındaki ve gümrüklerdeki uzayıp 

giden kuyruklar ve günlerce süren ve nakliyecileri ve gurbetçileri bezdiren iĢlemler, 

AUS sayesinde tamamen ortadan kalkabilir (Akın 2004, s.17). 

3.1.1.13.8. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin donanım dahil bütün bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması açısından avantajlıdır (Akın 2004, s.17). 
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3.1.1.13.9. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Kurumlar ve nakliyeciler arasında iĢbirliğine dair tabii engeller ve Nakliyecilerin ticari 

sır çekincesiyle uygulama için gönüllü olmaktan çekinmeleri (Akın 2004, s.17). 

3.1.2. AKILLI ARAÇ UYGULAMALARI 

Karayolu ulaĢımında etkinliğin arttırılmasını amacıyla kullanılan akıllı sistem 

uygulamalarının çoğu ulaĢım altyapısı ile ilgilidir. Hem bu çözümlerin etkinliğinin 

arttırılabilmesi ve hem de konfor için, taĢıtların ya da sürücülerin kullanabileceği destek 

akıllı sistem çözümlerine de ihtiyaç duyulur. Bu çözümler, genellikle sürücülerin 

güvenlik ve konforu ile taĢıtların çarpıĢmalara karĢı korunmasını amaçlamaktadır. 

Günümüzde bu amaçla kullanıma arz edilen akıllı sistem çözümleri, aĢağıda baĢlıklar 

halinde verilmiĢtir (AkbaĢ, 2009). 

3.1.2.1. ÇarpıĢma Uyarı Sistemleri  

Sürücülerin kazaları önleme yeteneklerini geliĢtirmek için, araca monte edilmiĢ 

çarpıĢma uyarı sistemleri (CWS) nin geliĢtirilmesi ve uygulanması devam etmektedir. 

Bu uygulamalar, aracın çevresini izlemek ve bir çarpıĢmaya yol açabilecek koĢullar 

hakkında sürücüyü uyarmak için çeĢitli sensörler kullanmaktadır (www.its.dot.gov 

EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

ÇarpıĢmaya karĢı önlem çözümleri: KavĢak çarpıĢma uyarısı, engel tespit, Ģerit 

değiĢtirme yardımı, Ģeritten çıkıĢ uyarısı, yoldan düĢme uyarısı, önden çarpma uyarısı 

ve arkadan çarpma uyarı sistemlerinden oluĢmaktadır. 

 

Tablo 3.15 : ÇarpıĢma Uyarı Sistemleri  

 
Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 
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3.1.2.1.1.Kavşakta Çarpışma Uyarısı   

KavĢak çarpıĢma uyarı sistemleri, yüksek hızla, kavĢaklara yaklaĢan trafiği algılayarak 

sürücüleri uyarmak üzere tasarlanmıĢtır (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.2.1.2. Engel Tespiti   

Engel tespit sistemleri; bir aracın güzergahı üzerinde bulunan diğer araçlar, yol enkazı 

veya hayvanlar gibi engelleri araca monte edilmiĢ sensörler ile tespit edip sürücüyü 

uyaran sistemlerdir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010).  

3.1.2.1.3. Şerit Değiştirme Yardımı   

ġerit değiĢtirme uyarı sistemleri, Ģerit değiĢtirmeye hazırlanan otobüs ve kamyon 

sürücülerini yan Ģeritte bulunan araç veya engeller hakkında uyarmak için yapılmıĢtır 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.2.1.4. Şeritten Sapma Uyarısı   

ġeritten sapma uyarı sistemleri, sürücüleri kendi araçlarının istem dıĢı Ģerit dıĢına 

sürüklenmekte olduğu hakkında uyarmaktadır (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010).  

3.1.2.1.5. Devrilme Uyarısı   

Devrilme uyarı sistemleri, araç iĢletim özellikleri bilinen araç sürücülerini, yaklaĢan bir 

viraja göre çok yüksek hızlarda seyahat ettiklerinde uyarmaktadır. Bu öncelikle ağır 

kamyonlar için bir odak noktası olmuĢtur (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010).  

3.1.2.1.6. Yoldan Çıkış Uyarısı    

Yoldan çıkıĢ uyarı sistemleri, yapay görme ve diğer araç içi sistemler kullanılarak 

potansiyel olarak güvenli olmayan Ģerit tutma uygulamalarını algılayıp sürücüleri 

uyarmak ve uykulu sürücülerin yoldan çıkmalarını engellemek için test edilmiĢtir. 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010).  

3.1.2.1.7. Önden Çarpışma Uyarısı   

Önden çarpıĢma uyarı sistemlerinin uygulama alanında, mikrodalga radar ve yapay 

görme teknolojisi araç çarpıĢma algılama ve önlemeye yardımcı olur. Bu sistemler tipik 

olarak güvenli olmayan takip mesafelerindeki sürücüleri uyarmak için araç içi 

görüntüler veya sesli uyarılar kullanır. Eğer kritik bir durumda bir sürücü düzgün bir 
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Ģekilde fren yapmazsa, bazı sistemler otomatik olarak kontrolü üstlenir ve bir 

çarpıĢmayı önlemek için fren uygular. (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010).  

3.1.2.1.8. Arkadan Çarpma Uyarısı  

Arkadan darbe uyarı sistemleri, kazaları önlemek için radar algılama kullanır. Yakın 

mesafede takip eden araçları yaklaĢan tehlike hakkında uyaran bir uyarı iĢareti aracın 

arkasında devreye girer. (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010).  

3.1.2.1.9. Çarpışma Uyarı Sistemlerinin Faydaları    

Bir NHTSA (National Highway Traffic Safety Administration) modelleme çalıĢması, 

CWS sistemlerinin arkadan çarpma kazalarının öndeki aracın hızlanıyor olması 

durumunda %42‟sinde, öndeki aracın hareketsiz olması durumunda da %75‟inde etkili 

olabileceğini göstermiĢtir. Genel olarak CWS sistemleri kazaların %51‟inde etkili 

olabilmektedir (Akın 2004, s.17). 

3.1.2.1.10. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin donanım haricindeki bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması bakımından avantajlıdır (Akın 2004, s.17). 

3.1.2.1.11. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Yerli kaynakların donanım geliĢtirme ve uygulama tecrübesi açısından zayıf olmaları ve 

yabancı kaynakların kullanımı sonucunda maliyetlerdeki artıĢlardan dolayı dezantajlıdır. 

(Akın 2004, s.17). 

3.1.2.2. Sürücü Yardımı  

Sürücülerin güvenli bir Ģekilde araç kullanmalarına yardımcı olmak için çok sayıda 

akıllı araç teknolojisi vardır. Aracı sürmeye yardım eden, bu arada görüĢü arttırmaya ve 

hız kontrolünü sağlamaya yönelik sistemler, sürücülerin kötü yol ve hava koĢullarında 

sürüĢlerini kolaylaĢtırmayı hedefler  

SürüĢ yardım çözümleri: Navigasyon veya güzergah kılavuzları, sürücüler arası 

haberleĢme, görüntü zenginleĢtirme, nesne tespiti, adaptif seyir denetimi, akıllı hız 

denetimi, Ģeritte kalma yardımı, devrilme kararlılık denetimi, uykulu sürücü uyarı 

sistemi, hassas yanaĢma, bağlanma-çözülme, merkezden izleme sistemlerinden 

oluĢmaktadır(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 
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Tablo 3.16 : Sürücü Yardımı 

 

Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.2.2.1. Navigasyon/Güzergâh Rehberliği  

GPS teknolojisine sahip araç içi navigasyon sistemleri, tanınmayan bölgelerde sürücü 

kararlarını geliĢtirerek, sürücü hatasını azaltabilir, güvenliği artırabilir ve zaman 

tasarrufu sağlayabilir. (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.2.2.2. Sürücü İletişimi   

Entegre sürücü iletiĢim sistemleri, sürücülerin ve hareket memurlarının yeniden 

yönlendirme kararlarını anında koordine etmelerini sağlamakta ve aynı zamanda, para 

ve zamandan tasarruf sağlayıp verimliliği artırmaktadır. 

Sürücü iletiĢim sistemleri, sürücülerin diğer sürücülerle ve sevkiyat merkezleri ile 

iletiĢim kurmalarını sağlar. Dahil olan yönlendirme koordinasyonu ve yeniden 

yönlendirme kararları ile filo yönetimini kullanır (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010) 
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3.1.2.2.3. Görüş Geliştirme   

Araç içi görüĢ geliĢtirme, gece sürüĢ, yetersiz aydınlatma, sis, kar ya da diğer sert hava 

Ģartlarına bağlı olarak azalan görüĢ mesafesi gibi sürüĢ koĢulları için görüĢü 

geliĢtirir(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.2.2.4. Nesne Tespiti  

Nesne tespit sistemi, sürücüyü aracın güzergahı üzerinde bunan veya aracın güzergahına 

bitiĢik bir yerde bulunan nesne (ön, yan veya arka) hakkında uyarır. Not: En yaygın 

uygulama otomobiller araçlar için park etme yardımlarıdır(www.its.dot.gov EriĢim 

Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.2.2.5. Adaptif Hız Kontrolü   

Adaptif hız kontrol sistemleri, önde araç olmadığında sürücü tarafından tespit edilen 

hızı korumaktadır veya önde belirlenmiĢ hızdan daha yavaĢ giden bir araç olduğunda 

belirli bir takip süresini korumaktadır(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.2.2.6. Akıllı Hız Kontrolü  

Akıllı hız kontrol sistemleri, altyapıdan donanımlı araca bir sinyal gönderilmesi yoluyla 

azami araç hızını sınırlandırmaktadır(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.2.2.7. Şerit Koruma Yardımı  

ġerit koruma yardım sistemi, araç dönüĢ sinyali kullanmadan yakında bir Ģerit 

değiĢtirme algılarsa küçük direksiyon düzeltmeleri yapabilir(www.its.dot.gov EriĢim 

Tarihi: 11.05.2010) 

3.1.2.2.8. Yuvarlanma Denge Kontrolü  

Yuvarlanma denge kontrol sistemleri, sensörler bir aracın potansiyel yuvarlanma 

durumunda olduğunu tespit ettiğinde gaz kontrolü ya da fren gibi düzeltici iĢlemler 

yapar (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.2.2.9. Uykulu Sürücü Uyarı Sistemleri  

Uykulu sürücü uyarı sistemleri, sürücüyü yorgun olduğu hususunda uyarır ve Ģeritten 

veya yoldan çıkmalarını engeller(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 
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3.1.2.2.10. Hassas Yerleştirme   

Hassas yerleĢtirme sistemleri, yükleme boĢaltma alanlarında araçların hassas 

konumlamalarını otomatikleĢtirir(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.2.2.11. Bağlantı/Çözünme   

Transit operatörlerine birden fazla otobüsü ya da tren vagonunu trenlere bağlamada 

yardımcı olan akıllı hız kontrolü, rehberlik/yön verme ve bağlantı/çözünme 

sistemlerinin her biri sürücülerin iĢ yükünü artıran rutin iĢlere yardımcı olur. 

(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.2.2.12. Araç Üstü İzleme  

Araç üstü izleme uygulamaları, araç içi teĢhis ile donatılmıĢ araçlarda yükün durumu, 

güvenliği ve emniyeti ile araçların mekanik koĢullarını takip eder ve raporlar. Bu 

bilgiler sürücüye derhal iletilebilir, arka yüzde yayınlanabilir, ya da depolanabilir. Bir 

çarpıĢma veya yakındaki bir çarpıĢma durumunda, araç içi olay veri kaydedicileri, kaza 

sonrası veri iĢlemeyi geliĢtirmek için araç performans verisi ve kameralar ya da radar 

sensörlerden gelen diğer girdileri kaydedebilir (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 

11.05.2010). 

3.1.2.2.13. Sürücü Uyarı Sisteminin Faydaları 

San Antonio, Texas‟da, San Antonio Metropoliten Model Uygulama Ġnsiyatifi (MMDI) 

programı dahilinde, araç içi navigasyon cihazları kamu kuruluĢlarına dağıtılmıĢtır. Her 

gün farklı güzergahlarda seyahat etmek zorunda kalan sürücüler (polis araçları ve 

paratransit sürücüleri) sistemden çok memnun kalmıĢlardır. Model sonuçları, cihazları 

kullanan sürücülerin çok ciddi faydalar elde ettiklerini ortaya koymuĢtur. Bir yıl 

boyunca IVN cihazını kullanan sürücü yüzde 8,1 daha az gecikme yaĢamıĢ, kaza 

oranında %4,6 azalma ve yakıt tüketiminde de %3 azalma meydana gelmiĢtir (Akın 

2004, s.18). 

3.1.2.2.14. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin donanım haricindeki bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması (Akın 2004, s.18). 

 

http://www.its.dot.gov/
http://www.its.dot.gov/
http://www.its.dot.gov/
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3.1.2.2.15. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Yerli kaynakların donanım geliĢtirme ve uygulama tecrübesi açısından zayıf olmaları ve 

yabancı kaynakların kullanımı neticesinde maliyetlerdeki artıĢlar nedeniyle 

dezavantajları bulunmaktadır(Akın 2004, s.18). 

3.1.2.3. ÇarpıĢma Ġhbarı 

Hayat kurtarma ve kazalara yetiĢme süresini kısaltma çabaları adına, kazaların tespiti, 

kaza konumunun ve Ģiddetinin gerekli birimlere bildirilmesi için kaza bildirim 

sistemleri geliĢtirilmiĢtir. Bu sistemler manüel olarak aktive edilebildikleri gibi, 

“otomatik çarpıĢma bildirim (ACN)” sistemi tarafından da otomatik olarak aktive 

edilebilirler. GeliĢmiĢ sistemler kazanın tipini, yolcuların sayısını ve yaralı ve ölü olma 

olasılığını bildirebilirler (www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

 

Tablo 3.17 : ÇarpıĢma Ġhbarı 

 

 

       Kaynak: (www.its.dot.gov.tr) 

 

 

3.1.2.3.1. Otomatik Çarpışma İmdat Çağrısı   

Tipik imdat sinyali ACN ürünü yer teknolojisini, kablosuz iletiĢimi ve acil durum 

müdahalesi için en yakın Kamu Güvenliği Cevaplama Noktasını (PSAP) uyarmak için 

bir üçüncü taraf yanıt merkezi kullanır(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.2.3.2. Gelişmiş Çarpışma İhbarı  

GeliĢmiĢ çarpıĢma ihbar sistemleri, araç içi çarpıĢma sensörleri, GPS teknolojisi ve 

kamu/özel çağrı merkezlerine çarpıĢma yeri bilgisi sağlamak için kablosuz iletiĢim 

http://www.its.dot.gov/
http://www.its.dot.gov.tr/
http://www.its.dot.gov/
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kullanır ve bazı durumlarda yaralı yolcu sayısı ve yaralanma türleri hakkında da bilgi 

sağlar(www.its.dot.gov EriĢim Tarihi: 11.05.2010). 

3.1.2.3.3. Çarpışma İhbarı Sisteminin Faydaları 

Temmuz 1997 ile Ağustos 2000 arasında New York eyaleti Erie ilçesinde, çarpıĢma 

bildirim sisteminin kentsel alandaki etkileri ACN olan ve olmayan araçların izlenmesi 

ile belirlenmiĢtir. Kısıtlı sayıda kazaya dayanarak, ACN takılı araçların kaza bildirimleri 

1 sn‟den az (bazısı 2 sn), ACN olmayan araçlarda da 3 sn civarında (bazısı 9, 12, 30 ve 

46 sn‟dir) gerçekleĢmiĢtir (Akın 2004, s.19). 

3.1.2.3.4. Uygulama Açısından Avantajlar  

Sistemin donanım haricindeki bileĢenlerinin yerli kaynaklarca kolayca karĢılanabilir 

olması (Akın 2004, s.19). 

3.1.2.3.5. Uygulama Açısından Dezavantajlar  

Yerli kaynakların donanım geliĢtirme ve uygulama tecrübesi açısından zayıf olmaları ve 

yabancı kaynakların kullanımı neticesinde maliyetlerdeki artıĢlar nedeniyle 

dezavantajları bulunmaktadır (Akın 2004, s.19). 

http://www.its.dot.gov/
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3.2. JAPONYA’DA ITS GELĠġTĠRME VE UYGULAMA PROGRAMI 

Japonya, karayolu ulaĢım problemlerini azaltmak için bilgi ve haberleĢme 

teknolojilerini araĢtırıp geliĢtiren ve bununla ilgili yatırım ve uygulama yapan 

sanayileĢmiĢ ülkeler arasında önemli bir konumda bulunmaktadır. Japonya sahip olduğu 

teknolojik birikim ve Akıllı UlaĢım Sistemlerini geliĢtirip hayata geçirmedeki baĢarısı 

ile günümüzde trafik sıkıĢıklığı problemi ile mücadele eden ülkeler için örnek bir model 

oluĢturmaktadır. 

Japonya‟da ITS projelerinin geliĢim süreci 4 safha halinde anlatılmıĢtır. 

1.safha (2000 civarı) 

ITS‟nin baĢlangıç aĢaması olan bu dönemde trafik bilgisi, VICS ve önceden 

kullanılmakta olan benzeri sistemler üzerinden dağıtılmıĢtır. Trafik sıkıĢıklığı bilgisi ve 

optimum rotalar araçtaki navigasyon sisteminde görüntülenecek böylece sürücü seyahat 

zaman kaybı azaltılarak memnun bir seyahat gerçekleĢtirilecektir. Bu safhanın son 

yarısında ETC sistemleri baĢlayacak ve böylece ödeme noktasındaki trafik sıkıĢıklığı 

ortadan kalkmaya baĢlayacak. 

2.Safha (2005 civarı) 

2005 yılına kadar süren ikinci safhada özel kısa mesafe haberleĢmesi DSRC 

geliĢtirilerek daha önce kullanılmaya baĢlayan ETC ile baĢlatılan kullanıcıya yönelik 

elektronik kart hizmetleri yaygınlaĢtırılmaya baĢlanmıĢtır. DSRC sistemi, özellikle park 

alanları, petrol istasyonları ve sevk idare merkezleri gibi sınırlı alanlarda yaygın olarak 

kullanılmıĢtır. Bu sistemler daha sonra toplu taĢımada ücret ödeme için özel sektör 

hizmetlerinde bilgi transferi için kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Otoyollar ve anayollardaki 

trafik kazalarının sayısı sürücünün emniyeti, sürüĢ desteği ve yayanın güvenliği 

geliĢtirilerek azalacaktır. Hızlı bilgi ve düzenli trafik yasakları daha büyük zararları 

önleyici hızlı acil yardım ve kurtarma müdahaleleri olağan durumda kurtulamayan bir 

insanın hayatını kurtaracaktır. 

Diğer yandan toplu taĢıma kuruluĢlarının durağan niteliği devam edecek ve bilgi 

hizmetleri toplu taĢıma rahatlığını geliĢtirmeyi sürdürecektir. UlaĢım iĢletmecilerini 
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ilgilendiren müdahalenin etkinliğini geliĢtirmeye yönelik çalıĢmalar olacak böylece halk 

azaltılmıĢ lojistik maliyetlerden kazanç sağlayacaktır. 

3.Safha  (2010 civarı) 

2010 yılına kadar süren üçüncü safhada bir yandan daha önceden baĢlatılan ITS 

uygulamaları pekiĢtirilirken diğer yandan öncelikli sorun olan trafik kazalarının 

önlenmesi amacıyla yol ve sürüĢ güvenliği ile ilgili sistemler uygulamaya girmiĢtir. 

SürüĢ yardım sistemleri ve sürücüsüz taĢıt uygulamaları geliĢtirilmiĢtir. Sürücüsüz 

taĢıtlar özellikle otoyollarda güvenli sürüĢ için kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Bu 

uygulamanın tam olarak gerçekleĢmesi için çalıĢmalar devam etmektedir. 

4.safha (2010’dan sonrası) 

2010 ile 2015 yılları arasındaki dördüncü safhada kapsamlı ITS projelerinin son 

aĢamasıdır. Japonya‟da uygulamalarının olgunlaĢtığı ve bilgi teknolojilerine dayanan 

toplumsal sistemlerle etkileĢiminin en üst düzeye çıktığı bir dönme olarak 

görülmektedir. Bütün ITS sistemleri tümüyle sahaya yayılmıĢ olacak, ülke çapındaki 

optik fiber ağları ve yenilenmiĢ sosyal sistemlerle tam ölçekli bir ileri bilgi ve 

haberleĢme toplumu kurulmuĢ olacaktır. Bu dönemde otomatik sürüĢ sistemli taĢıt 

kullanıcılarının sayısı hissedilir bir Ģekilde artacak ve otomatik sürüĢ genel bir sistem 

olarak oturacaktır. ITS uygulamalarının tüm ülke boyutunda yaygınlaĢtırılması ile bütün 

yollarda trafik sıkıĢıklığının yaĢanmaması ve böylece düzgün ve akıcı bir ulaĢımın 

sağlanması hedefine ulaĢılması öngörülmektedir. Böylece trafik kazalarındaki ölüm 

oranlarının azalması beklenmektedir (AkbaĢ, 2010).  

Japonya‟daki mevcut uygulamadaki ITS çalıĢmaları dokuz alanda geliĢmiĢtir. Bunlar: 

3.2.1. Ġleri Navigasyon Sistemi 

Japonya „da ITS teknolojisine dayalı en çok kullanılan ve sayıları gün geçtikçe çoğalan 

ürünler arasında uydu haberleĢmesine dayalı olan navigasyon sistemleri gelmektedir. 

Navigasyon sistemlerinin en önemli uygulama alanlarından birisi VICS (Araç Bilgi ve 

HaberleĢme Sistemi) sistemidir. Nisan 1996‟dan bu yana VICS sistemleri sahada 

kullanılmaya baĢlanmıĢtır. VICS sistemleri, kızılötesi (infrared, IR), radyo yayın 

kuleleri ve FM radyo istasyonları üzerinden taĢıt ile sürücülere yol ve trafik Ģartları 

hakkında bilgi sağlar. 
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Buna göre navigasyon sistemi üzerinden dakika bazında güncellenen yol ve trafik 

durumuna iliĢkin bilgiler, IR yayın kuleleri üzerinden 30 km.ye kadar lokal trafik 

bilgisi, radyo frekanslı yayın kuleleri üzerinden de 200 km ye kadar uzaklıktaki mesafe 

içindeki geliĢmeleri içerecek biçimde (Ģekil:3.1) de görüldüğü gibi taĢıt bilgisayarlarına 

gönderilir. Bu sistemler geniĢ alanları da kapsayan bölgesel trafik Ģartlarına iliĢkin 

bilgileri de FM Multiplex radyo vasıtasıyla yayınlar. Bu yayınlar aracılığıyla alınan 

trafik sıkıĢıklığı bilgisine göre en uygun güzergâh seçilir ve böylece daha konforlu 

seyahat gerçekleĢtirilmiĢ olur (http://www.mlit.go.jp EriĢim Tarihi:29.05.2011). 

 

 
ġekil 3.1 : Navigasyon destekli taĢıt bilgi ve haberleĢme sistemi VICS 
Kaynak: (http://www.mlit.go.jp)  

 

 

 

 

 

http://www.mlit.go.jp/
http://www.mlit.go.jp)/


 

 78 

3.2.1.1. GeliĢtirme ve Uygulama Ġhtiyacı 

Japonya‟da trafik sıkıĢıklığı dolayı yıllık 12 trilyon yen ekonomik kayıp ve 5,6 milyar 

yıl iĢ saati kaybı, dolayısıyla Japon toplumu ve iĢ hayatına büyük yük getirmektedir. 

Diğer sorunlar ise kötüleĢen çevre, küresel çevre ile uyumsuzluk ve artan enerji 

tüketimidir. 

3.2.1.2. Kullanıcı Hizmetleri 

 Rota yönlendirici trafik bilgilendirmesi 

 VarıĢla ilgili bilgilendirme 

3.2.1.3. Sistemin Genel Görünümü 

Ġstek üzerine sürücüye trafik bilgisi sunumu, trafik sıkıĢıklığı bilgisi, hedefe ulaĢma 

süresi, trafik kısıtlama bilgisi, park yeri bilgisi içerir. 

3.2.1.4. GeliĢtirme ve Uygulama Hedefi 

 Araçlara rota yönlendirme trafik bilgisi sunumu 

 Ev ve iĢyerlerine rota yönlendirme trafik bilgisi  

 VarıĢla ilgili bilgilendirme 

 Ġstek üzerine araçta bilgilendirme 

3.2.2. Elektronik Ücret Toplama Sistemi 

ġekil 3.2, 3.3 ve 3.4‟de görülen Mart 2001 de kullanılmaya baĢlayan ETC hizmeti, 

ekipmanlarının da artmasıyla kullanımı yaygınlaĢmıĢtır. ETC sisteminin kurulu olduğu 

ücret ödeme geçiĢlerinde sürücüler para ödemek için zaman kaybetmezler. Ücret ödeme 

geçiĢleri üzerine yerleĢtirilen bir anten üzerinden 5,8 Mhz frekanslı bir telsiz yayını ile 

uygun bir elektronik kart donanımına sahip otomobille haberleĢerek, ücretin sürücünün 

daha önceden açılmıĢ hesabından otomatik olarak ödenmesini sağlayan bu sistem, daha 

önce geçiĢ ücretinin daha önce operatörler tarafından toplandığı kapıların kapasitesini 

yaklaĢık 230 taĢıt/saat değerinden 1000 taĢıt/saat değerine yükseltmiĢtir 

(http://www.mlit.go.jp EriĢim Tarihi:29.05.2011). 

http://www.mlit.go.jp/
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ġekil 3.2 : Elektronik Ücret toplama Sistemi 
                          Kaynak:http://www.mlit.go.jp  EriĢim Tarihi:29.05.2011 

 

 

 

   

ġekil 3.3 : Elektronik Ücret toplama Sistemi 
                          Kaynak:http://www.mlit.go.jp  EriĢim Tarihi:29.05.2011 

http://www.mlit.go.jp/
http://www.mlit.go.jp/
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ġekil 3.4 : Elektronik Ücret toplama Sistemi 
                     Kaynak:http://www.mlit.go.jp  EriĢim Tarihi:29.05.2011 

 

3.2.2.1. GeliĢtirme ve Uygulama Ġhtiyacı 

Trafik sıkıĢıklığını % 55‟i giĢelerde oluĢur. Bu Ģartlar altında trafik sıkıĢıklığı elektronik 

ücret toplama sistemiyle azaltılmalıdır. 

3.2.2.2. Kullanıcı Hizmetleri 

Elektronik hizmet toplayıcıları 

3.2.2.3.Sistemin Genel GörünüĢü 

GiĢede durmadan geçiĢi sağlayarak trafik sıkıĢıklığını azaltır. 

3.2.2.4. GeliĢtirme ve Uygulama Hedefleri 

Durmadan geçiĢ giĢesi yerleĢtirme, önce 2000 adet sonra ulusal çapta 

yaygınlaĢtırılmaya çalıĢılacaktır. 

 

http://www.mlit.go.jp/
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3.2.3. Güvenli SürüĢ Yardım Sistemi 

Teknoloji sayesinde akıllı hale gelen araçlar yol güvenliğini arttırırlar.Sürücü desteği 

farklı otomatik kontrol teknolojileri yoluyla sürücünün yeteneği dıĢında kontrolü 

dıĢında araç yönetimini içerir (http://www.mlit.go.jp EriĢim Tarihi:29.05.2011). 

3.2.3.1. GeliĢtirme ve Uygulama Ġhtiyacı 

Japonya'da trafik kazalarından kaynaklanan ölümlerin yıllık sayısı 1988 yılından bu 

yana sekiz yıl üst üste 10.000 aĢmıĢtır. Öte yandan, Japonya 21. yüzyılda dörde karĢılık 

bir oranında yaĢlanan bir toplum olacaktır. Bu koĢullar altında, trafik kazalarını 

önlemek için, bu yollarda ve araçlarla bilgi ağı sistemlerini kullanarak en kısa zamanda 

güvenli sürüĢ destek alanında kullanıcı hizmeti uygulamak gereklidir. 

3.2.3.2. Kullanıcı Hizmetleri  

SürüĢ karĢılığı ve yol durumu bilgileri  

 Tehlike uyarı  

 SürüĢ yardımı 

 Otomatik karayolu sistemleri 

3.2.3.3. Sistemin Genel GörünüĢü 

Trafik kazalarını önlemek için, çeĢitli sensörler çevre yolu ve araçlara yerleĢtirilerek 

sürüĢ ve yol durumu gibi veriler toplanır. Araç içi ekipmanları ve yol bilgi cihazları, 

sürücüleri karĢılaĢacakları tehlikelere karĢı gerçek zamanlı olarak uyarır.  

Otomatik bir kontrol fonksiyonu araçlara eklenerek sürücülerin hız kontrolü sağlamaları 

ve otomatik fren kontrolü sağlamalarına yardımcı olunur. Anlık olarak sürücüye 

direksiyon kontrolü ve önüne çıkan engeller konusunda yardımcı olur. 

3.2.3.4. GeliĢtirme ve Uygulama Hedefleri 

Yol koĢulları ve sürüĢ bilgisi, tehlike uyarısı ve sürüĢ yardımının temelinde 2000‟de 

baĢlayan deneme sürüĢü, araĢtırma ve geliĢtirme bulunmaktadır. 

Otomatik karayolu sistemleri tanıtım araĢtırma ve deneme iĢlemleri 2000 yılında baĢlar 

ve 21. yüzyılın baĢından itibaren ilk tanıtım ve geliĢme baĢlamıĢtır. 

http://www.mlit.go.jp/
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3.2.4. Trafik Yönetiminin Optimizasyonu 

Japonya‟daki önemli ITS uygulamalarından birisi de Trafik Yönetim Sistemleridir. 

Öncelikle metropolitan alanlarda kurulu bulunan trafik ıĢıklarının ve mesaj panolarının 

güçlü bir trafik yönetim ve kontrol merkezi tarafından yönetilmesi trafik sorunlarının 

çözülmesine büyük bir kolaylık sağlamaktadır. Bu merkezler trafik ıĢıklarının yanı sıra 

çeĢitli mesaj panoları ve kiĢisel bilgi hizmetleri vasıtasıyla gerçek zamanlı trafik 

bilgilerini kullanıcılara ileterek trafik yönetiminde optimizasyonu sağlarlar. Örneğin, 

Tokyo Trafik Kontrol merkezi ve saha elemanlarına ait bir görüntü ġekil 3.5‟de 

gösterilmiĢtir. Otoyollarda trafik akıĢını kusursuz, rahat ve güvenli yapabilmek için 24 

saat trafik gözlemlerinin yapıldığı merkezlerdir. Trafik sensörleri ve kameraları ile 

toplanan bilgi VICS veya bilgi termalleriyle kullanıcılara iletilir (http://www.mlit.go.jp 

EriĢim Tarihi:29.05.2011). 

 

 

ġekil 3.5 : Tokyo Trafik Kontrol Merkezi ve saha elemanlarına ait görünüĢ 
Kaynak:http://www.mlit.go.jp  EriĢim Tarihi:29.05.2011 

 

http://www.mlit.go.jp/
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3.2.4.1. GeliĢtirme ve Uygulama Ġhtiyacı 

1988 yılından bu yana Trafik kazaları sebebiyle yıllık ölü sayısı en az 10.000 olmuĢtur. 

Japon toplumunda trafik sıkıĢıklığı yılda 12 trilyon Yen ekonomik kayba, 56 milyar 

kiĢi/saat yıllık zaman kaybına sebep olmaktadır. Ayrıca, trafik sıkıĢıklığı, çevre, 

uyumsuzluk gibi ciddi sosyal sorunlara neden olmakta ve enerji tüketimini 

artırmaktadır.  

Bu koĢullar altında, trafik güvenliğini artırmak için, sürüĢ olanakları ve yol çevresi, 

trafik yönetimi alanında kullanıcı hizmetlerini yerine getirebilmek için düzenli olarak 

yönetim kurumunu optimize etmek gereklidir. 

3.2.4.2. Kullanıcı Hizmetleri 

 Trafik akıĢı optimizasyonu 

 Trafik kısıtlamada olay yönetimi bilgi verilmesi. 

3.2.4.3. Sistemin Genel GörünüĢü  

Trafik güvenliğini, yoldaki sürüĢ kolaylıklarını, yol ortamını iyileĢtirmek için optimum 

seviyedeki sinyal kontrolü tüm yol sistemini olduğu kadar belli bir seviyedeki trafik 

sıkıĢıklığı olan bölgeler ve yolların bozuk olduğu bölgelerde uygulanmaktadır. 

Mobil navigasyon hem araç içinde sürücü tarafından kullanılmakta hem de trafiği 

yönetmek için bilgi sağlanmaktadır. Trafik kazalarından kaynaklanan herhangi bir 

ikincil kazayı engellemek için meydana gelen kazaların tespit edilip bu bilginin 

dağıtılmasıdır. 

3.2.4.4. GeliĢtirme ve Uygulama Hedefleri 

Bir trafik akıĢını optimize etmek için trafik kontrol merkezlerinin güncellenmesi ve 

sinyal kontrol sistemlerinin de geliĢtirilmesi ve bunlarında ülke genelinde yayılmasıdır. 

Bunla beraber safha safha araç içi ekipmanla birlikte gelen yol bilgilerinin de 

yerleĢtirilmesidir müteakiben de bunların ülke geneline dağıtılmasıdır. 
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3.2.5. Yol Yönetiminde Verimliliği Artırmak 

Japonya, özel amaçlı taĢıtlar için otomatik tartım sistemleri, elektronik geçiĢ izni test 

iĢlemlerini yürütmektedir. 

AraĢtırma, geliĢtirme ve dağıtım çalıĢmaları; yol yüzeyi durum bilgileri, hava durumu 

ve afet bilgisi ve kaza bilgilerini sensörler ve kameralar vasıtasıyla toplayarak, bakım ve 

yol yönetimi için gerekli bilgileri oluĢturarak kullanıcılara ıĢıklı tabela, sinyal yayını 

gibi vasıtalarla bildirilmesidir.   

Ayrıca, araĢtırma ve geliĢtirme çalıĢmaları bu sisteme dahil olan bilgi toplama 

yeteneğine sahip yol devriye araçları ve bakım araçları tarafından da yürütülmektedir.  

(http://www.mlit.go.jp/road/ITS/5Ministries/chap3.html EriĢim Tarihi:29.05.2011) 

3.2.5.1. GeliĢtirme ve Uygulama Ġhtiyacı 

Günden güne artan yollardaki araç sayısı yol bakım ve onarım masraflarını sürekli 

artırmaktadır. Bu nedenle yolların bakım ve onarımı için harcanan para, inĢasından daha 

pahalıya mal olmaktadır. 

Özel araçların kontrolü ve bu kapsamda özel araçlara verilen taĢıma izninin süratli 

olması önem arz etmektedir. Yollarda 5412 adet kısıtlanmıĢ bölüm bulunmakta ve bu 

kısıtlamaların yıllık sayısı da 10.000‟i bulmaktadır. Bu koĢullar altında yol yönetiminde 

kiĢisel servislerin verimliliğini artırmak, özel araç yönetimini etkili hale getirmek ve yol 

kısıtlamaları ile ilgili bilgileri kullanıcılara süratle iletmek gerekmektedir. 

3.2.5.2. Kullanıcı Hizmetleri 

 Bakım operasyonların iyileĢtirilmesi 

 Özel amaçlı ticari araçların yönetimi 

 Yoldaki tehlikeli madde ikazının yayılması 

3.2.5.3. Sistemin Genel GörünüĢü  

Optimum çalıĢma zamanının belirlenmesi, çalıĢma düzenin planlaması ve araçların 

yönlendirilmesine iliĢkin pozisyonların ortaya koyulması, yol yüzey koĢullarının tam 

olarak ortaya koyulması ve araç pozisyonlarının çalıĢılması ve bölgenin hem doğal hem 

de sosyal koĢullarına iliĢkin olarak kolay ve mutluluk veren bir yolculuğun 

http://www.mlit.go.jp/road/ITS/5Ministries/chap3.html
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sağlanmasıdır. Herhangi bir facia sonucunda zarar tespit edilir ve acil iyileĢtirme 

sistemlerinin kurulması ve yolu tekrar eski haline getirmek için uygun bir yol yönetim 

sistemi uygulanır. 

Özel araçlar için taĢımacılıkta yolların belirlenmesi ve yol ve hava Ģartları hakkında 

bilgi veriliyor. Bunlar trafik akıĢını güvenilir ve daha akıcı yapılması için gerekiyor 

3.2.5.4. GeliĢtirme ve Uygulama Hedefleri 

ITS tarafından bakım operasyonların geliĢtirilmesidir. 

2000 adet kullanım için araĢtırma ve geliĢtirmeyi desteklemek ve 20 yy baĢı itibari ile 

bunu ülke geneline yaymak. 

Özel izinli araçların yönetimi baĢlangıç itibari ile 2000 adet geliĢtirmek ve bunu ülke 

geneline yaymak 

Yol zarar bilgisinin sağlanması  

3.2.6. Toplu TaĢımanın Desteklenmesi 

Toplu taĢıma araçları için öncelikli geçiĢ güvenliği amacıyla, uygulamalı denemelerde 

otobüste bulunan teçhizat vasıtasıyla, iki yönlü iletiĢimle ilgili otobüs iĢletmecilerine 

otobüs yerleri hakkında bilgi verilmesi sayesinde öncelikli sinyal kontrolü 

sağlanmaktadır. (http://www.mlit.go.jp EriĢim Tarihi:29.05.2011) 

3.2.6.1. GeliĢtirme ve Uygulama Ġhtiyacı 

Araç trafiğinin artıĢ ve Ģehirlerdeki trafik sıkıĢıklığı nedeniyle düzenli otobüs 

seferlerinde bir azalma meydana gelmiĢtir. Mevcut durumda Ģu anki sefer sayısı 1975 

yılındaki sayıdan daha azdır. Toplu taĢımacılığın güvenliğini sağlamak, verimliliği 

arttırmak, kullanıcının da rahatlığı için bu alanda kullanım servisleri geliĢtirmek ve 

toplu taĢımacılık alanındaki geliĢmeleri takip etmek gerekir. 

3.2.6.2. Kullanıcı Hizmetleri 

 Toplu taĢıma bilgisinin sağlanması 

 Operasyon yönetimi ve toplu taĢıma iĢletimi konusunda yardım sağlanması 
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3.2.6.3. Sistemin Genel GörünüĢü  

Esnek bir taĢımacılık için toplu taĢımanın kullanıcıların isteklerine uygun bir Ģekilde 

geliĢtirilmesi, toplanan bilginin kullanılması, doluluk oranını, park yeri durumu ve toplu 

taĢımacılık kolaylıklarının belirlenmesidir. TaĢımacıkların optimum bir Ģekilde 

kullanılmasını sağlamak amaçlanıyor. 

3.2.6.4. GeliĢtirme ve Uygulama Hedefleri 

ITS tarafından toplu taĢıma bilgisinin sağlanması 

Operasyon yönetimi ve toplu taĢıma operasyonlarına yardım sağlanması 

Öncelikle ticari alanlar etrafında bu sistemin baĢlatılması ve müteakiben bunu 

anayollara yaymak ve 21yy baĢı itibari ile bunu ülke geneline yaymaktır. 

3.2.7. Ticari Araç ĠĢlemlerinin Artan Etkinliği 

Yeni bir yük ve filo yönetim sistemi, bir çift modlu yolda ayrılan Ģerit içinde yolculuk 

edecek Ģekilde, otomatik gruplandırmalarla iki veya daha fazla araç üzerinde 

denenmiĢtir (http://www.mlit.go.jp EriĢim Tarihi:29.05.2011) 

Ticari araç iĢlemlerin etkinliğinin arttırılmasına bir örnek olarak Ticari Taksi Yönetim 

Sistemi uygulaması verilebilir. Ticari taksi yönetim sisteminde, ticari taĢıtların GPS 

sistemi üzerinden alınan konum bilgilerini ve müĢteri taleplerini bir çağrı merkezindeki 

sayısal harita desteği ile beraber değerlendirip, sistem içindeki taĢıtlardan müĢterinin 

isteklerine en uygu taĢıtı en kısa sür ve en uygun Ģartlarda yönlendirme gibi bir göreve 

sahiptir. Aynı zamanda taĢıt bilgisayarının ITS veri yolu üzerinden taĢıtın fiziksel 

durumu ile taĢıtın bulunduğu konumdaki aktüel yol ve trafik bilgilerini alıp çağrı 

merkezinde değerlendirerek bir trafik kontrol merkezi gibi trafik optimizasyonu için bir 

veri tabanı sağlayarak destek hizmetleri verebilir(AkbaĢ 2010,s 243). 

3.2.7.1. GeliĢtirme ve Uygulama Ġhtiyacı 

Son yıllarda ve trafik tıkanıklığını çeĢitlendirilmiĢ lojistik hizmetler mevcut yük 

faktörü% 20 veya daha az olacak Ģekilde toplama ve dağıtım iĢlevleri yük verimi 

azalmıĢ ve hizmet maliyetleri artmıĢtır. 
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Bu koĢullar altında, bu toplama ve dağıtım iĢlevleri verimliliği artırmak için ticari 

trafiğini azaltmak ve büyük ölçüde ulaĢım verimliliği artırmak, ticari araçların 

verimliliğini iyileĢtirme için kullanıcı hizmetlerini yerine getirebilmek için gereklidir. 

3.2.7.2. Kullanıcı Hizmetleri 

Ticari araç iĢlem yönetimi için yardım- ticari araç otomatik takımcılığı 

3.2.7.3. Sistemin Genel GörünüĢü  

Büyük ölçüde ulaĢım verimliliği artırmak, ticari trafiğini azaltmak ve ulaĢım güvenliğini 

artırmak için, operasyon yönetim kamyon ve turist otobüslerinin çalıĢma durumunu 

gerçek zamanlı olarak ulaĢım operatörleri için temel veri olarak dağıtılmaktadır.  

3.2.7.4. GeliĢtirme ve Uygulama Hedefleri 

ITS tarafından “ Ticari Araç Operasyonlarının Yönetim Yardımı” ilerleme araĢtırması 

2000 civarında deneme operasyonlarını baĢlatmak ve derece derece ulusal bazda 21.yy. 

baĢında tanıtmak için geliĢtirmek. 

3.2.8. Yayalar Ġçin Destek 

Japonya yaya sinyalleri için yeĢil ıĢık ayarlama zamanını artırmayı geliĢtirmeyle ilgili 

bazı çalıĢmalar yürütmektedir. Bunlar; 

Seyyar yaya sinyal ekipmanı kullanarak yaya sinyaller için yeĢil zaman ayarlaması 

sistemlerinin geliĢtirilmesi, 

Yaya algılama sinyal kontrol yöntem sensörü kullanılması. Sesli ikazlar kullanarak da 

rehberlik ve yaya indüksiyon yöntemleri üzerinde çalıĢmalar devam etmektedir. 

Ayrıca, Japonya yayalar için yararlı seyahat bilgileri sağlayacak olan, yaĢlılar ve 

engelliler de dahil olmak üzere, yayalar için güvenliği artıracak, doğru rotaya rehberlik 

edecek bir sistem üzerinde araĢtırma ve geliĢtirme faaliyetlerini yürütmektedir. 

AraĢtırma kapsamında araçlarda kullanılan sistem sayesinde otomatik fren uygulayarak 

ve yayaları algılayarak araç-yaya çarpıĢmaları önlemek amacıyla tasarlanmıĢ bir sistem 

üzerinde çalıĢılmaktadır (http://www.mlit.go.jp EriĢim Tarihi:29.05.2011). 
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3.2.8.1. GeliĢtirme ve Uygulama Ġhtiyacı 

Dört Japon kiĢiden birinin 21. yüzyılda yaĢlı olacağı tahmin ediliyor. Günümüzde yaya 

ve trafik kazası sonucu ölen bisikletlilerin yarısından fazlası 65 yaĢ ve üstüdür. Bu 

Ģartlar altında, yaĢlı ve özürlülerin güvenle kullanabileceği, emniyetli ve huzurlu bir yol 

ortamı oluĢturmak için yaya destek kullanıcı hizmetlerini yerine getirebilmek gereklidir. 

3.2.8.2.Kullanıcı Hizmetleri 

 Yaya rota yönlendirme  

 Araç-yaya kazadan kaçınma  

3.2.8.3. Sistemin Genel GörünüĢü  

Yayalar ve daha yaĢlı ve özürlüler güvenle kullanabileceği, güvenli ve huzurlu bir yol 

ortamı oluĢturmak için; tesisleri, rota yönlendirme ve taĢınabilir terminal birimleri 

kullanarak yönlendirme gibi araçlar olmadan, manyetik medya ve sesle yayaları 

desteklemek için kullanılmaktadır. GeçiĢ sinyali yeĢil ıĢık süreleri, taĢınabilir terminal 

birimleri ile artırılarak, yayalar güvenli bir Ģekilde karĢıdan karĢıya geçerler.  

3.2.8.4.GeliĢtirme ve Uygulama Hedefleri 

Yaya için "Yaya yolu rehberlik" - tanıtın araĢtırma ve geliĢtirme 2000 civarında pratik 

kullanım için ve giderek öncelikli ticari alanlardan itibaren tanıtmak.  

Yayalar için yeĢil ıĢık süresi uzayan sinyallerinin kurulumu.  

3.2.9. Acil Araç Operasyonları Ġçin Destek  

Japonya uygun acil merkezleri ve bir kaza durumunda diğer istasyonlara otomatik 

bildirimi içerecek bir sistemin parçası olarak araç ekipmanları geliĢtirmektedir. 

Japonya bilgi eksenli yol bakıĢ açısıyla tünellerde mobil iletiĢim hizmetlerinin 

sürekliliği için tedbirler geliĢtirmekte ve tesislerin iyileĢtirilmesi için güvenlik 

önlemlerini teĢvik etmektedir (http://www.mlit.go.jp EriĢim Tarihi:29.05.2011). 
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3.2.9.1. GeliĢtirme ve Uygulama Ġhtiyacı 

1995 Kobe depreminden kaynaklanan yol kapatmalarında görüldüğü gibi, trafiğe hızlı 

ve acil müdahale kritik bir toplumsal taleptir.  

Bu koĢullar altında, en kısa sürede acil araçlar için destek kullanıcı hizmetlerini yerine 

getirebilmek, bir felaket ve kazada ihtiyaç duyulan kurtarma ve kurtarma faaliyetlerini 

gerçekleĢtirmek için gereklidir.  

3.2.9.2. Kullanıcı Hizmetleri 

 Otomatik acil durum bildirimi  

 Acil durum araçları için Rota rehberlik ve destek yardım faaliyetleri için  

3.2.9.3. Sistemin Genel GörünüĢü  

Bir felaket veya kaza sonrasında, hızlı ve uygun kurtarma ve kurtarma faaliyetleri 

uygulamak için, araç otomatik olarak kaza tanıma ve konum belirleme zamanı azaltmak 

için, bir acil durum mesajı ile ilgili kuruluĢlara bildirileri göndermektedir. 

Ġlave olarak, trafik ve yol hasar koĢulları hakkında bilgiler gerçek zamanlı olarak 

toplanır ve hızla kurtarma araçlarının yönlendirme yapmak için ilgili kuruluĢlara 

aktarılır.  

3.2.9.4. GeliĢtirme ve Uygulama Hedefleri 

 Otomatik acil durum bildirimi    

 Acil durum araçları ve yardım faaliyetlerine destek için rota kılavuzu 
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4. TÜRKĠYE’DE AKILLI ULAġIM SĠSTEMĠ UYGULAMALARI 

Ülkemizdeki akıllı ulaĢım sistemi uygulamaları karayolu uygulamaları ve kent içindeki 

uygulamalar olarak iki grupta incelenmiĢtir. 

4.1. KARAYOLU AKILLI ULAġIM SĠSTEMĠ UYGULAMALARI 

Türkiye‟de karayolu ulaĢtırmasında kontrol, iletiĢim ve enformasyon teknolojilerinin 

kullanılması Boğaziçi Köprüsü‟nün iĢletmeye açıldığı 1973 yılına kadar gitmektedir. 

GeçiĢ ücretlerinin toplanmasında kullanılan ücret toplama sistemleri ile uygulamaya 

baĢlanılmıĢtır. Bu sistemler zamanla hizmete alınan otoyollara da yaygınlaĢtırılmıĢtır. O 

günün teknolojilerine sahip bu sistemler zamanla geliĢtirilmiĢtir. Otoyollara kurulmuĢ 

olan acil haberleĢme sistemleri, AUS‟nin diğer bir uygulama alanıdır. Son yıllarda ürün 

ve sistemlerin teknolojik düzeylerinin yükselmesi, farklı ihtiyaçların ortaya çıkması, 

yüksek standartlı yol ağının geniĢlemesi ile farklı sistemler de tesis edilmeye 

baĢlanmıĢtır. Karayolu ulaĢımındaki baĢlıca AUS uygulamaları aĢağıda verilmiĢtir. 

4.1.1. Otomatik GeçiĢ Sistemi (OGS) 

Otomatik GeçiĢ Sistemi (OGS), Boğaz Köprüleri ile otoyollarda kullanılan otomatik 

geçiĢ ücreti ödeme yöntemidir. BaĢlıca tesis edilme nedenleri; personel temininde 

güçlük, manuel ücret toplama yönteminden ayrı olarak, insansız ücret toplama 

sistemlerinin de yaygınlaĢtırılması ihtiyacı, bakım ve iĢletme kolaylığı, kullanıcılara 

verilen hizmet seviyesinin yükseltilmesidir. 1999 yılında ilk uygulaması baĢlatılmıĢ 

sistemin halen geniĢletilmesine devam edilmektedir.  

Bu sistemde araç ücret ödemek için giĢe sahasında durmamakta, geçiĢ ücretinin tahsili 

araç seyir halinde iken iĢlem gerçekleĢmektedir. Bunun için araç içerisinde, sisteme 

abonelik sırasında alınan elektronik etiketin bulunması gerekmektedir. 
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ġekil 4.1 : OGS Sistemi 

 

Otomatik geçiĢ Ģeriti kendi amacına yönelik olarak yatay ve düĢey iĢaretler ile 

belirginleĢtirilmiĢtir. ġekil 4.1‟de görüldüğü üzere, baĢ üstü ve yol kenarı levhalarında 

yayınım yapan elektronik etiketli araç sembolünün vurguladığı Ģerit otomatik geçiĢ 

Ģerididir. Zeminde sarı renkli çizgilerle Ģerit belirginleĢtirilmiĢtir. GiĢeye yaklaĢıldıkça 

kanal ayırıcılar ile OGS Ģeridi diğer Ģeritlerden izole edilmiĢtir. OGS Ģeritlerine ait giĢe 
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saçağında flaĢör sürekli çakmaktadır. FlaĢörün üst kısmında OGS‟ne iliĢkin figür 

bulunmaktadır.  

Otomatik GeçiĢ Sisteminin kullanabilmesi için kullanıcının, bankaların OGS aboneliği 

yapan Ģubelerinden birine veya mobil olarak satıĢ yapan istasyonlara (ġekil 4.2) 

baĢvurarak Otomatik GeçiĢ Sistemi abonelik iĢlemi yaptırması gerekmektedir. Sistemde 

geçiĢ ücreti kullanıcının hesabından düĢülmektedir. Kullanıcı geçiĢ esnasında ücret 

göstergesinden hesap bakiyesinin yeterli olup olmadığına dair bilgi alabilmekte, ayrıca 

talep eden kullanıcıya banka tarafından hesap ekstresi gönderilmektedir.  

 

 

ġekil 4.2 : OGS SatıĢ Ġstasyonu 

 

4.1.2. Kartlı GeçiĢ Sistemi (KGS) 

Kartlı GeçiĢ Sistemi (KGS ), Boğaz Köprüleri ile otoyollarda kontaksız akıllı kart ile 

geçiĢ ücreti toplanmasına yönelik sistemdir. 
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4.1.3. Tünel Kontrol Sistemleri 

Tüneller, kapalı ortamlar olması nedeniyle trafik açısından özel öneme sahip ulaĢım 

tesisleridir. Bu nedenle özelliklerine göre tünellere trafik güvenliğini artırmak ve tünelin 

iĢletilmesini sağlamak için çeĢitli sistemler tesis edilmesi gerekmektedir. Bu sistemlerin 

baĢlıcaları Ģunlardır: 

 Enerji sistemi,  

 Aydınlatma sistemi,  

 Havalandırma sistemi,  

 Yangın algılama sistemi,  

 Yangın söndürme sistemi,  

 Trafik kontrol ve yönlendirme sistemleri,  

 Acil çağrı sistemi,  

 Tünel içi radyo yayın sistemi, 

 Tünel içi telsiz sistemi,  

 CCTV (Kapalı devre TV) sistemi,  

 Partikül kontrol sistemi,  

 Yönetimsel kontrol ve veri toplama sistemi. 

Otoyollar üzerinde iĢletmede olan özellikle orta ve uzun ölçekli tüneller trafik 

güvenliğinin sağlanması amacıyla çeĢitli sistemler ile teçhiz edilmiĢtir. Ġzmir-Aydın 

Otoyolunda 75. Yıl Tüneli (3,043 m), Tarsus-Adana-G.Antep Otoyolunda Kızlaç Tüneli 

(2,843 m), Anadolu Otoyolunda Korutepe Tüneli (1,090 m) tünel kontrol sistemlerinin 

uygulamalarının yapıldığı baĢlıca tünellerdir. Anılan bu uzun tünellerde ağırlıklı olarak 

aĢağıdaki sistemler bulunmaktadır: Trafik Yönetim Sistemleri (SCADA, CCTV), 

Sürücü Bilgilendirme Sistemleri (DeğiĢken mesaj panelleri, manyetik döngü 

algılayıcılar, Ģerit matriks iĢaretleri, FM radyo yayını), Güvenlik Sistemleri 

(Havalandırma, yangın alarm, yangın söndürme ve partikül kontrol sistemleri) ve Acil 

Durum Yönetim Sistemleri (Acil çağrı sistemleri, telsiz yayını). 
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4.1.4. Diğerleri 

Karayolu ağı üzerinde Acil HaberleĢme Sistemi, Seyahat Bilgi Sistemi, Hareketli 

Ağırlık Ölçüm Cihazları (WIM) uygulamaları da bulunmaktadır. Ayrıca trafik yönetimi 

ve seyahat bilgi sistemleri kapsamında AUS uygulamaları için AUS kontrol merkezi, 

internet, sayısal radyo, yüksek bant geniĢlikli haberleĢme ortamı oluĢturulması, olay 

algılama, meteorolojik bilgi sistemi, değiĢken mesaj iĢaretleri gibi konularda çalıĢmalar 

devam etmektedir. 

4.2. KENTĠÇĠ AKILLI ULAġIM SĠSTEMĠ UYGULAMALARI   

Kent içinde akıllı ulaĢım sistemlerini kullanmaktaki en büyük amaç hareketliliği 

arttırmaktır. Hareketlilik, yolculuk sayısının arttırılmasıdır. Hareketlilik ise 

geliĢmiĢliğin bir göstergesidir. Ġstanbul‟da 1,1 civarında olan hareketlilik geliĢmiĢ 

ülkelerde 3 civarındadır.  

Akıllı ulaĢım sistemlerinin kullanılmasıyla koordinasyon tek elden olmakta ve tüm 

sistemler bu sisteme entegre edilmekte ve sistemde kayıplar özellikle de zaman kaybı 

önlenmektedir. Ġstanbul'da yapılan günlük yolculuk sayısının yaklaĢık 20 milyon olduğu 

düĢünüldüğünde gecikmelerin ne kadar önemli olduğu göze çarpmaktadır. Gecikmeler 

ne kadar artarsa iĢletmeler o kadar zarara uğrayacak, yakıt tüketimi artacaktır. 

Toplu taĢımanın yönetiminde akıllı ulaĢım sistemine geçebilmek için ilk yapılması 

gereken toplu taĢıma araçlarının tümünün akıllı hale getirilmesi gerekmektedir. Aynı 

zamanda durakların da akıllı olması gerekmektedir. Bu duraklarda toplu taĢıma 

araçlarının ne zaman geleceği, kaç dakika beklemeniz gerektiği gibi çok önemli bilgiler 

yer alması gerekmektedir. Günümüzde zamanla yarıĢıyoruz ve zamanımızda önemli 

olduğundan yolculuk öncesinde eğer biz güvenli olarak o aracın Ģu saatte geleceğini 

biliyorsak ona göre zamanımızı uygun kullanır ve daha önce durakta beklemeyiz (Ergün 

2009, s.39). 

Tüm sistemleri AUS ile teçhiz ettikten sonra, toplu ulaĢım vasıtalarının normal 

otomobillerle birlikte trafikte hareketinde bir takım öncelikler sağlanması 

gerekmektedir. Trafik sıkıĢıklıklarında toplu ulaĢım vasıtaları diğer araçlarla beraber 

beklemektedir. Bu durum da toplu ulaĢımı pek de cazip hale getirmemektedir. Her ne 

kadar metrobüs sistemiyle bu sıkıntı bir miktar bertaraf edilse de, bunun normal trafik 
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akıĢına da yansıtılması gerekmektedir. Bunun için sinyal sisteminde otobüslere öncelik 

tanıması gerekmektedir. Bu durumda toplu taĢıma araçları kullananlara bir öncelik 

verilmekte fakat özel otomobil kullanıcıları için bir zaman kaybı söz konusu olmaktadır. 

Örneğin, sağa sola dönüĢlerde akıllı araç sinyale geldiği zaman öncelik almakta, diğer 

taĢıtlar durmasına rağmen toplu taĢıma sistemi araçları devam etmektedir. Böylece 

otobüsteki yolcuların zamanı kazanılmıĢ olmaktadır (Ergün 2009, s.39). 

Bu sistem sayesinde kavĢaklarda toplu taĢıma araçlarına geçiĢ önceliği tanınmakta, 

toplu taĢıma araçlarının trafik sıkıĢmasına girmesini önlenmekte, otobüsler fazla 

beklemeden geçiĢ yapmakta, böylece yolcuların yolculuk süreleri kısalmaktadır. Toplu 

ulaĢım vasıtalarında yolculuk sürelerinin kısalması nedeniyle, toplu taĢıma sistemleri 

daha çok tercih edilecek ve böylelikle trafik sıkıĢıklığı da azaltılmıĢ olacaktır (Ergün 

2009, s.40). 

ĠĢletmeci açısından bakıldığında ise, taĢıtların iĢletim hızı artmakta ve daha ekonomik 

bir iĢletme sağlanmaktadır. Her ne kadar dünyada kar eden bir toplu taĢıma sistemi 

olmasa da bir toplu taĢıma sistemi iĢletmesinin ömrünü sürdürebilmesi için iĢletmenin 

de yapması gereken çalıĢmalar olmaktadır (Ergün 2009, s.40). 

Almanya Frankfurt örneğinde, caddedeki bazı koĢulların düzenlenmesi, kavĢaklarda 

sinyalizasyonların iyileĢtirilmesi, yolculuk süresinde %10 oranında bir tasarruf 

sağlamıĢtır. Frankfurt'da otobüslerin önceliği vardır. KavĢakta bu Ģekilde düzenleme 

bile % 10 yolculuk süresini kısaltmaktadır (Ergün 2009, s.40). 

AUS‟nin duraklarda uygulanmasında, duraklarda bilgilendirme sisteminin olması 

yolcuların gelecek otobüsü bilmelerini sağlayacak, aktarma imkânı olarak özellikle 

aktarma merkezlerinde daha çabuk aktarmaları sağlayacaktır (Ergün 2009, s.41). 

Yolculuk süresinin azalması sayesinde; taĢıt hızı artmakta ve iĢletmenin yakıt harcaması 

düĢmekte, fazla yakıttan dolayı meydana gelen hava kirliliği azalmakta, taĢıtların 

yıpranması yavaĢlamaktadır (Ergün 2009, s.41). 

Ġnsanların kullandığı elektronik biletler sayesinde, toplu ulaĢımda gerekli bir takım 

verilere sahip olunacak ve bu duruma göre sefer planları yapılacaktır (Ergün 2009, 

s.42). 
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Ülkemizde kentiçi AUS uygulamalarını, Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi bünyesinde 

belediye iktisadi teĢekküllerinden (BĠT) biri olan ĠSBAK A.ġ. yürütmektedir. Ayrıca, 

Ġstanbul‟daki bir diğer BĠT olan BELBĠM A.ġ. kentiçinde bütün toplu taĢıma 

araçlarında kullanılan akıllı bilet uygulamalarını gerçekleĢtirmiĢtir. Ġstanbul‟a ilaveten 

Ankara ve Ġzmir‟de de kentiçi toplu taĢıma araçlarında kullanılan elektronik bilet ödeme 

sistemleri mevcuttur. Son zamanlarda Bursa‟daki toplu taĢıma sistemlerinde ve diğer 

pek çok belediye hizmetlerinde de geçerli olan bu kart da kullanılmaya baĢlanmıĢtır. 

4.2.1. Antalya Ġlinin Ġncelenmesi 

Bu bölümde kentiçi akıllı ulaĢım sistemi uygulamalarına örnek olarak Antalya‟daki 

çalıĢmalar incelenmiĢtir. 

4.2.1.1. Akıllı kavĢak yönetim Sistemi (CHAOS) 

Ülkemizde trafik ıĢıkları sadece zaman ayarlı olarak çalıĢtığı bilinmektedir. Bu durum; 

Araçların trafikte daha uzun kalmasına sebep olarak, trafik yoğunluğunu kabul edilemez 

hale getirmekte, zaman kaybına yol açmakta, yakıt tüketimini artırmakta, çevre 

kirliliğine olumsuz katkıda bulunmaktadır. (http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim 

Tarihi: 01.06.2011) 

Günümüz teknolojisi ise düĢük maliyetli kameraların, yüksek iĢlem gücüne sahip 

iĢlemcilerin ve sayısal devrelerin, görüntü iĢlemeye dayalı akıllı sinyalizasyon 

sistemlerinin tasarımında kullanılmasını mümkün kılmaktadır. Özellikle son yıllarda 

hızla geliĢen görüntü iĢleme teknikleri ve baĢarılı uygulamalar da bu fikri 

güçlendirmektedir. Bu uygulamaların sinyalizasyon sistemlerinde kullanılması halinde 

trafik ıĢıklarının, kavĢaklardaki araç yoğunluğuna bağlı değiĢken zamanlı olarak 

çalıĢması sağlanabilmektedir.  Proje kapsamında kurulumu gerçekleĢtirilen sistem, araç 

yoğunluğuna bağlı olarak ıĢıklı kavĢak yönetimini sağlamakta ve uygulama 

noktalarından biri olan Antalya Mevlana KavĢağı‟nda gerçek veriler ıĢığında ve 

benzetim ortamında araçların kavĢakta ortalama bekleme süresini yaklaĢık %40 

oranında azaltmaktadır (http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011).  

Trafik ıĢıklarının kullanıldığı kavĢaklara yerleĢtirilen sistem, kavĢağa bağlı her yön için, 

bir (veya birkaç) görüntü tabanlı araç sayım modülü ve bu modüllerden elde edilen 

verilerin toplandığı bir endüstriyel bilgisayardan oluĢmaktadır. Kameralar aracılığıyla 

http://www.antalya-bld.gov.tr/
http://www.antalya-bld.gov.tr/
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alınan görüntüler, uygun görüntü iĢleme teknikleriyle gerçek zamanlı olarak iĢlenerek, 

araçlar tespit edilip, izlenmektedir. Araç tespit ve izleme sonuçları, sistemin merkezi 

olarak nitelenen bir endüstriyel bilgisayar tarafından yorumlanarak, anlık araç sayısı, 

araçların ortalama hızı gibi değerler çıkarılmaktadır. Bu sayede, sistemin yerleĢtirildiği 

kavĢaktaki trafik ıĢıkları, bilgisayar üstünde kavĢağa özel olarak geliĢtirilen algoritmalar 

oluĢturularak, araçların trafik ıĢıklarında bekleme süresini en aza indirecek Ģekilde 

yönlendirilmektedir. Bununla birlikte, sistem dahilinde yer alan „Akustik Tabanlı Siren 

Sesi Dedektörü‟ sayesinde, kavĢağa yaklaĢmakta olan Ambulans ve Ġtfaiye araçlarına 

geçiĢ önceliği verilmesi mümkün olabilmektedir (http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim 

Tarihi: 01.06.2011).  

Akıllı Trafik Sistemi (ATS) olarak adlandırılan sistem, bütün sinyalizasyon sistemlerine 

uyumlu olmakla beraber uygulandığı noktalarda, özellikle iĢ çıkıĢı saatlerinde (17.00–

18.00 arası gibi) trafikte kaybedilen zamanı ve yakıt harcamasını önemli ölçüde 

azaltmaktadır. IĢıklı kavĢaklara bu sistemin yerleĢtirilmesiyle birlikte trafik sorununun 

çözümüne katkıda bulunulmaktadır. Sistemin devreye alınması ile birlikte sürücülerin 

trafikte kaybettiği zaman yaklaĢık %40 oranında azalmıĢtır. Bu sayede sürücülerin 

trafikte geçirdiği süre azalarak hem sürücü psikolojisine hem de iĢ hayatına olan 

olumsuz etkileri minimize edilmiĢtir. Ayrıca, mevcut istatistikler incelendiğinde, 

sistemin uygulandığı ıĢıklı kavĢaklarda, kırmızı ıĢık ihlallerinin ve meydana gelen 

kazaların sayısının da azaldığı görülmektedir (http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim 

Tarihi: 01.06.2011).  

4.2.1.1.1. Sisteme Genel Bakış 

Trafik ıĢıklarının kullanıldığı kavĢaklara yerleĢtirilen Akıllı Trafik Sistemi (ATS), 

kavĢağa bağlı her yön için, bir (veya birkaç) kamera, o kameraya ait bir görüntü iĢleme 

kartı ve tüm bu kartlardan elde edilen verilerin toplandığı bir merkezi üniteden 

oluĢmaktadır. ġekil 1‟deki örnek uygulamadan da görüleceği üzere, her bir kamera ilgili 

yöndeki araçları sayabilecek geometride yerleĢtirilmektedir. (http://www.antalya-

bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011).  

 

http://www.antalya-bld.gov.tr/
http://www.antalya-bld.gov.tr/
http://www.antalya-bld.gov.tr/
http://www.antalya-bld.gov.tr/
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ġekil 4.3 : Akıllı Trafik Sistemi’nin KavĢaklarda UygulanıĢı 
Kaynak:(http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011).  

 

Kameralar aracılığıyla alınan görüntüler, uygun görüntü iĢleme teknikleriyle gerçek 

zamanlı olarak iĢlenerek, farklı aydınlatma koĢullarında, trafik yoğunluğundan bağımsız 

halde, farklı Ģeritler üzerinde ilerleyen araçlar tespit edilip, izlenmektedir. Araç tespit ve 

izleme sonuçları, sistemin merkezi olarak nitelenen ve her kavĢakta bulunan KavĢak 

Kontrol Cihazı‟nın içine yerleĢtirilen bir merkezi ünite tarafından yorumlanarak, anlık 

araç sayısı, araçların ortalama hızı gibi değerler hesaplanmaktadır. Bu sayede, sistemin 

yerleĢtirildiği kavĢaktaki trafik ıĢıkları, bilgisayar üstünde kavĢağa özel olarak 

geliĢtirilen algoritmalar koĢturularak, araçların trafik ıĢıklarında bekleme süresini en aza 

indirecek Ģekilde yönlendirilmektedir (http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 

01.06.2011).  

Sistemi benzerlerinden ayıran önemli bir özelliği de, „Akustik Tabanlı Siren Sesi 

Dedektörü‟ sayesinde, kavĢağa yaklaĢmakta olan Ambulans ve Ġtfaiye araçlarına geçiĢ 

önceliği verilmesi mümkün olabilmektedir. Bu amaçla sisteme entegre edilen parçacık 

hızına duyarlı akustik sensörler, kavĢağa yaklaĢmakta olan ve siren sesi yayan taĢıtların 

yönünü belirlemekte ve anlık olarak kavĢaktaki sinyal düzenini değiĢtirmektedir. 

Böylece, Ambulans ve Ġtfaiye araçlarının kavĢaklardan geçiĢi esnasında yaĢanan 

http://www.antalya-bld.gov.tr/
http://www.antalya-bld.gov.tr/
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karmaĢa en aza indirilmekte ve bir o kadar önemlisi bu kısa süreçte yaĢanan kazalar 

önlenebilmektedir (http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011).  

Bunlarla birlikte, sistemin sürekli olarak ürettiği trafik verileri, UlaĢım Ana Planı'nın 

oluĢturulması için kullanılabilmekte ve ayrıca istendiğinde tüm bu veriler Tafik Kontrol 

Merkezi gibi uzak bir noktaya aktarılabilmektedir. Sistemin uzaktan eriĢime açık 

mimaride olması sayesinde de, kavĢakların acil durumlarda (kaza gibi) Trafik Kontrol 

Merkezleri tarafından uzaktan kumanda edilmesi de mümkün olabilmektedir. 

(http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011). 

Sistem dahilinde yer alan modüller aĢağıda verilmektedir: 

4.2.1.1.2. Araç Sayım Modülü 

Araç sayım modülü, görüntü tabanlı olarak, herhangi bir yol kesitinden geçen araçların, 

7/24, her türlü hava koĢulunda sayılabilmesini ve elde edilen sayım sonuçlarının 

CENTRIS modülüne iletilmesini sağlamaktadır. Sistem, IP66 standardında bir 

muhafaza içinde bulunan, bir analog/sayısal kamera, yüksek iĢlem gücüne sahip bir 

görüntü iĢleme kartı ve bir kablosuz iletiĢim modülünden oluĢmaktadır. 

 

 

ġekil 4.4 : Araç Sayım Modülü 
Kaynak:(http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011).  

 

Araç sayım modülü, gündüz ve gece koĢulları için 2 farklı modda çalıĢan görüntü 

iĢleme algoritmaları sayesinde her türlü aydınlanma koĢulunda sonuç üretmektedir. 

http://www.antalya-bld.gov.tr/
http://www.antalya-bld.gov.tr/
http://www.antalya-bld.gov.tr/
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ġekil 4.5 : Araç Sayım Modülü ile Gündüz ve Gece Görüntülerinde Sayım ĠĢlemi 
 Kaynak:(http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011).  

 

 

   

ġekil 4.6 : Araç Sayım Modülü’nde Gündüz ve Gece Görüntülerinde Sayım 

Yapabilmeyi Sağlayan Algoritmaların GeliĢtirildiği Ortamın Grafik 

Arayüzü 
Kaynak:(http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011).  

 

 

4.2.1.1.3. Akıllı Kavşak Yönetim Modülü, CENTRIS 

Görüntü tabanlı bir „Akıllı KavĢak Yönetim Sistemi‟ olan ATS, kavĢaklardaki araç 

yoğunluğu ve ortalama araç hızı gibi verileri kullanarak trafik ıĢıklarının yönetilmesini 

sağlamaktadır. Sistemin merkezi olarak nitelenen CENTRIS modülü, kavĢağa 

yerleĢtirilen tüm Araç Sayım Modülleri ile iletiĢim halindedir. Araç sayım 

modüllerinden elde edilen, araç yoğunluğu ve ortalama araç hızı gibi veriler, CENTRIS 

merkezi iĢlem birimine iletilir. CENTRIS, üzerinde çalıĢan ve kavĢağa özel olarak 

geliĢtirilmiĢ olan optimizasyon algoritmaları sayesinde, kavĢağa bağlı yönlerden 

hangisine yeĢil ıĢık yakılacağını belirler. Bu bilgiyi KavĢak Kontrol Cihazına uygun bir 

komut ile göndererek, kavĢağın dinamik olarak yönetilmesini sağlar. CENTRIS, basit 

http://www.antalya-bld.gov.tr/
http://www.antalya-bld.gov.tr/
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anlamda, kavĢaktaki, KavĢak Kontrol Cihazına ara yüzü bulunan bir endüstriyel 

bilgisayar ve bu bilgisayara bağlı olarak çalıĢan GPRS ünitesinden oluĢmaktadır. 

 

 

ġekil 4.7 : CENTRIS Modülü 
Kaynak:(http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011). 

 

 

4.2.1.1.4. Karşılaştırmalı Simülasyon Ortamı 

Bu ortam, ATS‟nin kavĢak yönetimini tümüyle araç yoğunluğunu baz alarak 

gerçekleĢtiren optimizasyon algoritmalarının geliĢtirildiği simülasyon ortamıdır. Bu 

modülü, benzer simülasyon ortamlarından ayıran temel özelliği, bir kavĢağın, hem sabit 

zamanlı yönetimini hem de ATS ile yönetimini karĢılaĢtırmalı olarak aynı anda simüle 

edebilmesidir. 

  

http://www.antalya-bld.gov.tr/
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ġekil 4.8 : KarĢılaĢtırmalı Simülasyon Ortamı 
Kaynak:(http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011).  

 

 

KarĢılaĢtırmalı Simülasyon Ortamında geliĢtirilen algoritmalar daha sonra PTV firması 

tarafından üretilen VISSIM simülasyon ortamına aktarılarak, ATS kavĢağa 

yerleĢtirilmeden önce de verimliliği sınanmaktadır. 

Antalya Mevlana KavĢağı için yapılmıĢ olan simülasyon çalıĢmalarına ait örnek 

resimler aĢağıda verilmektedir. 

  

http://www.antalya-bld.gov.tr/
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ġekil 4.9 : Mevlana KavĢağı’nın VISSIM Ortamında Simülasyonu 
 Kaynak:(http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011).  
 

 

 

 

ġekil 4.10 : Mevlana KavĢağı‟nın VISSIM ortamında ATS ile yönetilmesi 
Kaynak:(http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011).  

 

 

4.2.1.1.5. Akustik Tabanlı Siren Sesi Dedektör Modülü 

ATS‟nin bir diğer alt bileĢeni olan, „Akustik Tabanlı Siren Sesi Dedektörü‟ sayesinde, 

kavĢağa yaklaĢmakta olan Ambulans ve Ġtfaiye araçlarına geçiĢ önceliği verilmesi 

http://www.antalya-bld.gov.tr/
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mümkün olabilmektedir. Bu amaçla sisteme entegre edilen parçacık hızına duyarlı 

akustik sensörler, kavĢağa yaklaĢmakta olan ve siren sesi yayan taĢıtların yönünü 

belirlemekte ve anlık olarak kavĢaktaki sinyal düzenini değiĢtirmektedir. Böylece, 

Ambulans ve Ġtfaiye araçlarının kavĢaklardan geçiĢi esnasında yaĢanan karmaĢa en aza 

indirilmekte ve bir o kadar önemlisi bu kısa süreçte yaĢanan kazalar önlenebilmektedir.  

Bu amaçla geliĢtirilen ve pilot uygulamaya sokulan sistem, yankılanma ve yüksek 

gürültü gibi problemlerden etkilenmeden çalıĢmakta ve aldatıcı sinyallere tepki 

vermemektedir. 

  

 

ġekil 4.11 :  Akustik Tabanlı Siren Sesi Dedektörü 
Kaynak:(http://www.antalya-bld.gov.tr EriĢim Tarihi: 01.06.2011). 

 

4.2.1.1.6. Sonuç 

Antalya BüyükĢehir Belediyesi tarafından halen 5 kavĢakta uygulanan Akıllı Trafik 

Sistemi ile bu kavĢaklarda ortalama araç bekleme süresi %40 oranında azaltılmıĢ olup, 

Ambulans ve Ġtfaiye araçlarının öncelikli geçiĢi mümkün hale getirilmiĢtir. Ġlk sistemin 

kavĢağa yerleĢtirilmesinden bu yana geçen 6 aylık süre baz alındığında, daha önceki 6 

aylık periyoda göre kavĢakta meydana gelen hasarlı kaza sayısında 1/3 oranında azalma 

görülmüĢtür. Uygulamaya daha sonra sokulan diğer kavĢaklarda da benzeri 

istatistiklerin oluĢacağı tahmin edilmektedir. 

Sistemlerin, Ģehir genelinde daha fazla noktada hayata geçirilmesi için çalıĢmalar 

devam etmektedir. Projenin bundan sonraki adımı kavĢakların koordineli olarak 

yönetilmesini mümkün kılmak olarak belirlenmiĢtir.  

http://www.antalya-bld.gov.tr/
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4.2.2. Çanakkale’deki ITS Uygulamalarına Örnek 

Çanakkale ilinde kentiçinde uygulanan akıllı ulaĢım sistemi uygulamasına örnek 

verilecek olursa; Anadolu Hastanesi kavĢağı, havaalanı kavĢağı, Ġtfaiye kavĢağı ve 

sanayi kavĢağı olmak üzere dört adet kavĢağa yeni sinyalizasyon kurulmuĢtur. Troy 

caddesindeki bu dört adet kavĢağa yeĢil dalga sistemi kurulmuĢ olup; sanayi 

kavĢağından 50 km hızla gidildiği takdirde TansaĢ kavĢağına kadar sürekli yeĢil ıĢıkta 

devam edebilmektedir. (http://www.canakkale.bel.tr EriĢim Tarihi:07.06.2011) 

 

 

ġekil 4.12 : Akıllı Durak 
Kaynak:http://www.canakkale.bel.tr EriĢim Tarihi:07.06.2011 
 

 

Çanakkale ilinde bir diğer uygulama ise akıllı durak ve kentkart uygulamasıdır. 

Yolcuların bulundukları durağa gelmekte olan araçların hangi hatta ait araçlar olduğunu, 

gelen araçların gitmekte oldukları son durak bilgisi ve yine araçların bulundukları 

durağa kaç durak mesafede olduğunu gösteren sistemdir.  

Led panel üzerinde 3 çeĢit bilgilendirme yapılır; gelen otobüsün hat numarası bilgisi, 

gidilecek yöndeki son durak bilgisi ve kalan durak sayısı bilgisi bulunmaktadır. 

Yapılan bu çalıĢmada durakların mesafeleri optimum hale getirilmiĢ, yolculuk sayısı 

bilinebiliyor ve araçların hat üzerindeki süreleri kontrol edilebiliyor. Deniz yolları ve 

özel halk otobüsleriyle sistem entegre edilmemiĢtir. Duraklarda ıĢıklı güzergâh 

haritalarıyla yolcuların bilgilendirmesi sağlanmıĢ ve bir de toplu taĢıma araçlarına tek 

yön uygulaması ile sinyalizasyonla öncelik sağlanmıĢtır. 

http://www.canakkale.bel.tr/
http://www.canakkale.bel.tr/
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5. ĠSTANBUL’DA AKILLI ULAġIM SĠSTEMĠ UYGULAMALARI 

ġekil 5.1 ve Ģekil 5.2‟de Ġstanbul‟a 2009 yılına ait veriler görülmektedir. Bu trafik 

verilerine göre, ITS günde yaklaĢık 21 milyon yolculuğun yaĢandığı Ġstanbul‟da trafiğin 

yönetimi ve denetimi için stratejik bir alt yapı oluĢturmaktadır. ITS uygulamaları ile; 

mevcut yol kapasitesinin arttırılması, trafik kazalarının azaltılması, trafikte harcanan 

zamandan tasarruf edilmesi ve maddi kayıpların önüne geçilerek milli ekonomiye 

katkıda bulunulması hedeflenmektedir (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

 

 

ġekil 5.1 : Ġstanbul’da 2009 Yılına Ait Trafik Verileri 
Kaynak: 1. Kentiçi UlaĢımda Otopark Politikaları ve Uygulamaları Konferansı 28.05.2009 

 

 

http://tkm.ibb.gov.tr/
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ġekil 5.2 : Ġstanbul’da 2009 Yılına Ait Trafik Verileri 
Kaynak: 1. Kentiçi UlaĢımda Otopark Politikaları ve Uygulamaları Konferansı, EriĢim Tarihi: 28.05.2009 

 

5.1. TRAFĠK KONTROL MERKEZĠ 

Ġstanbul‟da her gün artan ulaĢım problemlerinin çözümünde önemli bir unsur olan 

Trafik Kontrol Merkezi ile trafik akıĢı 24 saat olarak gerçek zamanlı olarak izlenmekte 

ve kontrol edilmektedir. Trafik Kontrol Merkezi Ģehrin değiĢik noktalarına farklı 

amaçlarla yerleĢtirilen sensör, kamera vb. sistemlerden algılanan tüm sinyal ve verilerin 

bilgisayar ve diğer teknolojiler vasıtasıyla yönetildiği yerdir. Bununla birlikte bu 

merkezde, grafik kullanıcı arabirimleri sayesinde kavĢakların gerçek zamanlı olarak 

çalıĢması görüntülenebilmekte ve bütün trafik parametreleri izlenebilmektedir. 

5.1.1. Trafik Kontrol Merkezi 

ġekil 5.3‟de görülen Trafik Kontrol Merkezi, Akıllı UlaĢım Sistemlerinin bir parçası 

olup aynı zamanda bu uygulamaların yönetildiği yerdir. Trafik ölçüm sistemleri ile elde 

edilen veriler analiz edilerek sürücü, yolcu ve yayaların bilgilendirilmeleri ve 
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yönlendirilmeleri için kullanılmaktadır. Analiz edilen veriler çeĢitli projelerde 

kullanılmak üzere saklanarak, ileriye dönük planlama aĢamasında kullanılmaktadır.  

Trafik Kontrol Merkezi bünyesinde çağrı merkezi, internet, cep telefonu, radyo ve 

televizyon gibi iletiĢim kanalları aktif olarak kullanılmaktadır. 

 Trafik yoğunluk bilgilerinin anlık olarak alınması, 

 Kent trafiğinin gerçek zamanlı olarak izlenmesi, 

 Sinyalize kavĢakların gerçek zamanlı olarak izlenmesi, 

 Trafik yoğunluk bilgilerinin görsel ve iĢitsel olarak verilmesi, 

 Bölgesel trafik durumlarının izlenebilmesi, 

 Trafikteki sürücülerin anlık değiĢimlerden haberdar edilmesi, 

 ġehir üst yapısının izlenebilmesi, 

 ġehir yaĢam alanları ve noktalarının görülebilmesi, 

 Trafik ve yol durumu bilgisinin son kullanıcılara internet ve telefon yoluyla 

iletilebilmesi, 

Trafik Kontrol Merkezi tarafından yapılmaktadır. 

 

 

ġekil 5.3 : ĠBB Trafik Kontrol Merkezi 
Kaynak: (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12 2010). 

http://tkm.ibb.gov.tr/
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5.1.2. Tünel Yönetim Sistemi  

Kent genelinde yer alan, bir örneği ġekil 5.4 ve 5.5‟de görülen karayolu tünellerinin 

güvenli, konforlu ve verimli bir Ģekilde iĢletilmesini sağlamak amacı bir gözlem ve 

kontrol merkezi oluĢturulmuĢtur. Tünellerin 7/24 dinamik bir Ģekilde gözlem kontrol ve 

yönetimini sağlamak amacıyla Akıllı UlaĢım Sistemlerinin sunmuĢ olduğu bütün 

olanaklardan yararlanılmaktadır. Bu amaçla kurulan ve kullanılan tünel yönetim 

sistemini kısaca özetleyecek olursak 

 Tünel Aydınlatması 

 Acil Durum ÇıkıĢları  

 Yangın Söndürücüler 

 Sinyal Sistemleri 

 Emniyet ġeritleri  

 Tünel Radyosu  

 Havalandırma Sistemleri 

 Trafik Kameraları   

 Kamu Anons Sistemi 

 Acil Durum Ġstasyonları olanaklarını sağlar. 
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ġekil 5.4 : Tünel Yönetim Sistemi 
Kaynak: ĠBB UlaĢım Daire BaĢkanlığı Trafik Müdürlüğü 

 

 

ġekil 5.5 : Tünel Yönetim Sistemi 
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5.2. TRAFĠK ÖLÇÜM VE GÖZLEM SĠSTEMLERĠ 

Trafik Ölçüm ve Gözlem Sistemleri; Trafik ölçüm sistemleri, trafik kameraları, 

kameralı trafik analiz sistemi, mobil bilgi sistemi, görüntü iĢleme, otomatik yol ve 

meteoroloji gözlem sensörleri olmak üzere altı baĢlık altında incelenecektir. 

5.2.1. Trafik Ölçüm Sistemleri 

Örneğin ġekil 5.6‟de görülen Akıllı UlaĢım Sistemlerinin temel bileĢenlerinden biri olan 

trafik ölçüm dedektörleri, trafik yoğunluk bilgilerini bir merkezde toplamak ve bunları 

anlık olarak sunmak için geliĢtirilmiĢtir. Bu sayede ġekil 5.7‟de görüldüğü gibi insanları 

doğru bilgilendirerek alternatif güzergâhlara yönlenmelerini sağlamak ve trafik 

yoğunluğu artan bölgelerde, talebi azaltarak yol ağ kapasitesinin en verimli Ģekilde 

kullanılması amaçlanmıĢtır. Böylece trafikte kaybedilen zaman azalacak ve toplanan 

veriler sayesinde trafik yoğunluğuyla ilgili geçmiĢe dönük istatistikler yapılabilecek ve 

bu istatistiki bilgiler daha sonraki projelerde kullanılabilecektir. 

 

 

ġekil 5.6 : Trafik Ölçüm Sensörleri 

 



 

 112 

 

ġekil 5.7 : DeğiĢken Mesaj Sistemi 

 

 

Yol sensörleri; trafik akımı bilgilerinin elde edilmesi amacı ile kullanılmaktadır. Bu 

bilgilerin elde edilmesi; Ġstanbul genelinde yol ağının belirli kesimlerine (yoldan 

7m.geriye - 7m. yukarıya) yerleĢtirilen ve 8 Ģeride kadar ölçüm yapabilen özel sensörler 

aracılığı ile sağlanmaktadır. 

KavĢaklarda, araç sayılarını ve kuyruk uzunluklarını tespit etme amacı ile asfalt altına 

monte edilen "loop sensörler" kullanılırken, ana arterler ve çevre yollardaki trafik akım 

bilgilerini elde etmek için yol kenarına monte edilen "Yol kesmeyen sensör" (Non-

Invasive) olarak adlandırılan dedektörler kullanılmaktadır (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim 

Tarihi:07.12.2010). 

Elde edilen veriler iki ana iĢlemde girdi olarak kullanılmaktadır. Birincisi; kavĢakları 

yönetmek-sinyal sürelerini ayarlamak, ikincisi ise Ģehir genelindeki ana arterler ve çevre 

yollardaki trafik akım bilgilerini tespit edip, mevcut alt yapının daha verimli 

kullanılması amacıyla yönlendirmede bulunmaktır. 

Sensörler ile; 

 453 Noktada 7/24 anlık trafik ölçümü  

 Yol ağı üzerinden geçen araç sayısı 

 Yol ağını kullanan araç türleri (Ağır Vasıta ve Otomobil) 

 ġerit bazında ortalama anlık hız (km/s)          

 Trafik Yoğunluk Haritasına online veri aktarımı 

 Tahmini Seyahat Süresi hesaplamaları için veri bankası 

http://tkm.ibb.gov.tr/
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 Trafik Mühendisliği çalıĢmalarında istatistiksel veriler elde edilmektedir.   

Sensörlerden anlık olarak elde edilen bu veriler ile Akıllı KavĢaklar otomatik olarak 

sinyal sürelerini optimize ederken, GPRS üzerinden Trafik Kontrol Merkezi'ne gelen bu 

veriler ile Ġstanbul Trafiği 7 gün 24 saat gözlemlenmekte, özel yazılımlar ile olağandıĢı 

durumlar tespit edilip gerekli önlemlerin alınması sağlanmaktadır (http://tkm.ibb.gov.tr 

EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

5.2.2. Trafik Kameraları 

Ġstanbul‟un 175 kritik noktasına yerleĢtirilen ve 360° dönüĢ açısına sahip olan ġekil 

5.8‟de görülen, trafik kameraları ile ana arterlerdeki trafik durumu gerçek zamanlı 

olarak izlenebilmektedir. Kamera görüntülerinden alınan bilgilere dayanılarak, 

sinyalizasyon program-süreleri ayarlanmakta ve elektronik bilgi panoları (DMS) 

aracılığıyla sürücüler alternatif güzergâhlara otomatik olarak yönlendirilmektedir. Bu 

uygulama sayesinde trafiğin eĢ zamanlı yönetimi sağlanmaktadır
 

(http://tkm.gov.tr 

EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

Trafik kameralarından alınan görüntüler; Yoğunluk Haritası, Web Sayfası, Görüntü 

ĠĢleme ve ĠBB Ceptrafik uygulamalarında doğrudan kullanılmaktadır. Trafik Kontrol, 

Çağrı Merkezi ve Yayın Odası da trafik durum bilgilendirmelerinde kamera 

görüntülerini baz almaktadır. Ayrıca bu görüntülerin AKOM'a (Afet Koordinasyon 

Merkezi) da iletilerek, herhangi bir afet anında ve sonrasında yol durumunun kontrol 

altına alınması ve gerekli acil durum planlarının uygulanabilirliğinin takip edilmesi 

sağlanmaktadır (http:tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.gov.tr/
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ġekil 5.8 : Trafik Kamerası 
Kaynak: ĠBB UlaĢım Daire BaĢkanlığı Trafik Müdürlüğü 

5.2.3. Kameralı Trafik Analiz Sistemi 

Örneği ġekil 5.9‟da görülen Kameralı Trafik Analiz Sistemi; geliĢmiĢ sayısal iĢaret 

iĢleme teknikleri ve kameralar aracılığıyla, özellikle kavĢaklardaki trafik bilgilerinin 

elde edilmesi, toplanması, bir kontrol merkezine aktarılarak analiz edilmesi ve elde 

edilen bilgilerin trafik akıĢının düzenlenmesi için kullanılmasını sağlayan sistemdir. Bu 

sistem kavĢağa yerleĢtirilerek; araç yoğunluğunu (yolun doluluk oranı), kuyruk 

uzunluğunu, araçların ortalama hızını ve bekleme sürelerini sayısal olarak hesaplayarak, 

elde ettiği sonuçlar doğrultusunda, sinyalizasyon süre ayarlaması yapmaktadır. Sistem, 

trafiğin daha yoğun olduğu kavĢak kolları için yeĢil ıĢık süresini uzun tutmakta; böylece 

bir zaman diliminde kavĢaktan maksimum araç geçiĢi sağlanmaktadır 

(http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

Ġstanbul‟da mevcut durumda, Kameralı Trafik Analiz Sistemi Çağlayan ve Bostancı'da 

uygulanmaktadır. Bu sistemin, Ġstanbul trafiği için uygun olan kavĢaklarda 

yaygınlaĢtırılması planlanmaktadır. Bu uygulama sayesinde, bekleme süreleri yaklaĢık 

%30 oranında azalmıĢ olup önemli ölçüde zaman ve yakıt tasarrufu sağlanmıĢtır 

(http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
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ġekil 5.9 : Kameralı Trafik Analiz Sistemi 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010 

 

 

Kameralı Trafik Analiz Sistemiyle;  

 Gözlenen alan içinde duran araç alarm bilgisi (kuyruklanmalar hariç) elde 

edilmekte,  

 Önceden belirlenen kuyruk uzunluğunun aĢılması durumunda, aĢılan zaman 

belirlenmekte,  

 Alan boĢ olduğunda, her bir araç mevcudiyetsizliği için zaman tespit edilmekte,  

 Gözlenen alandaki seyahat süresi hesaplanmakta, 

 Gözlenen alandaki araçların, duruĢ sürelerinin ortalama zamanı belirlenmekte, 

 Arabaların takip mesafesi ve kuyruk uzunluğu gerçek zamanlı ölçülmekte,  

 KavĢak merkez ve çıkıĢ iĢgaliyelerinin analizi yapılabilmektedir 

(http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

5.2.4. Mobil Bilgi Sistemi 

Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi birimlerinin, projeleri için ihtiyaç duyduğu çeĢitli kent 

bilgilerinin coğrafi bilgi sistemi (GIS - Geographical Information System) ortamında 

yerinden, tek adımda ve kontrollü olarak toplanmasını, bununla birlikte mevcut 

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
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bilgilerde güncelleme yapılmasını sağlar. Mobil Bilgi Sistemi, aynı zamanda belediye 

ekipleri ve müteahhitlerin kent içinde yaptığı çalıĢmaların arazide kontrol ve takip 

edilebilmesi için de kullanılır (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

Mobil Bilgi Sistemi ile verilerin birçok adımda, farklı ortamlarda ve çok sayıda personel 

tarafından coğrafi bilgi sistemine aktarılmasıyla ortaya çıkan; maliyet, hata payı ve 

zaman kaybı gibi unsurlar minimuma indirilmiĢtir. Örneği ġekil 5.10 ve 5.11‟de görülen 

sistem, internet aracılığı ile hem ekip takibi hem de online bilgi paylaĢımına imkan 

tanımaktadır. (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

Mobil Bilgi Sistemi ile;  

 Teknik sorunlara minimum sürede müdahale 

 Trafik iĢaretlerinin takibi, eksikliklerinin tespiti ve planlamanın yapılması 

(Levha, Çizgi, Sinyalizasyon) 

 Sayısal harita verilerinin güncellenmesi 

 Numarataj bilgilerinin toplanması 

 Kentiçi ulaĢım bilgilerinin oluĢturulması sağlanabilmektedir. 

 

ġekil 5.10 : Mobil Bilgi Sistemi 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010 

 

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
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ġekil 5.11 : Mobil Bilgi Sistemi 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010 

5.2.5. Görüntü ĠĢleme  

Görüntü ĠĢleme (Image Processing) uygulamasıyla; sahadaki kameralardan gelen 

görüntüler iĢlenerek, araç sayıları, hızları ve trafik yoğunluk bilgileri elde edilmektedir. 

Bununla birlikte, kameranın bakıĢ açısı dâhilinde, trafikte meydana gelen olağan dıĢı 

durumlar tespit edilmekte ve operatörler uyarılmaktadır (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim 

Tarihi:07.12.2010). 

 

ġekil 5.12 : Görüntü ĠĢleme Sistemi 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010 

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/


 

 118 

ġekil 5.12‟da yer alan analiz tablosunda; sisteme tanıtılan yol bazında, son 5 dakikada 

içerisindeki, ortalama hız, yoğunluk ve araç sayısı değerleri verilmektedir 

(http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

5.2.6. Otomatik Yol ve Meteoroloji Gözlem Sensörleri (OYMGS) 

Gerekli hazırlıklar yapılmadan karĢılaĢılan kötü hava koĢullarının trafik açısından zararı 

büyük olmaktadır. Detaylı anlık verilerden yoksun olarak yürütülen kar ile mücadele 

çalıĢmaları hem etkinlikten uzak hem de yüksek maliyetlidir. Bu sorunların önüne 

geçmek için, Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesinde, Ģekil 5.13‟de görülen Otomatik Yol ve 

Meteoroloji Gözlem Sistemi Ġstasyonları kurmuĢtur. 

Kurulan sistem ile yol ve hava durumu hakkında detaylı bilgiler meteorolojik veri 

bankasında toplanmakta, bu sayede olumsuz hava durumları geliĢ noktası, saati, yağıĢ 

Ģekli gibi çok detaylı bilgiler elde edilmektedir. Böylece gerekli tedbirler en doğru 

Ģekilde alınmakta, karĢılaĢabilinecek olumsuz hava koĢullarının Ġstanbul için felaket 

olması engellenmektedir. 

OYMGS‟nin kurulmasıyla; 

 Trafikte yaĢanan tıkanıklıklar ve gecikmeler azalacak, 

 Kötü hava ve yol yüzeyi kaynaklı kazalar azalacak, yol güvenliği artacak, 

 Zararlı gazların salınımı azalacak, 

 Yol Bakım araçları en doğru Ģekilde yönlendirilip, doğru oranlarda ve 

zamanlarda tuzlama ve kimyasal madde dökme iĢlemleri yapılacak, 

 Bakım-kontrol maliyetleri azalacak, iĢ ve araç gücünün en etkin ve verimli 

Ģekilde kullanılması sağlanacaktır. 

Bu sistem ile; 

 Anlık yol ve hava durumu bilgilerinin DMS, SMS ve internet vasıtası ile 

sürücülere iletilmesi 

  Ana ulaĢım ağlarında oluĢabilecek yağıĢ ve buzlanmaların olumsuz etkilerini 

engellemek için, erken buzlanma zamanı ve kalınlığı tahmini ile yağıĢ miktarı 

tespitinin yapılması.  

http://tkm.ibb.gov.tr/
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 Kar küreme araçlarına adapte edilen Vpad teknolojisiyle; buzlanma tahmin 

edilen bölgeye araçların daha hızlı yönlendirilmeleri ve kullanacakları tuz-

solüsyon miktarının önceden otomatik olarak belirlenmesi hedeflenmiĢtir  

 

 

ġekil 5.13 : Otomatik Yol Meteoroloji Gözlem Sistemleri  
Kaynak: ĠBB UlaĢım Daire BaĢkanlığı Trafik Müdürlüğü 

5.3. TRAFĠK BĠLGĠLENDĠRME SĠSTEMĠ 

Etkin bir trafik yönetimini gerçekleĢtirmek pratik, kararlı, hızlı, güvenli ve alternatifli 

bir veri tabanı ile mümkündür.  

Bu amaçla kent genelinde ana arter yollardaki anlık trafik akıĢının nabzını tutabilmek ve 

gerekli reçeteyi anında uygulayabilmek amacıyla trafik ölçüm dedektörleri, trafik 

kameraları, görüntü analiz sistemleri, meteorolojik gözlem sensörleri gibi birçok sistem 

birbiri ile koordineli bir Ģekilde iĢletilerek bir veri tabanı oluĢturulmaktadır(ġensoy 

2011). 

Trafik bilgi sistemi alt yapısında kullanılan sabit ve değiĢken veri kaynakları 

kullanılmaktadır. Yol kesmeyen sensör olarak adlandırılan radar tabanlı sensörler 

(RTMS) öncelikli olmak üzere; kamera ve OGS gibi donanımlardan da istafade 

edilmektedir. 

Trafik Ölçüm Sistemleri ile elde edilen veriler analiz edilerek sürücü, yolcu ve yayaların 

bilgilendirilmeleri ve yönlendirilmeleri için kullanılmaktadır. Ayrıca çeĢitli projelerde 

girdi olarak kullanılmak üzere depolanarak iyileĢtirme ve ileriye dönük planlama 
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aĢamalarında kullanılmaktadır. Analiz edilen verilerin sürücü, yolcu ve yayalara 

ulaĢtırılması için birçok platformdan istifade edilmektedir. Çağrı merkezi, internet, cep 

telefonu, radyo ve televizyon gibi iletiĢim kanalları aktif olarak kullanılmaktadır (Kutlu, 

2010, s.219). 

5.3.1. Çağrı Merkezi 

Trafik Kontrol Merkezi bünyesinde yer alan çağrı merkezi (ġekil 5.14); sürücü ve 

yolcuların bilgilendirilerek, seyahatlerine rehberlik edilmesi amacı ile hizmet 

vermektedir. Kentiçi yolculuk esnasında veya yolculuk öncesinde çağrı merkezinden 

alınan anlık yol durum bilgileri ile sürücü ve yolcular seyahatlerini planlamakta ve 

kendilerine sunulan alternatif güzergâhları kullanabilmektedirler. Özellikle trafiğin 

yoğun olduğu sabah ve akĢam saatlerinde, canlı bağlantı yoluyla birçok radyo ve 

televizyon kanalına (ġekil 5.15)trafik ve yol durumu ile ilgili yayın yapılmaktadır.  

 44 44 154 numaralı telefondan 7/24 anlık trafik durum bilgisi 

 15 TV ve 36 Radyo kanalı ile günde ortalama 75 kez canlı bağlantı  

 Günlük, ortalama 3000 adet çağrı yanıtlama  

 Trafik arızaları ve kaza bilgilerinin ilgili birimlere aktarılması  

 DeğiĢken Mesaj Sistemine (DMS) bilgi giriĢi 

 

 
ġekil 5.14 : Trafik Çağrı Merkezi 
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ġekil 5.15 : Trafik Durumu 

5.3.2. Web Uygulamaları 

Ġnternet ile her alanda olduğu gibi ulaĢım alanında da sürücü, yolcu ve yayalara birçok 

kolaylık sağlamaktadır. 

“Anlık Trafik bilgisine her zaman ve her yerde ulaĢın” konseptinden hareketle web 

üzerinden sürücü yolcu ve yayaları bilgilendirmek ve yönlendirmek amacı ile kent 

genelinde güncel trafik bilgilerine her an ulaĢabilmeleri amacı ile Trafik Kontrol 

Merkezimizin, Trafik Kameraları, Online Yoğunluk Haritası, Seyahat Süreleri ve Yol 

Mesajları gibi kent geneline ait trafik bilgilerinin yer aldığı interaktif bir web sayfası 

düzenlemiĢtir. YaklaĢık 4 yıl süredir yayını sürdüren web sayfası günde ortalama 75 bin 

ziyaret almakta ve bu sayı her geçen gün hızla artmaktadır (Kutlu, 2010, s.220). 

Bu kapsamda mevcut yol ağının daha verimli kullanılabilmesi amacı ile trafik durumu 

bilgisinin en kısa zamanda ve en çok sayıda kullanıcıya sorunsuz bir Ģekilde 

iletilebilmesi için internet ortamında “Trafik Yoğunluk Haritası” isimli bir uygulama 

oluĢturulmuĢtur. Bu uygulama ile yoğunluk ve trafikle ilgili birçok farklı bilginin; kolay 

anlaĢılır, akılda kalıcı, etkileĢimli ve estetik bir Ģekilde sunulması amaçlanmıĢtır. ġekil 

5.16‟de görülen Trafik Yoğunluk Haritası farklı katmanlardan oluĢmaktadır. Kullanıcı; 
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istediği an istediği katmanı seçip gerekli bilgiye en kısa ve kolay yoldan 

ulaĢabilmektedir. (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

 

 

ġekil 5.16 : Trafik Yoğunluk Haritası 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010 

 

 

Bu katmanlar; 

Trafik Kameraları: Kullanıcılar, yol ağı çevresine kurulmuĢ olan trafik kameraları 

aracılığı ile anlık trafik görüntülerine ulaĢabilmektedirler. Mevcut trafik kameraları 

360° dönüĢ açısına sahiptir. Kullanıcıların kameranın baktığı yönü kolayca ve kısa 

sürede anlayabilmesi amacı ile yoğunluk haritasında kameraların baktığı yönleri temsil 

eden örnek resimler bulunmaktadır. 

Ġstatistikler: Yol ağındaki trafik hızlarının son bir saatteki değiĢimi Yoğunluk 

Haritası‟nda grafiksel olarak gösterilmektedir. Ayrıca kullanıcı yetkileri dahilinde 

geçmiĢ bir tarihe ait olan trafik ölçüm verilerinin dağılımını grafiksel olarak görebilir.  

Hava Durumu: ġehrin ana arterleriyle önemli köprü ve viyadüklerine konulan ve anlık 

olarak meteorolojik bilgiler alınabilen dedektörler sayesinde bu verilere trafik yoğunluk 

haritasından eriĢilebilir. 

Trafik Uyarıları: Mevcut yol ağı üzerindeki dedektörlerden alınan anlık bilgilerde 

gerçekleĢen ani düĢmeleri gösteren bir katmandır. Bu katman sayesinde kent çapındaki 

ani trafik değiĢimleri Trafik Yoğunluk Haritasından izlenebilir. 

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
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Önemli Yerler: Aynı zamanda bir Ģehir haritası fonksiyonuna sahip olan trafik 

yoğunluk haritasının bu önemli özelliği sayesinde kent bazındaki önemli 

yerlere(Hastaneler, Otoparklar, Hava Limanları vb.)Trafik yoğunluk haritasından 

eriĢebilirsiniz. 

Otomatik Gezinme: Bir baĢka önemli katman olan Otomatik Gezinme katmanında 

kent genelinde görmek istediğiniz yerlere harita üzerinden konan bayrak iĢaretleriyle 

harita, kullanıcı müdahalesi olmaksızın iĢaretli alanlarda gezinecektir. 

Kısa Yollarım: Kolay eriĢilebilir trafik bilgileri için geliĢtirilmiĢ olan bu katmanda 

kullanıcı sık kullandığı Trafik Yoğunluk Haritası katmanlarına menü haricinde ekranın 

sol alt köĢesinden de ulaĢabilir. 

Ayarlar: Trafik Yoğunluk Haritasının kiĢiselleĢtirilebilmesi için gerekli olan ayarları 

içeren katmandır. Bu katman kullanılarak Trafik Yoğunluk Haritası ile ilgili birçok 

ayara eriĢebilirsiniz. Bu ayalardan bazıları Ģu Ģekilde sıralanabilir: 

Verilerin ne sıklıkta güncelleneceği: Bu ayar ile kullanıcının istediği zaman dilimleri 

arasında Trafik Yoğunluk Haritası üzerindeki veri güncellenmesi yapılır. 

Animasyon Ayarları: Araç hızlarına göre Trafik Yoğunluk Haritası üzerindeki 

araçların animasyon Ģekilleri değiĢtirilebilir. 

Sensor Bilgilerine EriĢme Yöntemi: Sensor bilgilerinin Trafik Yoğunluk Haritasında 

kullanıcıya ne Ģekilde yansıtılacağını belirten ayardır. 

Trafik Duyuruları: Kent trafiği ile ilgili herhangi bir duruma Trafik Yoğunluk 

Haritasından eriĢebileceğimiz katmandır. Örneğin yol ağı üzerinde meydana gelen bir 

trafik kazası ya da yapılan bir yol çalıĢması hakkında bilgi edinebileceğimiz katmandır. 

5.3.3.Trafik TV Uygulamaları 

Sürücü ve yolcuların ihtiyaç duydukları her an ve her yerde anlık trafik bilgilerine 

eriĢimlerini sağlamak amacı ile çağımızın en popüler iletiĢim araçlarından biri olan 

televizyonda etkin bir Ģekilde kullanılmaktadır. 

Bu kapsamda ulusal paket yayın uygulaması gerçekleĢtirmekte olan DĠJĠTÜRK ve 

TÜRKSAT Kablo TV ile ayrı ayrı çalıĢmalar yürütülerek farklı ürün ve uygulamalar 

gerçekleĢtirilmiĢtir. 
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DĠJĠTÜRK ile yürütülen çalıĢmada Dijitürk ĠBB Trafik 534 numaralı kanal üzerinden 

WEB ve ĠBB Cep Trafik uygulamaları ile sürücü ve yolcuların kullanımına sunulan 

Trafik Yoğunluk Haritası interaktif bir Ģekilde kullanıma sunulmuĢtur. Bu uygulamada 

kullanıcı TV kumandası ile harita üzerinde gezinebilmekte ve seçmiĢ olduğu yol ağına 

ait anlık trafik akıĢ bilgisin veya kamera görüntülerini izleyebilmektedir (Kutlu, 2010, 

s.223). 

Bu sistem ile; 

 Trafik yoğunluğu hakkında anlık bilgilendirme yapılmakta 

 Özel araç ile trafiğe çıkma konusunda caydırıcı etki oluĢturmakta 

 Toplu taĢımaya teĢvik edilmektedir. 

5.3.4. ĠBB Cep Trafik  

Trafik ve yol bilgilerine, seyahat öncesinde sahip olma imkânı tanıyan ĠBB Cep Trafik 

uygulaması ile, sürücü ve yolcular, cep telefonlarını kullanarak, günün her saatinde 

anlık trafik durum bilgilerine ulaĢabilme imkanı sağlamaktadır. Ġstanbul kent 

genelindeki yolculuklara rehberlik eden ve trafik yoğunluğuna göre alternatif güzergah 

sunulan programda, kullanıcılar cep telefonlarıyla, 175 noktadaki trafik görüntülerini 

canlı olarak izleyebilir ve 314 adet trafik ölçüm dedektörü ile hazırlanan Trafik 

Yoğunluk Haritası‟ndan, yoğunluk bilgilerini alabilirler. Bununla birlikte, Ġstanbul 

içinde seçilen iki nokta arasındaki tahmini seyahat süresi tespiti de, ĠBB Cep Trafik ile 

hizmete sunulan diğer bir uygulamadır (Kutlu, 2010, s.222). 

ġekil 5.17‟de görülen programın ana menüsünden Trafik Kameraları, Yoğunluk Haritası 

ya da Seyahat Süresi uygulamalarından istediğiniz birini seçtikten sonra, Ġstanbul 

haritası üzerinde telefonunuzun yön tuĢlarıyla gezerek istediğiniz noktayı kolayca 

seçebilir, o noktadaki görüntü ya da bilgilere ulaĢabilirsiniz. ĠBB Cep Trafik 

uygulamasına iliĢkin planlanan diğer bir proje, trafiği olumsuz yönde etkileyen 

durumların (trafik kazası, yol çalıĢması vb.) bilgi mesaj olarak ekranda 

görüntülenmesidir (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010).. 

http://tkm.ibb.gov.tr/
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ġekil 5.17 : Cep Trafik Uygulaması 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010 

 

5.3.5. DeğiĢken Mesaj Sistemi (DMS) 

ġekil 5.18, Ģekil 5.19‟da görülen DeğiĢken Mesaj Sistemi ile sürücülerin trafik kazaları, 

yoğunluk, hava ve yol durumu gibi değiĢimlerden haberdar edilmesi ve buna bağlı 

olarak alternatif güzergâhlara yönlendirilmesi amaçlanmaktadır
 

.Ġstanbul genelinde 

bulunan DMS (DeğiĢken Mesaj Sistemi ) sürücülere trafik yoğunluk bilgisi 

vermektedir. Trafik Kontrol Merkezi'nden yönlendirilen DMS'ler, sürücüleri trafik 

yoğunluğu ile ilgili önceden uyararak alternatif yolları etkin olarak kullanmalarını 

sağlamaktadır. Üstün donanım, grafik tabanlı çalıĢma yöntemi ve telsiz (RF) 

haberleĢme teknolojisi ile DMS, Akıllı UlaĢım Sistemleri‟nde örnek bir modüler 

elektronik sistem uygulamasıdır (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

DMS Kullanım Amaçları: 

 Köprü yoğunluklarının bildirilmesi 

 Trafik kazalarında yol durumlarının bildirilmesi 

 Hava koĢullarına göre sürücülerin uyarılması 

 Yol çalıĢmalarına bağlı yol durumlarının bildirilmesi 

 Sel, deprem vb. afetlerde halkın yönlendirilmesi  

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
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ġekil 5.18 : DeğiĢken Mesaj Sistemi 

 

 

ġekil 5.19 : DeğiĢken Mesaj Sistemi 
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5.3.6. ġerit Yönetim Sistemi  

Trafik kontrol merkezinin ana hedeflerinden biri Otoyol Yönetim Sistemini uygulamaya 

geçirmektir. Bu sistemin önemli bir adımı olan yol üzerinde bulunan elektronik Ģerit 

yönetim panolarıdır.  

 

 

 

ġekil 5.20 : ġerit Yönetim Sistemi 
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ġekil 5.20,21,22‟de görülen ġerit Yönetim Sistemi, Trafik ölçüm sistemlerinde 

kullanılan sensörler, trafik kameraları, denetim sistemleri olarak da bilinen EDS, çağrı 

merkezinde ki operatörler ve bu sitem için yazılmıĢ özel yazılımlar ile ortak çalıĢan bir 

sistemdir. Trafik kameralarından gelen kaza, yoğunluk vs. görüntüler, sensörlerden 

gelen yol durumu verileri, çağrı merkezimize ulaĢan kaza ya da yol bakım vs. gibi 

durumlar ve meteorolojik sensörlerden gelen hava durumu ve asfalt durumuyla ilgili 

gelen veriler özel yazılımlar aracılıyla Ģerit yönetim sistemine aktarılır. 

Bu sistem aracılıyla;  

 Her bir Ģerit için kaza, yoğunluk, yol çalıĢması hakkında sürücüler bilgilendirilir 

 Sürücülere hız tavsiyelerinde bulunarak; hız, taĢıt kısıtlamaları ve denetim 

sistemleri hakkında uyarılır 

 Alternatif yol bilgisi ve yoğunluk bilgisi sunulur. 

 Bu sistem ile sürücülere gönderilen bazı mesajlar ve açıklamaları: 

 

Yoğun yağıĢ (yağmur, kar, sis)  ve hız uyarısı 

   

Yoğun trafik 
 

Yolda kaza, arıza, yol çalıĢması 

   

Yol ayrım ve katılımları 

   

ġekil 5.21 : ġerit Yönetim Sistemi 
  Kaynak: ĠBB UlaĢım Daire BaĢkanlığı Trafik Müdürlüğü 
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ġerit Yönetim Sistemi (LCS) 

 ġerit Disiplini, 

 DeğiĢken hız limitleri ile dinamik trafik akıĢı, 

 Kaza, arıza vb. durumlarda Ģeritlerin kapatılması, 

 ġerit Yönlendirmelerini sağlar. ġekil 5.23,24,25‟de görüldüğü üzere Boğaz 

köprülerinde trafiğin yoğunluk durumuna göre trafik diğer istikamete 

verilmektedir.  

 

 

ġekil 5.22 : ġerit Yönetim Sistemi  
Kaynak: ĠBB UlaĢım Daire BaĢkanlığı Trafik Müdürlüğü 

 

ġekil 5.23 : ġerit Yönetim Sistemi 
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ġekil 5.24 : ġerit Yönetim Sistemi 
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ġekil 5.25 : ġerit Yönetim Sistemi 

5.3.7. DeğiĢken Trafik ĠĢaretleri 

ġekil 5.26‟da görüldüğü üzere, değiĢken trafik iĢaretleri yolun olağan iĢleyiĢini 

aksatacak sis, kar, yağmur, buzlanma gibi doğa olaylarını veya hız limiti 

uygulamalarını, elektronik denetleme uyarıları, yoğun trafik uyarısı, dikkat ve taĢıt 

sınırlamaları ve benzeri durumlarda sürücüleri bilgilendirme ve yönlendirme amacı ile 

kullanılmaktadır. 

 
ġekil 5.26 : DeğiĢken Trafik ĠĢaretleri 
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5.4. ELEKTRONĠK DENETLEME SĠSTEMĠ (EDS) 

Trafikte sıkça görülen kural ihlalleri, can kayıpları yanında maddi ve manevi büyük 

zararlara yol açmaktadır. Bunun önüne geçmek için meydana gelen kural ihlallerinin 

geliĢmiĢ teknolojilerle tespit edildiği Elektronik Denetleme Sistemleri kurulmuĢtur. 

ġekil 5.27‟de görülen Elektronik Denetleme Sistemi; trafik akıĢı kontrolünün 

sağlanması ve Ģehir yaĢantısının kurallara uygun, medeni bir yapıya kavuĢturulması 

amacı ile kent trafiğinde kural ihlali yapan araçların tespiti için faaliyete geçirilen bir 

uygulamadır (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

 
ġekil 5.27 : EDS 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010 

 

 

Trafik kazalarının yaklaĢık %95‟inin ana sebebi olan sürücü kusurları, birçok masum 

insanın hayatının kaybetmesine, yaralanmasına ve aynı zamanda da her yıl maddi 

kayıplara neden olmaktadır. Bu tür olumsuzluklara karĢın trafikte aktif rol oynayan 

bireyler davranıĢ değiĢikliğine gitmemekte ve bilinçsizce hatalarını 

tekrarlayabilmektedir. Kanunlarımızda yapılan olumlu değiĢikliklere rağmen uygulama 

esnasında karĢılaĢılan sorunlar bireylerin hatalı davranıĢlarının cezalandırılmasında 

oluĢturulması gereken etkiyi azaltmaktadır. 2005 yılında kırmızı ıĢık ihlali sebebiyle 

14.933 trafik kazası meydana gelmiĢ olup bu kazalardan 28‟i ölümle 1633‟ü ise 

yaralanma ile sonuçlanmıĢtır. 

EDS‟nin kullanım amaçları; 

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
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 Kırmızı ıĢık ve Emniyet Ģeridi ihlallerinden kaynaklanan kazaların önlenerek can 

ve mal güvenliğinin maksimum düzeye çıkarılması,  

  Kurulduğu kavĢaklarda caydırıcılık etkisinin bulunması.  

  Kazalardan dolayı oluĢan maddi zararların azaltılarak milli ekonomiye katkıda 

bulunulması 

5.4.1. Kırmızı IĢık Ġhlal Tespit Sistemi 

ġekil 5.28‟de görülen Kırmızı IĢık Ġhlal Tespit Sistemi; kavĢaklarda kırmızı ıĢık 

ihlallerinden kaynaklanan kazaların önlenerek, can ve mal güvenliğini en üst seviyeye 

çıkarmak amacı ile geliĢtirilmiĢtir. Sistemin iĢleyiĢinde; kavĢak noktalarında trafiği 

gözleyen kameralar, kırmızı ıĢık ihlali yapan araçları tespit edip fotoğraflamakta ve 

fotoğrafların Trafik Kontrol Merkezi‟ne iletilmesi sonucunda ihlali yapan araç sürücüsü 

hakkında yasal cezai iĢlem yapılmaktadır (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim 

Tarihi:07.12.2010). 

 

 

ġekil 5.28 : EDS 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010 

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/


 

 134 

5.4.2. Emniyet Ģeridi ihlal tespit sistemleri 

Arıza durumu dıĢında emniyet Ģeridinin kullanılmasını önlemek amacı ile faaliyete 

geçirilen Emniyet ġeridi Ġhlal Tespit Sistemi‟nde ise; Kırmızı IĢık Ġhlal Tespit 

Sistemi‟nde olduğu gibi, yolun farklı noktalarına yerleĢtirilen sensörler aracılığı ile 

Ģeridi gereksiz Ģekilde iĢgal eden araçlar görüntülenmektedir. 

Kırmızı ıĢık ve Emniyet ġeridi Ġhlal Tespit Sistemi‟nden elde edilen görüntüler, ceza 

makbuzları ile birlikte sürücülerin adreslerine gönderilmektedir. Ayrıca araç bilgilerinin 

tescil kayıtlarıyla tutarlı olup olmadığı da bu sistem aracılığıyla kontrol 

edilebilmektedir. EDS sonucu uygulanan cezai iĢlemler Emniyet Müdürlüğü Trafik 

Denetleme ġube Müdürlüğü sorumluluğundadır (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim 

Tarihi:07.12.2010). 

5.4.3. Mobil EDS 

ġekil 5.29‟da görülen Mobil EDS Sabit trafik ihlal tespit sistemi noktaları dıĢında kalan 

bölgelerde, ihlal tespiti amacıyla alternatif bir teknoloji olarak tasarlanmıĢtır. Bu 

sistemde ihlaller Mobil EDS adının verildiği ve trafikte seyir halinde bulunan bir araçla 

tespit edilmektedir. Bu sistemler ile park ihlallerinden kaynaklanan trafik 

problemlerinin önlenmesi; belirli noktalarda sarı kutu (yellow box-taralı alan) kavĢak 

güvenlik kontrolü ve aĢırı hızdan kaynaklanan kazaların önlenerek, yaya ve araçların 

can ve mal emniyetinin korunması; emniyet Ģeridi ihlallerinden kaynaklanan trafik 

problemlerinin önlenmesi; yüzey pürüzlülüğü ve yolun kalitesinin ölçülmesi 

sağlanmaktadır (ĠBB UDBTM 2010). 

 

http://tkm.ibb.gov.tr/
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ġekil 5.29 : Mobil EDS 
Kaynak: ĠBB UlaĢım Daire BaĢkanlığı Trafik Müdürlüğü 

 

5.4.4. Koridor Hız Ġhlal Tespit Sistemleri 

Sinyalize kavĢaklardan veya belirlenen arterler üzerinde oluĢturulacak kontrol 

noktalarından veya koridorlardan geçen araçların hızlarının tespitini gerçekleĢtiren bir 

sistemdir. Otomatik plaka tanıma sistemi teknolojisi ile koridor giriĢ ve çıkıĢ 

noktalarında araç plakaları uydu saati ile birlikte kayıt altına alınmaktadır. Merkeze 

iletilen bu fotoğraflar EDS sistemi tarafından incelenerek, ihlal yapan araçlar sistem 

tarafından otomatik olarak tespit edilmektedir. 

5.4.5. KavĢak ihlal tespit sistemi 

Ortak kullanım alanı olan kavĢaklar kurallara uygun ve bilinçli bir Ģekilde 

kullanılmadığı zaman kavĢağı kullanan tüm akımları olumsuz yönde etkilemektedir. 

KavĢakların verimli bir Ģekilde kullanımını sağlamak amacı ile kavĢak alanının sarı 

renkli boya ile çapraz tarama yapılarak vurgulanması sağlanmaktadır. 
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5.5. SĠNYALĠZASYON SĠSTEMLERĠ 

5.5.1. Sinyalizasyon Sistemi 

EĢ düzey kavĢaklarda ve yaya geçiĢlerinde; taĢıt ve yaya hareketlerini kontrol altına 

almak, güvenliği arttırmak ve belirli bir düzen içerisinde trafik akıĢını sağlamak 

amacıyla kavĢaklar sinyalize edilir. Sinyalize kavĢaklar Online KavĢak Kontrol Sistemi 

ile Trafik Kontrol Merkezi‟nden yönetilmektedir. ġekil 5.30‟da görülen, Ġmalat, bakım 

ve iĢletmesi BüyükĢehir Belediyesi Trafik Müdürlüğü tarafından yapılan sinyalize 

kavĢak sayısı Ġstanbul sınırları içerisinde 2007 yılı itibariyle 1297 adettir. 

Anayol akıĢının gereksiz kesilmesini önlemek için sinyalize kavĢaklardaki bağlantı 

yollarına ġekil 5.31‟de görülen "Loop Sensör" adı verilen algılayıcılar 

yerleĢtirilmektedir. Bu sensörler ile; bağlantı yolunda araç olup olmaması durumuna 

göre sinyal süreleri otomatik olarak ayarlanmaktadır. "Loop Sensör" sayısı Ġstanbul 

genelinde 240 adettir. Yol akıĢının gereksiz kesintisi ve zaman kaybını önleyen bir diğer 

uygulama olan yaya butonlarının sayısı ise 600 adete yakındır. 

Ġstanbul‟da; Otomatik (Multiplan), Yarı Trafik Uyarmalı (YTU), Yaya Butonlu, 

EriĢilebilir Yaya Sistemli (EYS), Tramvay Öncelikli, FlaĢ Konumunda olmak üzere 

duruma göre sinyalizasyon sistemleri uygulanmaktadır (ĠBB UDBTM, 2010).  

      

ġekil 5.30 : Sinyalizasyon Sistemi  
Kaynak: ĠBB UlaĢım Daire BaĢkanlığı Trafik Müdürlüğü 
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ġekil 5.31 : Sinyalizasyon Sistemi  
Kaynak: ĠBB UlaĢım Daire BaĢkanlığı Trafik Müdürlüğü 

5.5.2. EriĢilebilir Yaya Sinyalleri 

 

Maksimum yaya ulaĢabilirliğinin sağlanması amacıyla, sinyalizasyon sistemine entegre 

edilen, fonksiyonel sesli uyarımlı yaya butonlarıdır. ġekil 5.32‟de görülen ve Ġstanbul 

genelinde 58 kavĢakta faaliyet gösteren bu butonlar ile özellikle görme özürlü yayaların 

trafikteki güvenliğinin arttırılması amaçlanmaktadır. 
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ġekil 5.32 : EriĢilebilir Yaya Sinyalleri 
Kaynak: ĠBB UlaĢım Daire BaĢkanlığı Trafik Müdürlüğü 

5.5.3. Geri Sayım Üniteleri 

Sinyalize kavĢaklarda araç ve yayalar için, bir faz içerisinde yeĢil ve kırmızı sinyal 

sürelerinin geri sayımını gösteren cihazlardır. Bu üniteler ile amaçlanan; kırmızı ıĢıkta 

bekleyen araç ve yayaların bekleme süresince üzerlerinde oluĢabilecek olumsuz 

psikolojik etkileri minimuma indirgemek, dolayısıyla taĢıt ve yaya güvenliğini 

arttırmaktır. 
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5.5.4.Online KavĢak Kontrol Sistemi Yazılımları 

Online kavĢak kontrol sistemi yazılımları 4 baĢlık altında incelenmiĢtir. 

5.5.4.1. Online Sinyalize KavĢak Kontrol Sistemi (JM) 

ġekil 5.33‟de görülen Online Sinyalize KavĢak Kontrol Sistemi ile Trafik Kontrol 

Merkezi‟nden;  

 Tüm sinyalize kavĢaklar simule edilmiĢ olan ara yüz ile gerçek zamanlı olarak 

kontrol edilerek çalıĢmakta olan sinyal programı gözlemlenebilmekte, 

 Elde edilen bilgiler sayesinde optimum kavĢak süreleri hesaplanarak, kavĢaklar 

sürekli ve dinamik olarak kontrol edilmekte, 

 Sinyal süreleri değiĢtirilebilmekte, 

 Sistemin kapatılması, devreye alınması durumunda oluĢabilecek arızalar tespit 

edilmekte, 

 Olası bir afet halinde, alternatif güzergâhlar doğrultusunda, sinyalize kavĢaklara 

müdahale edilebilmektedir  (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

 

ġekil 5.33 : Online Sinyalize KavĢak Kontrol Sistemi 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010 

5.5.4.2. KavĢak Veri Tabanı (JDB) 

ġekil 5.34‟de görülen “Junction Database" programı, kavĢaklardaki bilgileri JSP 

(KavĢak Servis Sağlayıcısı) vasıtasıyla, gerçek zamanına ve sırasına göre kayıt eden bir 

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
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veri tabanı kontrol programıdır. Bu sayede istenilen zaman aralığındaki verilere kolayca 

ulaĢarak analiz yapmak mümkün olmaktadır (yeĢil ıĢık süreleri, araç sayımları analizi, 

arıza istatistikleri v.s.) (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

 

ġekil 5.34 : KavĢak Veri Tabanı 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi: 07.12.2010 

 

 

5.5.4.3. KavĢak Servis Sağlayıcısı (JSP) 

ġekil 5.35‟de görülen, ana haberleĢme bilgisayarında, modem aracılığıyla kavĢaklar ile 

her türlü haberleĢmeyi (leased line, dial-up, GSM, kablolu veya kablosuz) sağlayan 

program "Junction Service Provider" adını almıĢtır. 

 Sık kullanılan bilgileri kendi üzerinde güncelleyerek istenildiğinde kullanıcıların 

hizmetine sunar.  

 Ayrıca kullanıcılardan gelen istekleri online olarak değerlendirerek iĢleme alır 

ve elde ettiği sonuçları gerçek zamanlı olarak kullanıcılara bildirir.  

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
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 KavĢak Kontrol Cihazları tarafından kavĢaklardan toplanan bilgilerin merkeze 

aktarılması ve kontrol komutlarının merkezden kavĢaklara gönderilme iĢlemi de 

JSP tarafından gerçekleĢtirilir (http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010). 

 

 

ġekil 5.35 : KavĢak Servis Sağlayıcı 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010 

 

 

5.5.4.4. KavĢak Arıza Tarayıcı (JAB) 

ġekil 5.36‟da görülen, "Junction Alarm Browser" programı kavĢaklarda oluĢan anlık 

durumları (ampul patlaması, triyak kaçağı, yeĢil yeĢil çakıĢması, kapı açıldı bilgisi, 

dedektör arızası vs.) kayıt etmekte ve veritabanına aktarmaktadır (http://tkm.ibb.gov.tr 

EriĢim 

http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
http://tkm.ibb.gov.tr/
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Tarihi:07.12.2010).

 

ġekil 5.36 : KavĢak Arıza Tarayıcı 
Kaynak: http://tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:07.12.2010 

 

 

 

http://tkm.ibb.gov.tr/
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5.6. TOPLU TAġIMAYA AYRILMIġ ġERĠTLER 

Bu uygulamanın amacı, trafik tıkanıklığı nedeniyle, diğer ulaĢım türleriyle birlikte 

hareket etmek zorunda olan otobüslere, serbestçe hareket edebilecekleri hızlı bir Ģerit 

oluĢturmaktır. Sadece otobüslerin değil, taksi, bisiklet, servis benzeri çok yolcu taĢıyan 

araçların ve acil durum (bakım, ambulans, itfaiye) araçlarının da kullanımına izin 

verilebilen Ģeritlerdir. Böylece kiĢi baĢına seyahat süresi düĢer ve toplu taĢımaya 

yönelen yolcular teĢvik edilir (Kutlu 2010, s.224). 

5.6.1. Ġstanbul’da Toplu TaĢıma Önceliği 

Türkiye için metropollerde yaĢayan halkın toplu taĢıma hizmetlerini almak konusundaki 

taleplerinin artıĢta olduğu bir süreci yaĢamaktadır. Bu süreç içinde yeni politikalara, 

yeni araçlara ve yeni kaynaklara ihtiyaç duyulacak. Ama bir yandan da bugüne dek inĢa 

ettiğimiz altyapıdan da en verimli bir Ģekilde yararlanmamız gerekiyor. Örneğin 

karayolundaki bir Ģeridin toplu taĢımaya ayrılması sadece daha fazla insanın taĢınmasını 

değil, içsel maliyetleri yani yakıt tüketimi ve emisyonların azalmasını sağlamaktadır. 

Tüm bunlara bir de fosil yakıta dayalı bireysel ulaĢım araçları ve altyapılar gibi dıĢsal 

maliyetleri de eklediğimizde basit bir toplu taĢım önceliği fikri bile bizi heyecanlandıran 

bir uygulamaya dönüĢmektedir. Ġstanbul‟da güvenlik endiĢeleri nedeniyle kaldırılan 

tercihli yolların, görkemli bir biçimde Metrobüs olarak dönmesi çok önemli bir geliĢme 

olmuĢtur. Ġstanbulluların tercihlerini özel araçları yerine toplu taĢımadan yana yapmaları 

da yerel yönetimleri cesaretlendirmektedir. Metrobüs sistemi kapalı bir sistem olarak, 

esnek bir toplu taĢımacılık örneği olmuĢtur. Yalnızca Boğaziçi Köprüsü geçiĢinde diğer 

araç trafiğine karıĢmakta, geri kalan güzergah boyunca kesintisiz olarak 2 Ģeridi 

kullanmaktadır (Kutlu 2010, s.224). 

Dünya‟nın birçok yerinde kullanılmakta olan tercihli otobüs yolu uygulamaları fiziksel 

engel teĢkil eden Ģerit ayrımı olmaksızın kullanıldığı görülmektedir. Özellikle büyük 

metropollerde, yoğun trafikte otobüs yollarının normal bir Ģerit gibi sürücüler tarafından 

kullanılması geliĢen teknoloji ile birlikte akıllı sistemler aracılığı ile denetim altına 

alınmaya baĢlanmıĢtır (Kutlu 2010, s.224). 
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5.7. TOPLU TAġIMA ÖNCELĠKLĠ SĠNYALĠZASYON 

Toplu taĢımanın araç trafiğiyle kesiĢtiği noktalardan biri de kavĢaklardır. Özellikle 

tramvay kavĢakları baĢta olmak üzere toplu ulaĢım araçları kavĢaklarda yoğun trafiğe 

takılarak zaman kaybedebilmektedirler. Bu durumu önlemek için toplu taĢıma 

araçlarının kavĢağa yaklaĢtıklarını algılayıp bu araçlara geçiĢ önceliği tanıyacak 

öncelikli sinyalizasyon sistemi uygulanmaktadır. Aynı zamanda otobüsler için de 

kavĢak yaklaĢımlarında otobüsün bulunduğu yöne mümkün olduğu ölçüde öncelik 

tanınması toplu ulaĢımı avantajlı hale getiren yöntemler arasında kullanılmaktadır 

(Kutlu 2010, s.230). 

5.8. OTOMATĠK ARAÇ ĠZLEME SĠSTEMĠ 

ġekil 5.37‟de görülen Toplu taĢıma araçlarına yerleĢtirilen AVM sistemleriyle araçların 

o anki konumları ve hızları bir merkezden takip edilebilir. Aynı zamanda araç can-bus 

sisteminden alınan tüm teknik bilgiler derlenerek sürücü davranıĢları da takip 

edilebilmektedir. 

 

ġekil 5.37 : Otomatik Araç Ġzleme Sistemi 
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AVM Sistemi, dünya çevresine yerleĢtirilmiĢ Küresel Konumlandırma Sistemi (GPS) 

uydularını kullanarak araçların konumunun enlem – boylam olarak tespitine dayanır. Bu 

konumlar GSM operatörleri aracılığıyla bir merkeze iletilir ve bu merkezdeki harita 

sunucular konumu adres ve yol bilgisine dönüĢtürürler. Böylece araçların hangi yolda 

ve güzergâhta oldukları tespit edilmiĢ olur. Burada elde edilen bilgiler canlı (online) 

olarak kullanılabileceği gibi geçmiĢe yönelik olarak da olay bazlı yada istatistiki veri 

amaçlı da kullanılabilir. AVM sisteminden yaralanılarak sunulacak bazı hizmetler 

Ģunlardır: Akıllı durak ve sürüĢ kalitesi ölçüm sistemleridir (Kutlu 2010, s.231). 

5.8.1. Araç Takip ve Yolcu Bilgilendirme Sistemi 

Kısaca Akyolbil olarak bilinen proje; Akıllı Kart, Yolcu bilgilendirme ve UlaĢım 

Yönetim sistemidir. Bu proje ile ilgili çalıĢmalar 2006 yılında baĢlamıĢ olup,2011 

yılında sonuçlanması hedeflenmektedir. 

Akyolbil Kentiçi toplu taĢımada denetim dakikliği sağlamak için değiĢik noktalar 

arasında otobüslerin seyir düzenlerinin planlara uygun olarak gerçekleĢmeleri veya 

oluĢan anormal durumların realize edilmesiyle yolcuların otobüs seferleri ve saatleri 

hakkında bilgilendirilmelerini sağlamak amacıyla Ġstanbul Kart, Filo izleme, Filo 

yönetimi ve yolcu bilgilendirmeden oluĢan akıllı bir sistemdir. Proje adından da 

anlaĢılacağı üzere 3 ana modülden oluĢmaktadır. 

Ġlk modül Akıllı Kart Sistemidir. Bugün bilinen ismiyle Ġstanbul Kart Sistemidir. Artık 

Ġstanbul da elektronik bilet konusunda teknolojik ve fonksiyonel ömrünü tamamlayan 

Akbil sisteminin yerine smart kart olarak ta bilinen Akıllı kartlar kullanılacaktır. 

Ġndirimli kartlar da uygulama baĢlamıĢtır. 

Ġkinci modül Filo Yönetimi sistemidir. Bu sistem ile ĠETT araçlarını bilgisayar 

üzerinden elektronik olarak gerçek zamanlı ve her zaman denetlenebilir bir Ģekilde 

yönetmeyi hedeflenmektedir. 

Son modül ise Yolcu Bilgilendirme sistemidir. ġekil 5.38‟de görülen Akıllı Durak 

olarak da bilinen proje aslında bizzat Ġstanbul da yolculuk yapanlar tarafından gözle 

görülebilir, hayatlarına katma değer sağlayan kısımdır. Bu sayede yolcular ĠETT 

otobüslerinin hareketlerini canlı olarak takip edebileceklerdir. Proje sayesinde 



 

 146 

otobüslerin komuta merkezinden izlenmesi ve yönlendirilmesi, duraklarda kurulacak 

sistemlerle de yolcuların anında bilgilendirilmesi sağlanacaktır (Çelen, M., 2010 s.212) 

 

AkYolbil, filo izleme, yönlendirme ve yolcu bilgilendirme sistemidir. AkYolbil 

projesiyle, ĠETT‟nin hizmet verdiği toplu ulaĢım araçlarının konumları / coğrafi 

koordinatları (GPS verisi olarak) kayıt altına alınmaktadır. Anlık olarak takip edilen 

filodaki araçların konum bilgisi sayesinde: 

 Araç içindeki ve duraklardaki yolcuların aracın konumu hakkında 

bilgilendirilmesi yapılabilmektedir. 

 Sefer planını aksatabilecek durumlarda, filonun merkezden anında yönetimi 

sağlanabilmektedir. 

 Sefer görevlendirmelerinde yapılacak değiĢiklikler yolculara anlık olarak 

aktarılabilmektedir. 

 GeçmiĢte oluĢan trafik verisi sayesinde yolculara bekledikleri aracın tahmini 

geliĢ süresi bildirilebilmektedir. 

 Akıllı duraklarda gösterilen otobüs geliĢ süreleri, aynı duraktan geçen diğer 

otobüslerin geliĢ süreleri ve geç kalıp kalmama durumları göz önünde 

bulundurularak sürekli olarak güncellenmektedir. Böylelikle yolcu akıllı ekranda 

her zaman gerçek geliĢ süresini görebilmektedir. 

 Akıllı duraklar, durakta bekleyen engelli yolcunun bulunduğunu Ģoföre 

bildiriyor ve görme engelli yolcular için FM bandından bilgilendirme yapılıyor. 

 Durakta bekleyen engelli bir yolcu, akıllı duraklarda bulunan kart okuyucuya 

kartını okuttuğu takdirde, o duraktan 30 dk. içerisinde geçecek olan otobüslere 

engelli bir yolcunun beklediği bildirilebilmektedir. Ayrıca akıllı ekranda 

gösterilen bilgiler, FM radyo frekansı üzerinden sesli olarak da engelli yolcuya 

okunmaktadır.( http://www.belbim.com.tr EriĢim Tarihi: 26.05.2011) 

 

http://www.belbim.com.tr/
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ġekil 5.38 : Araç Takip ve Yolcu Bilgilendirme Sistemi 
Kaynak: http://www.belbim.com.tr EriĢim Tarihi: 26.05.2011 

 

5.8.2. Akıllı Duraklar 

Otobüs duraklarında duraktan geçen hatlar ve ilk aracın ne kadar süre sonra durakta 

olacağı bilgisi verilerek toplu taĢıma kullanıcılarının tereddütleri giderilebilmektedir. 

Aynı zamanda trafik yoğunluk sisteminden alınacak bilgiyle de kullanıcıya yolculuğun 

yaklaĢık ne kadar süreceği bilgisi verilebilir (Kutlu 2010, s.232). 

5.8.3. SürüĢ Kalitesi Ölçüm Sistemi 

Araç içi CAN-Bus‟tan alınan tüm bilgiler özel algoritmalarla derlenerek yanlıĢ vites 

kullanımı ve ani ivmelenme gibi sürücü davranıĢları tespit edilir. Sürücünün araç 

kullanım kalitesi puanlanmak suretiyle hesaplanır ve bu bilgiler merkeze iletilir. Otobüs 

ve minibüs gibi toplu taĢım araçlarındaki sürücü otokontrolünü sağlamak ve sürücüyü 

doğru devirde araç kullanmaya teĢvik eden bu sistem sayesinde yakıt tasarrufu da 

sağlanabilmektedir. (Kutlu 2010, s.232) 

http://www.belbim.com.tr/
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6. DÜNYA’DA VE ĠSTANBUL’DAKĠ ITS UYGULAMALARININ 

KARġILAġTIRILMASI 

6.1. OTOPARK YÖNETĠMĠNDE ITS UYGULAMALARI 

Etkili bir park sistemi için yolculuk edenlere park yerleri, kurallar, ücretler ve alternatif 

yolculuk seçenekleri hakkında yeterli bilgi verilmesi göz ardı edilemeyen bir gerçektir. 

Birçok park problemleri, bu bilgilerin yetersizliğinden kaynaklanmaktadır. ġekil 6.1‟de 

görüldüğü üzere kullanıcı bilgileri iĢaretlerle, haritalarla, broĢürlerle, internet siteleriyle 

ve elektronik rehberlik hizmetleriyle sağlanabilmektedir. Teknolojinin geliĢmesiyle 

birlikte bazı sistemler gerçek zamanlı bilgileri de içerebilmektedir (Okubay 2008, 

s.141). 

 

 

ġekil 6.1 : ÇeĢitli Park Bilgilendirme ĠĢaretleri ve Haritaları 
Kaynak: Okubay, M., 2008.  

 

 

Kentiçi ulaĢımda otopark yönetimini daha etkin duruma getirmek için akıllı ulaĢım 

sistemlerinden yararlanılmaktadır. Bunlar; değiĢtirilebilir iĢaretler ve belirli bir bölgede 

park yerini, doluluk oranını ve ücretlerini gösteren araç içi rehber sistemleri ile faydalı 

park yeri bilgileri sağlayabilir. Bazı sistemler hangi park yerlerinin boĢ olduğunu 

algılayan sensörlere sahiptir ve boĢ park yerlerini gösterecek Ģekilde iĢaretleri ve rehber 

hizmetini anlık olarak değiĢtirebilmektedir. ġekil 6.2‟de ABD ve Japonya‟da, gerçek 



 

 149 

zamanlı olarak park yeri kapasitelerini gösteren değiĢken panolar görülmektedir. 

(Okubay 2008, s.142). 

 

 

ġekil 6.2 : Sensörlü Çevrimiçi Park ĠĢaretleri 
Kaynak: Okubay, M., 2008.  
 

Kullanıcı bilgilerinin geliĢtirilmesi, belli bir istikamete hizmet eden park yeri arzının 

etkinliğini %5 ila %15 oranında artırabilmektedir. Bu da göstermektedir ki, sürücülerin 

park yerleri ve ulaĢım seçenekleriyle ilgili yeterli bilgiye sahip olmaması, park 

yerlerinin etkin kullanımını engellemektedir. Kullanıcı bilgilerinin geliĢtirilmesi, pek 

çok park yönetimi programının baĢarısının kilit noktalarıdır. Park yeri ve seyahat 

talebindeki etkiler, sağlanan bilgilerin türüne, hayata geçirilen diğer park yönetimi 

stratejilerine ve uygulamanın yapıldığı Ģartlara bağlıdır (Okubay 2008, s.143). 

Bilgilerin geliĢtirilmesi, sürücülerin yaĢam kalitesini artırabilir, park edilen yerleri 

değiĢtirebilir, var olan park yeri arzının daha etkin kullanılmasını sağlayabilir ve farklı 

ulaĢım türlerine geçiĢi artırabilir. Ayrıca, belirli tek tip kullanıcı türüne hizmet veren 

park yerlerinin kullanıcı çeĢitliği artırılarak, park yeri ararken araçların kat ettiği yolun 

ve yarattığı masrafın azalmasına katkı sağlanabilmektedir. (Okubay 2008, s.143). 

Bilgilendirme, pek çok otopark yönetim programının baĢarısının kilit noktalarındandır. 

Kimi park yerlerinin potansiyel kullanıcılar tarafından görülemediği için 

kullanılamaması, yeni düzenlemelerin ya da fiyatlandırma teknolojilerinin uygulanmaya 
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baĢlanması, alternatif ulaĢım yollarının tanıtılması ya da herhangi bir yeni yönetim 

stratejisinin hayata geçirilmesi gibi durumlarda özellikle büyük önem taĢımaktadır. 

Büyük otoparklarda boĢ yerlerin gösterilmesi ve araçlarını bırakan sürücülerin yolunu 

bulması için yer-yön bilgileri de ayrıca önemlidir. (Okubay 2008, s.143). 

Amerika‟da pek çok Ģehir merkezinde ya da ticari merkezlerde, park yerlerini, 

kurallarını ve ücretlerini gösteren haritalar, broĢürler ve internet siteleri mevcuttur. 

Örneğin, Oregon eyaletinin Eugene Ģehrindeki Diamond Parking Lot haritası, Ģehir 

merkezi derneği ve özel park yeri iĢletmesinin iĢbirliğiyle hazırlamıĢ ve çevrimiçi 

(online) olarak kamuya ait ve özel park yerlerini ve ücretlerini belirtmektedir. 

Kullanıcıların, internet sitesi üzerinden park yeri kiralamaları da bu yöntemlerle 

mümkün olabilmektedir. 

Washington eyaletinin Seattle Ģehrindeki park programı internet sitesi, park kuralları, 

cezaları, ödeme Ģekilleri, yeni ödeme makinelerinin nasıl kullanılacağı, mahallelerdeki 

park planlaması ve yönetimi etkinlikleri, park araĢtırmaları ve planları, park izinleri ve 

program ekibinin iletiĢim bilgilerini içermektedir (Okubay 2008, s.144). 

Halihazır durumda Ġstanbul örneğine baktığımızda Ġstanbul‟un otopark probleminin 

çözümü için AUS destekli bir kısım uygulamalar bulunmaktadır. Bu kapsamda 

Balmumcu otoparkının doluluk durumu Ģekil 6.3‟de görüldüğü üzere, değiĢken mesaj 

panosu sayesinde kullanıcılar tarafından görülmektedir.  

 

ġekil 6.3 : Park Bilgisi 
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Ġstanbul‟da Ģu an uygulanan TKM‟nin trafik yoğunluk haritasında ġekil 6.4‟te 

görüldüğü üzere park yerleri ve kapasiteleri görülmekte fakat gerçek zamanlı olarak 

doluluk durumu görülememektedir. 

 

 

ġekil 6.4 : Park Yeri Bilgileri 
Kaynak:http://www.tkm.ibb.gov.tr EriĢim Tarihi:19.08.2011 

 

 

ġekil 6.5 : Park Yeri Ücret Tarifesi 
Kaynak:http://www.ispark.com.tr  EriĢim Tarihi:19.08.2011 
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ĠSPARK‟ın web sitesinden (ġekil 6.5) ise seçilen park yerlerine ait ücret tarifelerine 

ulaĢılabilmektedir. ĠSPARK‟ın halihazır projelerinde ise seçilecek sistem; ulaĢım 

sistemlerine tam entegre olabilecek, web tabanlı uygulama yazılımı olan, gerçek 

zamanlı çalıĢma olanağı veren ve geniĢleyebilir bir sistem olan, manuel çalıĢma olanağı 

sağlayan, araçların parkı kullanma bilgilerinin sistemde saklayabilen, iĢlem yapan 

operatörlerin kaydının ayrı ayrı tutulabilmesine imkan tanıyan, zamana bağlı olarak 

esnek tarifelendirme yapılabilen (gece, tatil günleri, gün içi dinamik fiyat değiĢimi 

vs….), istatistiksel analizlere (park kullanma değerleri abone kullanım durumu vb…) 

imkan sağlayan, personel tasarrufu getiren, kaybı ve kaçağı minimize eden, park 

alanlarının verimli kullanılmasına olanak tanıyan, tüm ödeme sistemlerine yatkın olan, 

merkezi denetim imkanı tanıyan bir sistem olacaktır. 

ĠSPARK, Ġstanbul‟un park problemini çözmeye yönelik olarak hibrit bir sistem 

uygulamayı düĢünmektedir. Sistemde; park etme beyanı, hem elektronik hem de görevli 

esasına dayanacaktır. Bu maksatla wireless teknolojisi (WiFi ve Cep telefonu) ve çok 

iĢlevli el terminalleri (hand-held device) ile park etmenin ücretlendirilmesi, yürütülmesi 

ve denetimi yapılabilecektir. Sistem, Gelirler Ġdaresinin otomatik araç tanıma (OT 

Sistemi) sisteminden ya da araca takılacak bir RFID etiketinden araç sorgulaması 

yapabilecektir. Bu sistemlerde ödeme biçimleri olarak; cep telefonu, kontür kartlar, 

Ģehir kartları ve nakit ödeme seçenekleri düĢünülmektedir. Yani genel olarak; ön 

ödemeli (Pre payment), nakit (instant payment) ve sonradan ödemeli (post payment) 

ödeme seçenekleri bulunacaktır. 

ĠSPARK‟ın bir diğer projesi olan Mobil park ( değiĢik adlandırmalarıyla ceppark, 

mobilpark, GSM park, m-park, SMSpark), belediyelerin kontrolündeki sokak 

otoparkları için geliĢtirilmiĢ olan mobil ödeme ve takip sistemidir. Sokaklarda altyapı 

yatırımı gerektirmeyen, istenilen sokak ve bölgede çok kısa bir sürede uygulamaya 

konulabilen, ilave sokaklar ve bölgelerin maliyeti sadece personel ve personelin 

kullandığı ekipmanla sınırlı olan ve parkomatlar gibi belirli sayıda ekipman yatırımı 

zorunluluğu olmayan sistemdir. Bu sistemde, park görevlileri el terminallerini 

kullanarak GPRS ve WAP üzerinden plaka girmek suretiyle ya Gelirler Ġdaresinin 

otomatik araç tanıma (OT Sistemi) sisteminden ya da araçlara RFID (Radio Frequency 

IDentification = Radyo Frekansları ile Tanıma/Tanımlama) etiket uygulaması 

yararlanarak park etmeyi denetleyebilecektir. 
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Katlı (yeraltı ve yerüstü), açık ve yol kenarı parklaĢmanın entegrasyonu için tümleĢik 

bir sistem mimarisi geliĢtirme çalıĢmaları sürdürülmektedir. Yazılım; merkezi yönetim 

ve temel uygulama yazılımı, iletiĢim güvenliği yazılımı, bariyer kontrolü, ödeme paketi 

otopark modülü, esnek tarife uygulama modülü, internet cep tel üzerinden bilgilendirme 

modülü, kredi kartı ile kayıt ödeme modülü, fatura tabanlı kayıt ödeme modülü, cep 

telefonu faturası ile kayıt ödeme modülü, banka hesabından kayıt ile ödeme modülü, 

genel faturalama modülü, istatistikî analiz modülü ve merkezi faturalama sistemi 

entegrasyonu modüllerinden oluĢacaktır. (http://www.ispark.com.tr EriĢim 

Tarihi:19.08.2011). 

6.2. TAKSĠ TAġIMACILIĞINDA ITS UYGULAMALARI 

Ġstanbul genelinde mevcut taksi iĢletmeciliğinde araç, durak ve sürücü bazındaki 

mevcut duruma bakıldığında Ġstanbul‟daki ticari taksi sayısı mevcut kayıtlara (2001 yılı 

verilerine) göre 17.416 olarak dondurulmuĢtur. Bu arada Ġstanbul genelinde 2.000 

dolayında korsan taksi çalıĢtığı tahmin edilmektedir Trafik Müdürlüğü Levha ġefliği 

verilerine göre Avrupa Yakası‟nda 520 durağa bağlı 2943 taksi, Anadolu Yakası‟nda ise 

155 durağa bağlı 703 taksi olmak üzere Ġstanbul‟da toplam 675 durağa bağlı 3646 taksi 

bulunmaktadır. Bu da toplam 17.416 taksinin %21‟inin bir durağa bağlı olarak 

çalıĢtığını göstermektedir. Geri kalan yaklaĢık %79‟u Ġstanbul trafiğinde yolcu alana 

kadar boĢ gezerek trafik yoğunluğunu önemli ölçüde etkilemektedir. (Munzuroğlu ve 

diğ 2007, s.3). 

Özellikle taksilerin belli bir iĢletmecilik anlayıĢı ile iĢletilmemesi bu araçların trafikte 

geliĢi güzel seyretmelerine neden olmaktadır. Taksilerin hemen hemen hepsi günün 

önemli bir kısmında seyir halindedir. Ġstanbul trafiğinde müĢteri arayan taksilerin sebep 

olduğu trafik tıkanıklığı, mevcut trafik içinde seyreden tüm diğer araçları biraz daha 

yavaĢlatmakta, hızdaki bu değiĢime paralel olarak tüm kullanıcıların yakıt, yıpranma ve 

yolculuk süreleri artmaktadır (Munzuroğlu 2005, s.2). 

Kurumsal yapılanma ve uygulama açısından bugün ABD, Japonya, Ġngiltere, 

Finlandiya, Danimarka, Yeni Zelanda, Avustralya, Singapore gibi pek çok ülkede de 

oldukça geliĢmiĢ örneklere rastlamak mümkündür. TaxiPak Dağıtım Sistemi, Taxi 

http://www.ispark.com.tr/
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Dispatch System-9000, Taxi Dispatch Service, WAP a Cap System, Dial A Cap bu 

örneklerden birkaçıdır. 

Örnekler incelendiğinde taksicilerin bir merkez tarafından yönetildiği görülmektedir. 

Taksi talebi olan kiĢi merkezi arayarak taksi ihtiyacını bildirmektedir. Merkez kiĢiye en 

yakın taksiyi en kısa zamanda yönlendirmektedir. Yukarıda bahsedilen TDS 9000, 

WAP A Cap gibi sistemler bir taksi Ģirketi için gerekli olan rezervasyon sistemi, 

haberleĢme sistemi, araç donanımı, yönetim gibi birçok fonksiyonları içermektedir. 

Böylece merkezle sürücü arasındaki iletiĢim sağlanarak hizmet verilmektedir. Bu 

sistemlerde araçların konumu GPS ile belirlenmektedir. (Munzuroğlu 2005, s.24). 

Sistemin faydaları arasında her araba için daha çok iĢ, böylece yolcusuz geçen daha az 

km ve yakıttan tasarruf, tehlike anında GPS ile araçların konumunun 

belirlenebileceğinden Ģoför için güvenliğin sağlanması, kredi kartı ile ödeme imkanı 

bulunmaktadır. Aylık, günlük yapılan gezilerin sayısı ve her aracın yapmıĢ olduğu gezi 

sayıları gibi istatistiki bilgiler de elde edilebilmektedir. (Munzuroğlu, 2005). 

Ġstanbul‟da Taksi ulaĢımı toplam taĢımadaki payı 4.19 oranı ile son sıralarda yer 

almaktadır. Kentteki toplam taĢıt sayısı içinde %1‟e bile varmayan sayısal oranına 

karĢılık taksilerin gün içinde yaptıkları km. ve özellikle kentin merkez bölgelerindeki 

trafik kompozisyonlarındaki oranları ile trafik akımı üzerinde önemli etkileri 

bulunmaktadır (Yayla 2007, s.116). 

Taksiler kentiçi trafik kompozisyonundaki paylarına oranlı bir taĢımacılık 

yapamamakta, özellikle zirve dıĢı saatlerde boĢ dolaĢma oranları çok yüksek olmaktadır. 

DüĢük doluluk oranları nedeniyle artan maliyetler ise zaman zaman yapılan fiyat 

artıĢlarıyla kullanıcıya yansıtılmakta, sonuçta taksilerin örgütsüzlüğü ve düzensiz 

iĢletmecilik nedeniyle yaptıkları boĢ dolaĢım maliyetleri müĢteriye yansıtılmıĢ 

olmaktadır.  

Ġstanbul‟da taksi taĢımacılığı, geliĢmiĢ bir çok ülkenin aksine teknolojiden istifade 

edilmeden ve akıllı ulaĢım sistemlerinden yoksun olarak, kurumsal bazda 

iĢletilmemekte bunun sonucu olarak Ġstanbul‟un trafik sorununa çözüm değil de ekstra 

sorun olmaktadır.  
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6.3. YOL VE HAVA DURUMU YÖNETĠMĠNDE ITS UYGULAMALARI 

Ġstanbul ülkemizin en kalabalık, en yaygın sanayi kuruluĢlarının ve iĢyerlerinin olduğu 

Ģehirdir. Sanayi, ticaret, kültür, eğitim merkezidir. Ülke sanayi, ticaret ve ekonomisinde 

Ġstanbul‟un çok önemli bir payı vardır. Her gün Ġstanbul‟da yaklaĢık 21 milyon yolculuk 

yapılmaktadır. Kötü hava koĢulları yüzünden Ġstanbul‟da yaĢamın durma noktasına 

gelmesi ülke ekonomisi için önemli kayıplara sebebiyet vermektedir. Kötü hava 

koĢullarının sebep olduğu ekonomik kayıp miktarları hakkında elimizde kesin rakamlar 

olmasa da bu konuda fikir sahibi olabilmek için 2004 yılı ocak ayındaki kar fırtınasının 

ekonomiye yaptığı etkileri ĠTO‟nun yaptığı araĢtırmaya dayanarak inceleyecek olursak, 

2004 yılı ocak ayında yaĢanan kar fırtınasının ekonomiye yaptığı etki an az 1 

katrilyondur. Kar yağıĢının ekonomik etkileri Ģu ana baĢlıklar altında ortaya 

çıkmaktadır, 

 ĠĢyerlerinin faaliyetlerinin aksaması 

 ĠMKB'nin dün tatil olmasına ve para piyasalarında iĢlemlerin aksaması. 

 DıĢ ticarette günlük kayıp 200 milyon dolar olması 

 Trafik kazalarından kaynaklanan kayıplar. 

 Benzin sarfiyatı 

 Karayolları,Havayolları, Belediyenin ve Emniyetin yaptığı çalıĢmaların maliyeti. 

Bu bilgilerden kolayca anlaĢılacağı gibi, kötü hava koĢullarını, yılda sadece birkaç gün 

yaĢandığı için hafife almak doğru değildir.  

Yol yüzeyindeki nemin ve suyun donmasıyla ya da yüksek basınç sisteminin etkili 

olduğu ve hava sıcaklığının 5C‟nin altına düĢtüğü gökyüzünün açık olduğu gecelerde 

yollarda oluĢan kırağı nedeniyle gizli buzlanma oluĢabilir. Buzlanmanın görüldüğü 

yerlerde trafiğin güvenli seyri tehlikeye girer. 

 Dünyada uygulanan iki farklı buzlanma kontrol yöntemi vardır: 

Buzlanmanın Önlenmesi (anti-icing): Donma noktasını düĢüren kimyasal maddelerin, 

yağıĢ baĢladığı anda ya da daha öncesinde yol yüzeyine uygulanmasıyla kar veya buz 

ile yüzey arasında bir bağ kurulmasını engeller. Sonrasında periyodik ve kısmi tekrarlar 

ile etkinin devam etmesi sağlanır. Buzlanmanın önlenmesinde yola kimyasal madde 
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uygulanmadan önce, var ise karın veya gevĢek buzun yoldan temizlenmesi gerekir. 

Bunun amacı kimyasal maddenin aĢırı seyreltik hale gelmesini önleyerek daha etkili 

olmasını sağlamaktır.  

Anti-icing sistemi ABD, Ġsveç, Ġngiltere, Ġsviçre, Almanya baĢta olmak üzere birçok 

geliĢmiĢ ülkede uygulanmakta olup, ülkemizde ise sadece Ġstanbul BüyükĢehir 

Belediyesi OYMGS’ler ile bu sistemi uygulamakta, Karayolları Genel Müdürlüğü 

ise Bolu tüneli ve viyadüklerinde bu sistemi uygulamaktadır. 

Buzlanmanın Giderilmesi (De-icing): Yüzeyde oluĢmuĢ buzun eritilmesi amacıyla 

yapılan uygulamadır.  

Anti-icing ve de-icing ‟in temel amaçları birbirinden farklıdır. Buzlanmanın önlenmesi 

çalıĢmaları, karın yüzeye yapıĢmasını ve buzlanma oluĢumunu önlemeye yöneliktir. 

Buzlanmanın giderilmesi çalıĢmaları ise, yüzeyde oluĢmuĢ buzun eritilmesi amacıyla 

yapılmaktadır. 

Son yıllarda geliĢtirilen en önemli bakım stratejisi, koruyucu bakım yaklaĢımıdır. Bu 

yaklaĢım oluĢabilecek olumsuz koĢulların önceden belirli gözlem ve ölçümlere 

dayanarak tahmin edilmesi ve gereken önlemlerin zamanında alınmasına 

dayanmaktadır. 

Bu nedenle 2007 Aralık ayında ĠBB yaklaĢık 1 milyon dolar yatırım yaparak 

buzlanmayı 3 saat öncesinden bildiren, yoldaki çiğ-kırağı, kimyasal oranını, sis, pus, 

fırtına vb. hadiseleri tespit eden 25 adet OYMGS‟yi Ġstanbul‟un kritik noktalarına 

kurmuĢtur (ĠBB UDBTM, 2010, ). 

Washington Eyaleti Karayolu Departmanı sürücülere ve bakım ekiplerine yol ve hava 

durumu bilgisini bildirmek üzere Bleweet/Stevens GeçiĢi boyunca üç adet karayolu 

bilgilendirme radyosu kurmuĢ olup ortalama ekipman maliyeti 2001 yılı fiyatlarına göre 

(kurulum dahil) $20.000 ve yıllık ortalama maliyeti $1.000 dır (AKIN,2004). 

6.4.ELEKTRONĠK YOL YÖNLENDĠRME SĠSTEMĠ 

Bu sistem kentiçi trafiğin daha hızlı bir Ģekilde katedilmesi için oluĢturulmuĢ olup, taksi 

ve özel araç kullanımının rahatlatılmasına yöneliktir. Bu sistemle uydu aracılığı ile 
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sürücü bilgilendirilip en hızlı ve en kısa güzergah seçilerek bir yönlendirme söz 

konusudur. 

Trafiğin mevcut yol ağına en uygun atanmasını gerçekleĢtirmek ve ulaĢmak istedikleri 

noktaya en az maliyeti veren güzergâhları sürücüye bildirmek biçiminde 

tanımlayabileceğimiz “Elektronik Yol Yönlendirme” uygulamalarıyla genel anlamda, 

bölgedeki mobilite ve güvenliği arttırmak, yolculuk süreleri, altyapı ve iĢletim 

maliyetlerini düĢürmek ve yakıt tüketimi, hava kirliliği ve gürültüyü azaltmak gibi 

faydalar arzu edilir. “Optimum yol” önerme iĢlemi sırasında hedef alınan kriterler, 

taĢıtları olabildiğince en kısa yolculuk sürelerine sahip tıkanıklık sürelerindeki 

dalgalanmaların en az olduğu ve kentiçi bölgelere geçilmesinin istenmediği yerlere en 

az uğrayan yollara en az sayıda kavĢaktan geçecek biçimde yönlendirmek olarak 

özetlenebilir (http://www.ekitapyayin.com/id/011/01.htm EriĢim Tarihi:17.08.2011). 

Avrupa'da sadece elektronik yol yönlendirme uygulamaları ile 2000 yılına kadar 

kazalarda % 2,5-6‟lık bir azalma, yolculuk sürelerinde % 3,5-9‟luk bir düĢüĢ ve yakıt 

tüketiminde ise % 4-10‟luk bir tasarruf sağlanmıĢ; Ġngiltere'de yapılan bir çalıĢmaya 

göre ise, trafik kazalarının neden olduğu gecikmelerin maliyetinin yıllık 100 Milyon 

Ġngiliz Sterlini dolayında olduğu tespit edilmiĢtir (http://www.ekitapyayin.com EriĢim 

Tarihi:17.08.2011). 

Elektronik Yol Yönlendirme sistemi uygulamalarında; Yolculuk öncesi bilgi alımı 

kapsamında, önceden hazırlanmıĢ ve en uygun güzergâhların gösterildiği haritalar, 

televizyon, telefon, vb. servisler kullanılmaktadır.  

Bu kapsamda ülkemizde de buna benzer uygulamalar mevcuttur. ĠBB TKM‟nin trafik 

yoğunluk haritası; internet, televizyon, cep telefonu ve değiĢik noktalara koyulmuĢ 

ekranlar sayesinde kullanıcılara seyahat öncesi bilgi ulaĢtırılmakta ve telefon operatörü 

aracılığıyla trafiğin durumu öğrenilmektedir. 

ġu an test aĢamasında bulunan TKM‟nin Güzergâh Planlama hizmeti sayesinde, 

gidilmek istenen yere, isteğe göre en kısa veya en hızlı güzergâh belirlenebilmektedir. 

ġekil 6.6‟da görüldüğü üzere en optimum güzergâh harita üzerinde görülmekte, 

güzergâh detayı, toplam mesafe ve seyahat süresine ise güzergâh bilgileri kısmından 

ulaĢılabilmektedir. Ayrıca güzergâh boyunca bulunan trafik kameralarına da bu 

bölümden ulaĢılabilmektedir. 

http://www.ekitapyayin.com/id/011/01.htm
http://www.mmo.org.tr/
http://www.mmo.org.tr/
http://www.ekitapyayin.com/
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ġekil 6.6 : Güzergâh Planlama 
Kaynak:www.tkm.ibb.gov.tr. EriĢim Tarihi:19.08.2011 

 

 

Yol Kenarı Bilgi Levhaları uygulamaları; iletilmek istenen bilginin bir kontrol 

merkezinde kablo bağlantısı olan yol kenarı tabelaları ile verilmesi biçiminde 

tanımlanmaktadır. Fiber optik ya da LED (Light-Emitting Diote) teknolojisi yoluyla 

tabela üzerine yakılan küçük ıĢıklar ile istenen mesajın sürücünün karĢısına yazılı olarak 

veya iĢaretler halinde çıkmasıdır. (http://www.ekitapyayin.com/id/011/01.htm EriĢim 

Tarihi:17.08.2011). 

Bu kapsamda ülkemizde ve özellikle Ġstanbul‟da farklı bölgelerde bulunan DeğiĢken 

Mesaj Panoları sayesinde değiĢik bölgelerdeki trafiğin durumu ve farklı olaylar 

sürücülere iletilmektedir  

Radyo yayını bilgi sistemleri de trafik iĢleyiĢ akıĢ ve durum bilgilerinin yolu kullanana 

gerçek zamanlı olarak duyurulması aracıdır. Bu kapsamda ülkemizde ġekil 6.7‟de 

görüldüğü üzere değiĢik radyo kanalları tarafından trafikteki yoğunluk ve sürücüleri 

http://www.ekitapyayin.com/id/011/01.htm
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ilgilendiren değiĢik durumlar “Radyo Text” vasıtasıyla iletilmektedir. (Mergen 2008, 

s.33). 

 

ġekil 6.7 : Radyo Text 

 

 

Radyo yayınlarından sadece Radyo Text hizmetini anlamamız gerekmemektedir. Ġhtiyaç 

duyulan trafik bilgilerinin TMC-RDS (Traffic Message Channel – Radio Data System) 

sinyali tarafından sağlanması da bu kapsamdadır. Yol yüzeyine yerleĢtirilen sensörler, 

karayollarındaki durumu algılayarak topladığı verileri radyo istasyonlarına gönderir. 

Burada dijital sinyallere dönüĢtürülen trafik bilgileri, radyo yayınına paralel olarak ve 

insan kulağının algılayamayacağı bir Ģekilde iletilir. Bu sinyal ya TMC Tunerbox ya da 

oto radyosu üzerinden alınarak navigasyon cihazına aktarılır. Navigasyon bilgisayarı ise 

gerektiğinde güzergah hesabını güncelleĢtirerek rotayı değiĢtirir. Araca yerleĢtirilmiĢ 

ufak bir bilgisayar olan navigasyon cihazı, navigasyon sisteminin kalbidir. Otomobilin 

yola çıktığı andan hedefe vardığı ana kadar aracın baĢlangıçtaki yerinin tespit edilmesi, 

seyahat sırasındaki konumunun belirlenmesi ve rotanın hesaplanması için gerekli olan 

tüm veriler burada toplanarak değerlendirilir. Cihaz, bu verilerin kendisine aktarılan 

güncel trafik bilgileriyle birleĢtirilmesiyle daima en uygun rotayı 

bulur.(http://www.chip.com.tr EriĢim Tarihi 18.08.2011) 

 

 

http://www.chip.com.tr/
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Ġngiltere‟de 2001 yılından itibaren kullanılan sistem ġekil 6.8‟de görüldüğü üzere 

dünyada bir çok ülke tarafından etkili bir biçimde kullanılmaktadır. Halihazırda, 

Türkiye‟de bu sistem planlama aĢamasındadır. ġu anda navigasyon sistemleri sadece 

uydulardan aldığı konum bilgisine göre rotayı belirlemekte, anlık trafik durumunu göz 

önüne alamamaktadır. 

 

 
ġekil 6.8 : Ülkelerin TMC Durumu 
Kaynak:www.tisa.org EriĢim Tarihi:19.08.2011 

6.5. KENTĠÇĠ TOPLU ULAġIMIN CAZĠP HALE GETĠRĠLMESĠ 

Dünyanın birçok büyük kentinde trafik sorunları, çözümsüzlük noktasına ulaĢması 

üzerine, tüm ülkeler bu konuda yeni bir döneme hazırlanmaktadır. Özellikle tarihsel 

yapıya sahip Avrupa'nın birçok büyük kenti, artan otomobil miktarı nedeniyle, artık 

yolların geniĢletilmesi, yeni otoparklar yapılması, sinyalizasyonun bilgisayara 

bağlanması, yeĢil alanların ulaĢım için feda edilmesi gibi taĢıt trafiğine dönük 

önlemlerin yetersiz kaldığını, yapılan uygulamaların sorunu çözmediği görmüĢtür 

(Lorasokkay 2007, s.51). 
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Bir zamanlar ülkelerin refah sembolü sayılan otomobilli yaĢam, Avrupalı için artık bir 

yaĢam tarzıdır. BaĢta Ġsviçre'nin Zürih kentinde, Strasburg'da, Stocholm'de, 

Almanya'nın bazı kentlerinde toplu taĢımacılığa ağırlık veren ve otomobillere kent 

merkezinde ayrılan alanları azaltan uygulamalar baĢlamıĢtır. Bu kentlerde, trafik 

sorununun çözümünde güncel slogan; "otomobiller kent dıĢına" dır (Lorasokkay 2007, 

s.51). 

Almanya'da yapılan araĢtırmalar, taĢıt sürücülerinin yılda 65 saatlerini kavĢaklarda 

kırmızı ıĢıkta beklemekle geçirdiklerini ve ayrıca kent yollarındaki yoğunluk nedeniyle 

kentiçinde ortalama hızın 7 km' ye kadar inerek yaklaĢık yaya hızına ulaĢmıĢtır. Ayrıca 

otomobil gürültüsü ve çevre kirliliğinin, dayanılmaz boyutlara ulaĢması üzerine, kent 

dıĢında yerleĢmeler baĢlamıĢ, bu durum da, sabah-akĢam saatlerinde tıkanıklıklar 

meydana gelmesine neden olmuĢtur (Lorasokkay 2007, s.51). 

Kent Ġçi Toplu UlaĢımın Cazip Hale Getirilmesi kapsamında Singapur'da farklı nitelikte 

tedbirler alınmaktadır. Örneğin, araçların yoğun olarak kullanımını engellemek için 

yüksek alım vergileri konulmuĢ ve yolların kullanımı paralı hale getirilmiĢtir. 

Kanada'nın Vancouver kentinde ise motorlu yolculukların % 10'u ve tüm yolculukların 

% 17‟si kamu ulaĢımına tahsis edilmiĢtir (Mergen 2008, s.40). Özellikle Avrupa‟da 

büyük merkezlerde, kentte insanlar için yaĢanacak mekânlar yaratabilmek amacıyla; 

tarihi yapılar, kentin doğal dokusu ve çevre korunarak, yaya yolları ve insanların nefes 

alacağı büyük meydanlar oluĢturulmaktadır. UlaĢım ise; coğrafi yapıya bağlı olarak, 

genellikle Hafif Raylı Sistem (HRS) ve diğer toplu taĢım araçları ile sağlanmakta ve 

trafikten kaynaklanan hava kirliliği de büyük ölçüde önlenmektedir. Hemzemin çalıĢan 

Tramvaylar ve lastik tekerlekli araçlar için kavĢaklarda sinyalli geçiĢler 

kullanılmaktadır. Tüm sinyalli kavĢaklar, yollara döĢenen algılayıcılardan gelen verilere 

göre trafiği yöneten merkezi bir bilgisayara bağlı çalıĢmakta ve sinyal zamanlaması 

trafik akıĢına bağlı olarak (dinamik) değiĢmektedir (Lorasokkay 2007, s.52). 

Halihazırda Ġstanbul‟da benzer uygulamalara gidilmeye baĢlanmıĢtır. Tarihi yarımada 

olarak ifade edilen bölgede günün belirli saatlerinde olmak üzere yayalaĢtırma 

çalıĢmaları devam etmektedir. Ayrıca Ġtalya‟da değiĢik turistik bölgelere araç ile giriĢte, 

günlük 500 avroya varan ücretler alınmakta, bu durum bölgeye gelecek turist sayısında 

olumsuz bir etkiye neden olmamakla beraber, insanların rahat hareket etmesini 

sağlamaktadır. 
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Kentiçi toplu ulaĢım kent merkezlerine temiz bir ortam sağlamakta, yolcular trafik 

karmaĢası içinde kalmadan rahatlıkla seyahat edebilmektedir (Mergen 2008, s.40). DıĢ 

ülkelerde kamuca benimsenip, desteklenen bu otomobil karĢıtı tutum, kent yöneticilerini 

de etkilemeye ve bu yönde cesaretli kararlar vermeye zorlamaktadır. Bu yöndeki 

uygulama ile bu güne kadar özellikle otomobil yandaĢlarının ısrarla savunduğu 

otomobil kullanımının azalması ile alıĢveriĢlerinin olumsuz etkileneceği savının da 

geçerli olmadığı, hatta otomobilden arındırılan sokak ve bölgelerde iĢ hacminde artıĢ 

olduğu görülmüĢtür (Lorasokkay 2007, s.51). Amerika BirleĢik Devletlerinin Oregon 

eyaletinin en büyük kenti Portland'da raylı sistemin inĢasından sonra araba parkları, 

ofislere, apartmanlara ve parklara dönüĢtürülmüĢ, bu sayede iĢ imkânları % 50 artmıĢ ve 

federal hava kalite standartlarını ihlal eden hava kirliliği de sona ermiĢtir. Böylelikle 

yolculuk sayısında artıĢ olmasına rağmen daha az karmaĢa görülmeye baĢlanmıĢtır 

(Mergen 2008, s.40). 

Toplu taĢıma yönetim sistemi sayesinde kuruluĢların iĢletim etkinliği, güvenliği ve toplu 

taĢıma sistemlerinin emniyetinin arttırılmasına olanak sağlanmıĢtır. Bu sistem Amerika 

ve Japonya‟da uygulanmaktadır. Ayrıca bu ülkelerde toplu taĢımalara sinyal önceliği 

verilerek toplu taĢıma cazip hale getirilmeye çalıĢılmıĢtır.  

Toplu ulaĢım, aracı olan insanlar için ancak daha cazip olursa tercih nedeni 

olabilmektedir. Bu kapsamda kentiçi toplu taĢımada denetim dakikliği sağlamak için uç 

noktalar arasında otobüslerin seyir düzenlerinin plana uygun olarak gerçekleĢmeleri ve 

yolcuların otobüs seferleri ve saatleriyle ilgili bilgilendirilmelerini sağlamak amacıyla 

taĢıt takip, filo yönetimi ve yolcu bilgilendirme sisteminden oluĢan Akyolbil‟le ilgili 

pilot uygulamalara baĢlanmıĢtır. ÇalıĢmaları yürütmek için Kağıthane garajında Komuta 

Kontrol Merkezi oluĢturulmuĢtur. Üç aĢamalı olarak yürütülen proje tamamlandığında 

ĠETT ve Özel Halk Otobüslerinin tek merkezden izlenerek yönlendirilmesi ve 

duraklarda kurulacak sistemlerle yolcuların anında bilgilendirilmesi sağlanacaktır. 

Ġstanbul‟da toplu taĢıma yönetimi çalıĢmaları ise tam olarak uygulamaya geçmemiĢtir 

(http://www.iett.gov.tr EriĢim Tarihi:19.08.2011). 

 

 

http://www.iett.gov.tr/


 

 163 

6.6. ġERĠT YÖNETĠM SĠSTEMĠ 

ġerit yönetim sistemleri; acil tahliyeler, kazalar, inĢaat ve çeĢitli hava ve yol 

durumlarında Ģeritlerin en verimli Ģekilde kullanılmasını sağlayan sistemlerdir.  

Birçok ülkede yapılan istatistikler ve kaza analiz raporları göstermektedir ki trafikte 

yaĢanan kazaların birçoğunda Ģerit ihlalleri ve Ģerit üzerinde ki bulunan kaza, yol 

durumu, yol çalıĢması, hız sınırı vs. gibi uyarı bilgilerinin yetersizliği önemli bir rol 

oynamaktadır. 

Bu bağlamda, Trafik Kontrol Merkezinin Akıllı UlaĢım Sistemleri kapsamındaki 

projelerinden biride ġerit Yönetim Sistemi‟dir. D-100 yolunun metrobüs hattına 

açılması sonucunda yaĢanan, Ģerit daralma problemi ve emniyet Ģeritlerinin bu 

bağlamda kaldırılması sonucunda ġerit Yönetimi çok daha fazla önem kazanmıĢtır. Bu 

sistem ile hedeflenen D-100‟deki yol güvenliğini artırarak insanlara daha güvenli bir yol 

sunmak ve böylece kazaların ve trafik tıkanıklıklarının önüne geçmektir. 

Trafik kontrol merkezinin ana hedeflerinden biride, dünyada kullanılan ve otoyollar için 

hayati önem taĢıyan Otoyol Yönetim Sistemine (Highway Management System) 

geçmektir. Sistemin ana amacı otoyolların akıllandırılması ve yönetimlerinin 

sağlanmasıdır. Bu sistemde önemli adımlardan biri de yol üzerine elektronik Ģerit 

yönetim panolarıdır. 

Ġstanbul‟da uygulanan Ģerit yönetim sisteminde değiĢken mesaj panoları hava 

durumunu, yoğunluk bilgisini gösterirken trafiği akıcı hale getirmek için alternatif 

sunamamaktadır. 

Ġstanbul‟da sabah ve akĢam saatlerinde trafik yoğunluğunu rahatlamak için Boğaz 

Köprüsü ve Fatih sultan Mehmet köprüsünde terslenebilir Ģerit uygulaması 

yapılmaktadır  

ABD ve Kanada‟da terslenebilir Ģerit uygulaması yolun iki tarafında noktalı veya 

kesikli çift sarı çizgi Ģeklindedir. Trafiğin yoğun olduğu sabah ve akĢam saatleri ile özel 

durumlarda bu uygulama yapılmaktadır. Ayrıca Ģeritleri tersine çevirme sırasında bir 

geçiĢ periyodu süresi genellikle 30dk- 60dk arasında trafik çarpıĢmalarını önlemek için 

yasaklanmıĢtır. ġerit kontrol sinyalleri (değiĢken trafik iĢaretleri) yol üzerinde düzenli 

aralıklarla yerleĢtirilmiĢtir ve bunlarla hangi Ģeridin hangi seyahat yönünü iĢaret ettiğini 
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gösterir. Kırmızı (X) Ģeridin kapalı olduğunu gösterir ya da zıt yön için tersine çevrilmiĢ 

olduğunu belirtir. YeĢil (↑) ise izin verilmiĢ seyahat yönünü gösterir. Orta Ģerid 

bunlardan biri ile iĢaretlenmiĢtir. Gün içerisindeki saate göre yanıp sönen sarı(X) Ģeridin 

yakında kapanacağını gösterir. Kırmızıya dönmeden öncede kesiksiz sarı renk haline 

gelir.  

Ġstanbul‟da Bakırköy sahil yönünde değiĢken mesaj iĢaretlerine göre bu uygulama sabah 

ve akĢam saatlerinde yapılmaktadır. Boğaziçi ve Fatih Sultan Mehmet köprüsünde ise 

köprü üzerine yerleĢtirilen dubalar ile Ģeritlerin ters çevrilmesi yapılmaktadır. 

GerçekleĢtirilen bu iĢlemler emniyet müdürlüğü tarafından araç üzerine yerleĢtirilen 

personel yardımıyla dubaların yol üzerine yerleĢtirilmesi ve tekrar personel tarafından 

dubaların kaldırılmasıyla bu uygulama yapılmaktadır. 

Uygulanan bu sistemin bazı sakıncaları da bulunmaktadır. Dubalar rüzgârın etkisiyle 

devrilerek yer değiĢtirmektedir. Bu da istenmeyen kazalara sebebiyet vermektedir. Yön 

değiĢtirme iĢlemleri değiĢken mesaj panolarını belirli aralıklarla yerleĢtirilerek 

yapılması daha uygun gözükmektedir. 

6.7. ELEKTRONĠK ÜCRET TOPLAMA SĠSTEMĠ 

Amerika ve Japonya‟da otoyol ve köprülerden geçiĢlerde ücret toplamak için kullanılan 

bu sistem Ġstanbul‟da da uygulanmaktadır. Ġstanbul‟da Boğaz köprüsü, Fatih Sultan 

Mehmet Köprüsü ve otoyollarda KGS ve OGS kullanılmaktadır. Kartlı geçiĢ sisteminde 

araçlar durmak zorunda kaldığından bu sistem yerine farklı bir sistem getirilerek köprü 

ve otoyollardaki araç kuyrukları engellenmeye çalıĢılabilir. 

Ayrıca kent içindeki trafik sıkıĢıklığını gidermek için trafiğin yoğun saatlerde tıkanıklık 

ücretlendirmesi yapılarak trafik yoğunluğu engellenmeye çalıĢılabilir. 
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7. SONUÇLAR VE ÖNERĠLER 

Akıllı ulaĢtırma sistemlerinin amacı trafik sıkıĢıklığı ile kazaları ve bunlara bağlı 

meydana gelen olumsuz etkileri (enerji tüketimi, boĢa harcanan süre, çevreye kirliliği, 

stres, gürültü vs.) azaltmaktır. Akıllı ulaĢım sistemleri; sürücü, yolcu ve yayaların 

oluĢturduğu kullanıcı birimleri ile yol ve taĢıt birimleri arasında etkileĢimli bir iletiĢim 

ağı kurarak trafikteki olumsuz etkileri azaltmaya çalıĢır. 

Ülkemizde, karayolları ve kentiçi AUS uygulamaları için devlet tarafından Ģimdiye 

kadar büyük miktarlarda yatırımlar yapılmamıĢ olup, özel sektördeki uygulamalar da 

araç ve kargo izleme sistemleriyle sınırlı kalmıĢtır. 

Karayolunda araç ve yolcu güvenliği alanında yatırımlar son zamanlarda sınırlı ölçüde 

yapılmaya baĢlanmıĢtır. 

Kentiçi ulaĢımda otopark yönetimini daha etkin duruma getirmek için akıllı ulaĢım 

sistemlerinden yararlanılmaktadır. Belirli bir bölgede park yerini, doluluk oranını ve 

ücretlerini gösteren akıllı ulaĢım sistemleri ile sürücülere bilgiler verilerek sürücülerin 

otoparkları kullanma oranları arttırılabilir. Aynı zamanda da gereksiz yere otopark 

aramak zorunda kalmazlar. Ġstanbul‟da sürdürülebilir kentiçi ulaĢım için akıllı ulaĢım 

sistemi ile desteklenmiĢ otopark yönetimi bu gün artık zorunluluk haline gelmiĢtir. 

Ġstanbul‟da taksi taĢımacılığı, geliĢmiĢ birçok ülkenin aksine teknolojiden istifade 

edilmeden ve akıllı ulaĢım sistemlerinden yoksun olarak, kurumsal bazda 

iĢletilmemekte bunun sonucu olarak Ġstanbul‟un trafik sorununa çözüm değil de ekstra 

sorun olmaktadır.  Mevcut durumda yaĢanan bu kargaĢayı gidermek amacıyla 

taksicilere yönelik akıllı ulaĢım sistemleri ile donatılmıĢ bir çağrı merkezinin kurulması 

kaçınılmaz bir gerçektir. 

Ġstanbul‟da kötü hava koĢullarından dolayı yaĢanacak olan trafik sıkıĢıklıkları ve trafik 

kazalarını gidermek amacıyla olumsuz koĢulları önceden belirleyen Otomatik Yol 

Meteoroloji Gözlem Ġstasyonları sayısını arttırılarak, hava durumu ile ilgili gerekli 

tedbirler alınarak kentiçi ulaĢım daha etkin hale getirilebilir. 

AUS uygulamalarında da, iĢe öncelikle toplu taĢıma sistemlerinden baĢlanmalıdır. 

Çünkü en büyük potansiyel toplu taĢıma sistemlerindedir. Ġstanbul‟da kent içindeki 

toplam yolculukların yüzde 70‟inin otobüs, minibüs, metro, LRT gibi toplu taĢıma ile 
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gerçekleĢtirildiği düĢünüldüğünde, bütün bu farklı toplu taĢıma türlerinin zaman ve 

ücret entegrasyonunun sağlanması ve bu sistemler arası entegrasyon bilgilerinin her eve 

ve ofise ulaĢtırılması için kurulacak bir bilgi ve yönetim sistemi, en öncelikli kentiçi 

AUS uygulamalarından biri olmalıdır. Her ne kadar Ġstanbul‟da bu kapsamda son 

zamanlarda olumlu geliĢmeler olsa da yeterli ve süratli olmadığı değerlendirilmektedir. 

Zira yaklaĢık 5 yıldır dillerde dolaĢan akıllı durak sistemi hâlâ tam olarak kullanıma 

geçmemiĢtir. Avrupa Kültür BaĢkenti olan Ġstanbul‟da, otobüsün ne zaman 

geleceğinden habersiz bir Ģekilde insanlar zamanını otobüs duraklarında harcamaya 

devam etmektedir. 

DeğiĢken Mesaj Panolarının kullanımı son zamanlarda Ġstanbul‟da yaygınlaĢmaya 

baĢlasa da, amaca tam olarak hizmet etmemektedir. Zira trafiğin akıĢıyla paralel hareket 

etmesi gereken DMP‟ları Ġstanbul trafiğinde “IĢıklı Mesaj Panosundan” daha öteye 

geçememiĢtir. E-5 karayolunda sürekli 70 km sürati gösteren DMP‟ları bunu en bariz 

örneğidir. 

Trafiğin yoğunluğu hakkında sürücülere ve yolculara bilgi veren DMP‟ları, çoğu zaman 

sadece bilgi vermekte, alternatif sunamamaktadır. Her iki köprünün de kapalı olduğu, 

hem E-5‟in hem de TEM‟in yoğun olduğu tüm Ġstanbulluların artık benimsemiĢ olduğu 

bir durumdur. Belirli saat dilimleri içerisinde, belirli yerlere ulaĢmak durumunda olan 

Ġstanbullular saatlerini trafikte harcamaktadır. 

UlaĢımda bazı sonuçlar diğer bir konunun sebebi olarak karĢımıza çıkmaktadır. Bu 

kapsamda çevre sorunlarıyla ilgili durum göz önüne alındığında aslında bunun hiç de 

azımsanmayacak Ģekilde trafik sorunlarıyla ilintili olduğu görülmektedir. Yapılan bir 

araĢtırmaya göre; Ġstanbul‟da günde 500.000‟den fazla taĢıt Avrupa kıtasından Asya 

kıtasına geçiĢ yapmaktadır. Anlık Trafik Bilgilendirmesi ile ortalama seyahat süresi 48 

dakika olan 25km‟lik bir güzergahta günlük 50.000 taĢıtın seyahat süresinde ortalama 

15dk‟lık kısalma olduğunu varsayarsak, ortalama hız 30 km/saat‟ten 43km/saat‟e 

çıkmaktadır. Bu durum köprüyü gidiĢ ve geliĢ olarak kullanan 1 taĢıtın 1,6lt yakıt 

tasarrufu yapmasını sağlamaktadır. Bu rakam 50.000 araç için hesaplandığında yaklaĢık 

günde 80.000lt yakıt tasarrufuna denk gelmektedir.1 litre benzin yakıtı ile ortalama    

2,3 kg CO2 oluĢtuğu varsayıldığında, 80.000lt yakıt tasarrufu ile çevreye zarar veren 

CO2 emisyonu da günde ile 284 ton civarında azalma olmaktadır (ġensoy, 2011). 
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Karayolu uygulamaları açısından da, köprü ve otoyol giĢelerinde uygulanan OGS ve 

Kartlı GeçiĢ Sistemleri ülkemizde Ģu ana kadar gerçekleĢtirilmiĢ olan en baĢarılı AUS 

uygulamalarıdır. Çünkü giĢelerdeki hizmet hızının arttırılması için mümkün olabilecek 

en etkin uygulama ancak otomatik geçiĢtir. Fakat yine de araçların hız azalarak 

köprülerde araç kuyruğu olmaktadır. Bunu engellemek için Amerika BirleĢik 

Devletlerinde kullanımı yaygınlaĢmaya baĢlayan serbest geçiĢ ücretlendirme sitemi 

(Open Road Tolling) Ġstanbul‟da Boğaziçi ve Fatih Sultan Mehmet Köprüsü ve ücretli 

otoyollarda yaĢanan araç kuyruklanmalarının önüne geçilmesi amacıyla bu sistem 

uygulanabilir. Bu sistem ücret toplama kabini olmadan yol kullanıcılarından ücret 

toplanmasını sağlar. Böylelikle araçlar ücret ödemek için yavaĢlamak zorunda 

kalmazlar ve böylece ücret toplama bölgesinde trafik akıĢı bozulmamıĢ olur. 

Sonuç olarak son zamanlarda trafik sorununun çözümünde olmazsa olmaz olan 

AUS‟nin Ġstanbul için hayati önemi bulunmaktadır. Bu bağlamda AUS‟lerine yapılan 

yatırımların hiçbir zaman gereksiz veyahut da lüks olarak görülmemesi herkesin 

farkında olması gereken bir konudur. Gerek trafikte yok yere kaybolan insan 

hayatlarının engellenmesi, gerekse gereksiz yere harcanan zamanın ortadan kalkması 

için Ġstanbul‟da son zamanlarda olumlu yönde geliĢme gösteren fakat yetersiz olan AUS 

yatırmalarının planlı, sistematik ve dünyanın sayılı güzel Ģehirleri arasında sayılan 

Ġstanbul‟a yakıĢır Ģekilde artan bir ivmeyle devam etmesi gerekmektedir. 
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