BOLUM . AKILLI ULASIM SISTEMLERININ KAVRAMSAL CERCEVESI
1.1. AKILLI ULASIM SISTEMLERININ TARIHSEL GELISIMI

Akilli ulagim sistemleri genel olarak, insamin (izerindeki diisiinme veya karar verme
yikiint hafifletmeye yonelik ulagim ¢6ziimleri olarak tammianabilir, Bu agidan
baklldlgrnda' ilk AUS uygulamasi, trafik isiklaridir. Trafik 1siklan sayesinde araclann ne
zaman, yayalarin ne zaman gegecegi ve kavsaklarda hangi yone giden araclarin hangi
yone gidenlere ne kadar stireyle yol verecegi meseleleri ¢oziimlenmis; boylelikle hem
yayalar hem de siiriiciiler her seferinde diistinlip karar verme yiikiinden kurtulmuslardir.

GlinlimUzde ise AUS denildiginde daha ziyade elektronik ve bilgisayar teknolojilerinin
ulasimi diizenleme ve yénlendirmede kullanimina dayanan sistemler kastedilmektedir,
Bu acidan bakildiginda AUS'nin ilk uygulamalari 1960'larin sonlarinda kullanima giren
elektronik degisken mesaj isaretleri ve kirmizi isik kameralandir.

AUS'nin tanim aralig bu sekilde daralirken, ama¢ tamimi da detaylandirimaya
* baglanmistir, Bugiin AUS'nin amaglari arasinda insan-arag-altyapi-merkez arasinda ¢ok
yonli veri alisverisi, trafifin glivenligi, yollarin' kapasitelerine uygun olarak kullanimi,
mobilitenin arttinlmasi, enerji verimliligi saglanarak cevreye verilen zararin azaltimasi
gibi bagliklar genel kabul gérerek standartlagmig; béylece karar verme yiikiiniin insanin
Uzerinden alinmasimin hangi-amaclara hizmet etmesinin beklendigi netlesmistir. Yine de,
bu sistemlerin sonsuz bir AR-GE siirecinin iginde bulunmalari itibariyle, onlardan
beklenen faydalarin da zaman iginde cesitlenebilecegi veya daha 6zgil alanlara
yogunlasabilecegi hesaba katilmalidir,

Akilli ulagim sistemleri baslangictan beri devam eden bir AR-GE siirecinin icinde
bulunsalar da, bu siirecin birgok calismada “AUS arastirmalart”, “AUS standartlar” ve
“AUS uygulamalan” seklinde iic bashk altinda dénemlere aynldigi gériilmektedir: Radikal
bir bakisla bu aynmun ¢ok da isabetli oldugunu stylemek giictiir; nitekim “AUS
arastirmalar’” denen dénem ashinda uygulamalarla baglamis, bugin kullanilan
standartlarin cogu’ “AUS standartlar” déneminden cok sonra olgunlasmis, AUS
aragtirmalart ise higbir zaman son bulmamis ve bulmayacaktir. Yine de her bir dénemde
AUS cahsmalannin neler (zerinde yogunlastigini gdstermesi baklmlndan 56z konusu
aynim islevsel sayilabilir.

1960'larin sonu ile 1970lerin basi itibariyle AUS arastirmalan déneminin basladig kabui
edilir. Akilli ulagim sistemlerinin ¢ dncii iilkesinin her biri kendi pilot uygulamalarini
milat olarak garmektedir. ABD'de 1969'da baslatilan ERGS (Electronic Route Guidance
System - Elektronik Gizergah Kilavuzluk Sistemi), Japonya'da 1973'te baglatilan CACS
(Comprehensive Automabile traffic Control System - Kapsamli Arac trafigi Kontrol
Sistemi) ~ve  Almanya'da . 1974’te  baglatilan . ARl  (Autofahrer-Rundfunk-
Informationssystem - Siriici Radyo Yaymi Bilgi Sistemi), bu dénemin 6ne g¢ikan
sistemleridir. Ne var ki dénemin sartlarinda s6z konusu sistemlerin hicbiri ekonomik hale
getirilemediginden, kahct olamamislardir. Bu dénemin “AUS arastirmalan” diye



anilmasinin hir nedeni de yaygin kullanima uygun hale getirilemeyen bu sistemlerin
arastirma ve gelistirme calismalann hizlandirmas: ve bu cahsmalara veri kaynagi
olmasidir. Yaklagik olarak 1980’e kadar siirdigi kabul edilen bu dénemde bir yandan hiz
tespit radarlari, konusan isaretler ve otomatik plaka okuma sistemleri kullamma gegmis,
diger yandan bu sistemlere isim bulma cabasinin baslamasiyla “telekomiinikasyon” ve
“enformatik” kelimelerinin birlesiminden olusan “telematik” terimi icat edilmistir.

1980°de baslayip 1990'larin ortasina kadar sirdiigi kabul edilen “AUS standartlar”
donemi, gelismis tlkelerde birbiri ardina akilli ulagim uygulamalarinin icat edildigi ve
kullanima gegtigi bir donemdir. Dinyanin her yerinde buyiksehirlerde trafik sikisikhginin
ciddi bir sorun haline gelmeye baslamasi da bu déneme denk geldiginden, bir yerde bu
gelismelerin akut sorunlarin kendilerini dayatmasi sonucu bu kadar hizli oldugu
distinllebilir. GPS bazh navigasyon sistemleri ve elektronik hiz sabitleyici gibi arag igi
sistemlerin yani sira "hizl gegis sistemi” ve dinamik trafik 151§ kontrol sistemleri gibi
altyapi tabanh uygulamalarin da ilk 6rneklerine sahne olan bu dénemin en dikkat ¢ekici
sistemi, Avustralya’da 1982'de uygulamaya gecen Sydney Koordine Adaptif Trafik
Sistemi'dir (Sydney Coordinated Adaptive Traffic System - SCATS). Dénemin adinin
standartlar ddnemi olmasinin nedeni ise AUS standartlanini belirlemeye vénelik
uluslararasi g¢abalarin bu dénemde baslamasidir. 1990 yilinda icat edilen “ulastirma
telematigi” tabiri kisa 6marld olmus, yerini hemen ertesi yil ortaya atilan “akilli ulagim
sistemleri” terimine birakmistir. Ayni yil, Avrupa capinda AUS standartlarini belirleme ve
AR-GE galismalarina kaynak saglama amaciyla ERTICO - ITS Europe tegkilati kurulmustur,
Yine aymi yil Amerika kitasinin AUS birligi olan ITS America (Intelligent Transportation
Society of America) kurulmustur, Miteakiben 1992 yilinda 1SO TC204 Akilli Ulagim
Sistemleri Teknik Komitesi kurularak AUS'nin diinya gapinda standartlanm belirlemek
icin calismaya baslamistir. 1994 yilinda ise AUS Diinya Kongresi {ITS World Congress /
World Congress on Intelligent Transport Systems) bashgiyla yillik uluslararasi AUS
toplantilart baslatilmistir, Ayni yil Japonya'min AUS birligi olarak kurulan VERTIS (The
Vehicle, Road and Traffic Intelligence Society) 2001 yihinda “ITS Japan” adini almus,
akabinde Asya-Pasifik bdlgesindeki diger ulkelerin de dahil oldugu bir uluslararasi
tegkilat haline gelmistir. AUS Diinya Kongreleri (ITS World Congress) artik ERTICO, ITSA
ve ITS lapan teskilatlaninin isbirligi ile diizenlenmektedir.

1995’ten itibaren “AUS uygulamalar” dénemine girildigi kabul edilmektedir. Akilli yaya
gecidi sistemleri, mobil trafik bilgi sistemleri, serit ihlali uyan sistemleri, kér nokta bilgi
sistemleri, uydu teknolojileri, 3G, Wi-Fi, Bluetooth'u iceren mobil teknolojiler ve e-call
gibi uygulamalarin kullanima girmesinin yani sira, énceden kullanilan sistemlerin bircogu
da bu dénemde sayisallastiilmistir. Tahii, arastirma ve standartlasma da devam etmistir.
Ornegin, giinimiiziin vazgegilmezlerinden olan arag ici Wi-Fi teknolojilerinin standartlar
(IEEE 802.11p) ancak 2010 yilinda ortaya konulabilmistir. Bu dénemi bir uygulamalar
dénemi olarak dne gikaran &zellik ise uygulamalarin standartlarinin belirlenmesinden
cok, uygulamalanin-kendilerinin kisa sirede birer standart haline gelmeleridir. Tiirkiye’de
de gozlemledigimiz Gzere, iyi dizenlenmis bir AUS uygulamasi, daha pilot haldeyken



¢abucak benimsenmekte ve beklenti olusturmakta, yaygin uygulamaya gecisinden kisa
sure sonra da ulagim ortaminin dogal hir pargasi gibi kabul gérmektedir.

1.2.  AUS'YE DUYULAN iHTiYAC

1980'lerin baslarindan itibaren yalnizca gelismis iilkelerde degil, bunlara nispeten yakin
gelismekte olan ilkelerde de kentlesme hiz kazanmistir. Gelismis tilkelerde giinimiizde
kentlesme hizi diismeye baslamis olsa da kentli niifusun toplam niifusa eraninm artisi
devam etmektedir. Gelismekte olan iilkelerde ise bu artis daha hizhdir. Diinya
ortalamasinda da 2007 itibariyle kentli nifus toplam niifusun yarisini gecmistir ve
ile-He'r'heye devam etmektedir.

Tablo 1. Kent Niifusunun Toplam Nifusa Orani (%)

Ulke 2006 2007 | 2008 2009 2010 2011
ABD 81,01] 81,29 81,57 81,86 82,14 82,38
Almanya 73,44 73,53 7363  7372] 7381 73,94
Avusturya : 66,71| 66,90 67,08 67,27 67,45 67,66
Fransa 82,28 83,02 83,75 84,49 8522 8574
GiineyKore 81,66 81,98| = 8229 8261 82,93] 83,20
Hollanda 80,68 81,20 81,71 82,23 82,74 83,13
ingiltere 79,10 79,20 79,30 7940| 79,50 79,63
isveg 84,46 84,61 84,76 84,90 85,05 85,20 |
Japonya_ 86,89 87,80 88,71 89,62 50,54 91,13
Narveg 7781 78,13 78,45 78,77 79,10 79,37
Tiirkiye 67,57 68,29 69,02 69,75 7048| 71,40
QECD 78,02 78,36 78,70 79,04 79,38 79,68
Diinya 49,55 50,05 50,54 51,03 51,52 51,99

Kaynak: Diinya Bankasi

ingiltere, isvec ve Japonya gibi gelismesini tamamlamis endistrivel lkelerin kentlesme
oranlaninin da hald artmakta oldugu ve Tiirkive’'nin kentlesme oraninin halihazirda bu
ulkelere oranla diisiik oldugu hesaba katilirsa; bu oranin iilkemiz 6zelinde uzun siire
daha artmaya devam edecegi &ngériilebilir.

Kentlegmenin hizlanmasiyla 6nem kazanan banliy olgusu, kent ici mobilite talebinin
ivmeli yiikselisini dogurmus, bu da cazibe merkezi haline gelen her kentin trafik
kesmekesiyle kargi karsiya kalmasina neden olmustur. is alanlar ile konut alanlarinin
ayrigmaya baglamasi, Gzellikle biyiiksehirlerde ev ile isyeri arasinda gidis-gelisi motorlu
araclarla yapmayr zorunlu kilmaktadir. Kent merkezinin giiriiltiisiinden uzak banliyslerin
" cazibesi arttikga, kisisel arag talebi de artmaktadir.

Tirkiye heniiz 1000 kisiye diisen motorlu arag sayisinda gelismis ekonomilerin hayli
gerisinde olmasina ragmen, trafik sikisikhigi, biiyiksehirlerin énemli bir sorunu olarak
énumuzdedir. Gelismis ekonomilerin kisisel arag sahipligi oraninda doyuma ulastiklari,



Tirkiye'de ise bu oranin istikrarli bir sekilde artmaya devam ettigi hesaba katilirsa,
mevcut sorunlarin gitgide yayginlasacagi ve daha da ciddilegecegi dngoriilebilir.

Tablo 2. 1000 kisiye diisen motorlu arag sayisi

Ulke 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2007 2008 | 2009
ABD - 796 810 816 818 820 815 | 802
{ Almanya 576 | 537 543 549 | 553 556 | 564
| Avusturya 595 599 549 553 557 561 569
Fransa 594 595 596 598 598 598 598
Gliney Kore 303 311 320 329 339 346 355
Hollanda . 494 491 504 514 522 -
ingiltere 496 510 517 521 527 526|523
isvec -] s08 513 517 523 521 519
Japonya 581 ‘587 592 594 592 592 589
Norveg 525 535 546 558 572 575 578
Tirkiye 91| 111 118 126 132 138 142

Kaynak: Diinya Bankasi

Motorlu tagit sahipligi oranlarinin artisinin neden oldugu daha dnemli bir sorun, trafik
kazalaridir. Trafik akigindaki her diizensizlik kaza riski dogurmakta, denetim ve
yaptinmlarin her zaman ve her yerde uygulanamiyor olmasi kurallarin gignenmesini
kolaylastirmakta, bu iki riskin birlesimi sonucunda da maalesef yaralanmali ve &limli
trafik kazalari meydana gelmektedir. '

Tablo 3. Karayolu kazalarinda milyon niifusta &liim sayisi

Ulke 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
ABD 149| 148| 149| 147] 146| 147| 1a43| 136 123| 111
Almanya 91| 85| 83| 80| 71| 65| 62| 60| 55| 51
Avusturya 122| 119] 118 114/ 108| 94| 89| 83| 81| 76
Fransa 129 130 121 96 87 88 77 75 69 69
GiineyKore | 218| 171] 152| 151 136| 132| 131] 127| 121| 120
Hollanda 73| 67| 66| 67 54| so0| 50| 48| 46| 44
ingiltere 62| 63| 63| 62/ 57| 55| 55| 50| 43| 38
lisveg 67| 65| 63| 59 53| 49| a9| 51| 43| 39
Japonya 93| 89| 85| 78/ 75| 70| 65| 52| 47| 45
Norveg 76| 61| 68| 61| 56| 49| 52| 49| 53| 45
Tiirkiye sg| 45| 62| s6| 62| 62| 62| e8] s7| =8
OECD 114 109] 109] 103| 99| 96| 93| 90| 82| s

Kaynak: OECD

Tabloda 2008 ve 2009 yillarinda gerceklesen disiisler kiiresel mali. ve ekonomik kriz
sonucunda mobilite talebinde olusan diisis ile iliskili olabilir. Boyle bir iliski bulunmasa
bile, trafik kazalarinda 6lim oraninin ancak artisinin durduruldugu gériilmektedir. Bu
durum, 6zellikle arag igi emniyet sistemleri ile trafik ydnetimi ve denetimine yénelik AUS



uygulamalarinin siirekli bir ihtiyag oldugunu goéstermektedir. Ozellikle denetimlerin
karayolu kazalarini onleme konusunda yeterli olmamasi, yol agini genisletmek gibi
gozimlerin islevini simirlamaktadir. Etkili ve strdirdlebilir bir ulasim yonetimi igin cok
boyutlu, kapsaml, planl ve dlke ¢capinda koordine bir AUS kurulumu sarttir.

Diinyada bircok (lke, AUS programlanm ulusal dizeyde hazirlamistir. Ekonomik
sistemlerinde temel degisiklikler yapmakta olan ve ¢ok hizh ekonomik gelisim gésteren
bircok iilke de AUS icin yatinm yapmaya baglamistir. Ornegin ABD'de federal diizeyde
AUS icin 2,5-3 milyar dolar biitge aynlmistir. Giiney Kore'de ise 2008-2020 yillar1 arasint
kapsayan bir AUS master plani hazirlanmis ve bu planin hayata gegirilmesi igin 3,2 milyar
dolar bitce ayrilmistir.

AUS kapsaminda, gelismis bilgi ve iletisim teknolojileri kullamlarak ulagimla ilgili dnemli
sorunlara gdziimler Uretilebilmektedir. AUS uygulamalan vasitasiyla farkl ulasim tarleri
arasinda koordinasyon saglanarak ideal trafik sartlar olusturulabilmekte, yolcu ve yiik
hareketleri ile ilgili hizmetlerin etkinligi ve hiz1 arttirilabilmektedir.

Akill ulagim sistemlerinden beklenen cok sayida dogrudan ve dolayli fayda bulunmakla
beraber, temel beklentiler asagidaki gibi zetlenebilir:

1} Trafik kazalannin azaltilmasi, vyollarin, siriicillerin ve vyayalarin giivenlik ve
emniyetinin arttirdmasi,

2} Ulagim sisteminin performansinin iyilestirilmesi ve trafik sikisikliginin azaltiimast,

3} Trafigin izlenmesi, ydnlendirilmesi ve gergek zamanl y&netiminin saglanmasi,

4) Ulasim siirelerinin optimizasyonu ve ulasim maliyetlerinin azaltilarak ekonomiye
katkida bulunulmasi,

6) Hizmet kalitesinin ve verimliligin arttinlmas,

7) Kisisel mobilite ve rahathigin arttirilmasi,

8) Cevreye verilen zararmn asgariye indirilmesi ve enerji tasarrufunun saglanmasi.

1.3.  AUS UYGULAMALARINDA KULLANILAN ANAHTAR TEKNOLOIJILER

AUS, telekomiinikasyon, elektronik ve bilgisayar teknolojilerini ulagim sektoriyle
entegre etmektedir. Akilli ulasim sistemlerinde kullamlan teknolojiler asagida belirtildigi
gibi siniflandinilabilir.

1) Uydularia Konum Belirleme Sistemleri ( Global NavigationSatelliteSystems-GNSS)

GNSS teknolojisi; elinde veya aracinda GNSS alicisi olan bir kullanicinin; herhangi bir yer
ve zamanda, her tiirli hava kosulunda, ortak bir koordinat sisteminde (6rnegin WGS84),
yUksek dogrulukta, ekonomik ve gergek zamanli olarak 3 boyutta konum, hiz ve zaman
belirlemesine olanak veren bir radyo navigasyon sistemidir. GNSS ayni zamanda; kat
edilen mesafe ve glizergah belirleme, anlik trafik bilgilerinin paylagimim mimkiin kilan,
bir¢ok arac i¢i navigasyon, konum tabanl servisler (LBS) ve rota yénlendirme sistemleri
arkasindaki temel teknolojidir. Uydularla konum belirleme sistemleri (GPS, GLONASS,
Beidou/Compass, QZSS, IRNSS vd.) ve SBAS birlikte GNSS olarak adlandinlmaktadir.



Burada SBAS; WAAS (ABD), EGNOS (AB), MSAS {Japonya) ve GAGAN (Hindistan) gibi
kapsama alani genigletme (augmentation) ve gercek zamanh dogruluk artirmaya yonelik
ve konum belirleme uydularin destekleyici sistemlier olarak tanimlanmaktadir.

2) Kablosuz Aglar

Araclar ile yol kenart arasinda hizli bir iletigim ortami sunar. Birkag yiiz metre araliginda
calismaktadir. Giiney Kore bu araligi WiMax teknolojisi kullanarak gelistirdigi WiBro
sistemi ile artirmaktadir. WiBro, WiMax &nemli altyapilar olmakla birlikte WiMax'in 4G
karsisindaki basarisizlgi bu alanda yeni calismalara ihtiyac dogurmaktadir.

3) Mobil iletisim Araglar

AUS uygulamalarinda 3G ve 4G mabil telefon sebekeleri kullanilabilir. 3G veya 4G
kablosuz iletisim ortamlari 6zellikle gehirsel bélgelerde ve uzun yollardaki erisilebilirlik
acisindan énemilidir.

4) Kizil Otesi iletisim (Infrared)

Ozellikle kamyon ve uzun yol tasimaciliginda yol bilgilerinin ger¢ek zamanl paylasiminda
kullamilmaktadir. Hedef tespiti, gézlemleme, gece goriisi, giidiim ve takip sistemleri gibi
askeri kullamim alanlarinin yaninda, sil verimlilik analizi, uzaktan sicaklik élgme, kisa
mesafeli kablosuz iletisim ve hava tahmini gibi alanlarda da kullanilmaktadir.

5) Kapali devre Televizyon (CCTV-Closed Circuit Television)

izlenen alanin ve izleyicilerin simirl) oldugu sistemdir. Bir CCTV sistemi kameralar, lensler,
kaydediciler ve monitérlerden olugur. CCTV sisteminin en biiyiik 6zelligi gérintiilerin es
zamanli kaydedilmesidir.

6) Yakin Mesafe iletisim Teknolojileri

6.1. Radyo Frekans Tanimlama Teknolojisi {RFID-Radio Frequency Identification):
Radyo frekansi kullanarak nesneleri tekil ve otomatik olarak tanima yontemidir. RFID,
temel olarak bir etiket ve okuyucudan meydana gelir. RFID etiketleri nesne bilgilerini
almak, saklamak ve gondermek igin programlanabilirler. Etiketlerin okuyucu tarafindan
okunmasiyla bilgiler otomatik olarak kaydedilebilir veya degistirilebilir.

6.2. Tahsis Edilmis Kisa Mesafeli iletisim Teknolojisi (Dedicated-Short Range
Communications-DSRC): 5,8 ve 5,9 GHz spektrumunda calisan kisa veya orta mesafeli
kablosuz iletisim kanallandir. Ozellikle ulagim araglari icin tasarlanmistir. Araglar ve yol
kenari cihazlar arasinda cift yonlii haberlesmeyi saglamaktadir. '

DSRC, radyo frekansi tammlama {RFID) teknolojisinin bir alt bilesenidir. Arag-altyapr (V21)
ve arag-arag (V2V) iletisiminde kullanilmaktadir. Trafik sinyalizasyonunun adaptif olarak
tasarlanmasinda, elektronik (cretlendirme sistemlerinde, tikaniklik kontroliinde ve
fiyatlandirmasinda kullanilir. Amerika igin 5,9 Ghz bandinda, Avrupa ve Japonya igin 5,8
Ghz bandinda ¢aligmaktadir. Avrupa bant araligini 5,9 Ghz’e ¢ekmek icin calismalarini
siirdlirmektedir.



6.3. Yakin Alan iletisim (NFC - Near Field Communication): Cok yakin mesafeden radyo
frekansli tanima ve temassiz kart teknolojisine dayali mobil cihazlarla ¢alisan kablosuz,
hizh ve glivenli bir islem olarak goriilmektedir.

Elektronik cihazlar arasinda yakin mesafede (0-5 cm) ¢ok kisa siirede (100 ms) iletisim
kurarak giivenli temassiz arayiizden 424 Kbps'ye kadar hizlarda tiim diinyada bos olan
13,56 MHz frekansinda cahismaktadir. 1SO 18092 ile standartlastinlan NFC, mevcut
temassiz 6deme ve 1SO 14443 standardina dayanan biletleme altyapilariyla uyumlu
gahgmaktadir. '

Toplu tagima, otoyol gegis sistemleri gibi alanlarda kullanilarak kurum ve firmalara
dnemli ctomasyon faydalari ve cevresel katkilar saglamaktadir.

7) Algilama Teknolojileri
StirGicilere giivenli seyir icin destek veren sensdrler ile yol ve hava durumu sensérlerini
kapsayansistemlerdir.

7.1. Arag Sensorleri: Araclara monte edilen ve serit algilama, park etme, kér nokta
uyarisi, arag takip mesafesi uyanisi gibi fonksiyonlan ile glivenli siiriig destefi saglayan
sensdrlerdir.

7.2. Yol Sensorleri: Kavsaklar yonetmek ve sinyal surelerini ayarlamak, sehir
genelindeki ana arterler ve ¢evre yollardaki trafik akim bilgilerini tespit etmek, trafigi
mevcut alt yapinin daha verimli kullamilmasi amaayla yénlendirmek iin gerekli verileri
toplayan sensarlerdir. '

7.3. Hava Durumu Sensdrleri: Atmosferik sartlarin, zemin sicakhklanimin canh
izlenmesini, nem ve sicakhk Blglimesini saglayan gligli ve genis &lglim yapan
sensérlerdir.

7.4. Cevre Algilama Sistemleri: Kisa ve uzun mesafeli radar sistemleri, goriintiileme
sistemleri ve yaziimlan

1.4.  AUS MiIMARiSi

AUS uygulamalanmin dlke capinda nasil yayginlastinlacagr “AUS mimarisi” ile
tanimlanmaktadir. AUS mimarisi AUS'nin planlanmasi, tanimlanmasi, entegrasyonu ve
uygulamast igin bir ¢ati kurmaktadir. AUS mimarisinin etkin bir sekilde olusturulabilmesi
icin politika yapailanin siireci sahiplenmesi, uygulamanin hayata gegirilmesi ve basariya
ulasmasindaki en dnemli faktor olarak goriilmektedir.



Sekil 1: AUS Mimarisi Tasarim Asamalari
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AUS mimarisinin tasariminda dncelikle mimari olusturulacak bdlgenin AUS ihtiyaglan
tespit edilir. Bunlar AUS kullanici hizmetleri olarak adlandirilir. ilk asamada AUS kullanici
hizmetleri ile AUS hizmet birimleri ve bunlar arasindaki hiyerarsik iliskiler
belirlenmektedir. Gelismekte olan iilkelere dair AUS kullanici hizmetlerinin ve hizmet
siniflandirmalarimin neler olabilecegini gésteren I1SO’nun gelistirdigi standarda dair Tablo
4, iilkelere AUS mimarisinin olusturulmasi esnasinda rehber olabilecek bir calisma
olmakla beraber kullanici hizmetlerinin Glkelerin ihtiyaclari dogrultusunda degistirilmesi
veya gesitlendirilmesi de mimkindiir.

Tablo 4:150 AUS Mimarisi Hizmet Alanlan ve Hizmet Siniflandirmas:

| Hizmet Alanlan Hizmet Gruplan
1.Yolcu Bilgisi 1.1.0n seyahat bilgisi
1.2.Seyahat halindeki bilgi
1.3.Seyahat hizmetleri bilgisi
1.4.5eyahat dncesi Yol rehberi ve MNavigasyon
1.5.5eyahat esnasinda Yol rehberi ve Mavigasyon
1.6.5eyahat planlama destegi
2 Trafik yonetimi ve islemleri 2.1.Trafik kontrol
2.2.Ulasimla baglantili kaza yénetimi
2.3.Talep yénetimi
. 2.4.Ulasim altyapisi bakim yanetimi
3.Arag 3.1.Ulagimla ilgili vizyonun iyilestirilmesi
3.2. Otomatik Arag islemi
3.3.Carpismadan kaginma
3.4.Giivenlik
i 3.5. Carpisma Oncesi Engelleme
4. Nakliye ulagim 4.1. Ticari Arag Onizni
4.2. Ticari Arag Idari islemleri
4.3. Otomatik Yol Kenari Givenlik Denetimi
4.4, Ticari Arag Kabininde Giivenlik Izleme
4.5.Nakliye ulagimi filo yénetimi
4.6.Coklu mode! bilgi yonetimi
4.7.Cokiu  model merkezlerinin  yonetimi  ve
kantroli
4.8.Tehlikeli nakliye araclarinin yonetimi

— 1 —



5.Toplu Tagima 5.1.Toplu tasima yGnetimi

5.2. Talebe Duyarh Toplu Tasima

6.Acit Durum 6.1.Ulasimla ilgili acil durum uyarlarn ve kisisel
guvenlik

6.2.Acil arag yonetimi

6.3. Tehlikeli Materyal ve Kaza Duyurular

7.Ulagimia ilgili elektronik 6deme 7.1.Ulasimia ilgili elektronik finansal islemler |
7.2.Ulasimla ilgili elektronik ddeme sistemlerinin |
- | entegrasyonu
8.Karayolu ile ilgili kisisel giivenlik '8.1.Toplu seyahat givenligi

8.2. Seyahat Edenlerin Giivenliginin Artirlmas:
8.3.Engellilerin yol glivenliginin artinimas:
. o | 8.4. Akilli Kavsak ve Baglantilar
9.Hava ve cevresel durumlari izleme | 9.1.Hava durumu izleme
9.2.Cevre kogullarini izleme
10.Afet  midahale  yonetim  ve | 10.1.Afet veriyBnetimi

koordinasyonu 10.2.Afet miidahale yonetimi
| 10.3.Acil durum merkezlerinin koordinasyanu
11.Ulusal giivenlik 11.1.5iipheli araglarin izlenmesi ve kontrolii {

11.2.Stratejik yerlerin izlenmesi{petrol boru hatti) |

Kaynak: Diinya Bankasi

Mantiksal mimari siireci, kullanica hizmet ihtiyaglarimin timiini kapsamakta ve
kullanilacak teknolojiler disiiniitmeksizin tanimlanmaktadir. Bu siiregte, mimari yapinin
sinirlari, yerine getirilecek fonksiyonlar ve fonksiyonlar arasi iligkiler sitire¢ dzelliklerini
olusturmaktadir. Mantiksal mimaride veri akisi, fonksiyonlar arasi veya bir fonksiyon ve
sonlandinici {varlik) arasinda iletilen bilgiyi ifade etmektedir.

Mantiksal mimariden sonraki asama fiziksel mimarinin olusturulmasidir. Mantiksal
mimari sisteme fonksiyonel bir bakis saglarken fiziksel mimari AUS'nin gerekli
fonksivonlari nasi! saglamasi gerektigini gostermektedir. Fiziksel mimari mantiksal
mimaride olusturulan ciktilari almakta ve alt sistemler ile sonlandincilar gibi fiziksel
varliklara déniistiirmektedir. Alt sistemler ulusal AUS mimarisi tarafindan tanimlanan
AUS'nin bireysel parcalaridir. Bunlar merkezler, alan, araglar ve yolcular olarak dort
grupta siniflandinimaktadir. Mimari akis, fiziksel mimaride alt sistemler ve sonlandiricilar
arasinda iletilen bilgiyi g&stermektedir. Bu mimari akislar ve onlarin iletigim ihtiyaglan
AUS standartlarina gére galisan arayiizleri tanimlamaktadir.



Sekil 2: Alt sistem bilegenleri
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AUS ile ilgili Grinler ve uygulamalar igin standartlarin gelistiriimesi, AUS planlarinin
glindeme gelmeye basladi@ 1990’ yillardan itibaren bir ihtiyag olmustur. Bu amacla
1992 yilinda Uluslararast Standartlar Orgiitii (ISO) tarafindan TC204 adyla Ulagtirma Bilgi
ve Kontrol Sistemleri teknik komitesi kurulmustur. 1991 yilinda Avrupa Standardizasyon
Komitesi CEN tarafindan da ISO/TC204’e benzer TC278 Karayolu Ulagimi ve Trafik
Telematikleri teknik komitesi kurulmustur. Bu iki kurulug 2000 yilinda imzalanan Viyana
Stzlesmesi'nden itibaren, diinya ¢apinda AUS standartlarini gelistirmek Gzere yakin iligki
icinde ¢aliymaktadir. Bununla beraber, Viyana Sozlesmesi'ne gore giiniimizde AUS'nin
uluslararasi standardizasyon islevi, esas olarak 1SO/TC204 komitesi tarafindan
yiiriitiilmektedir. islenen temalara bagh olarak bazi gorevler bir 150 ve IEC (Uluslararasi
Elektroteknik Komisyonu) ortakligi olan Ortak Teknik Komite {JTC-Joint Technical
Committee) tarafindan yirittimektedir. Elektrik ve elektronik miihendisligi ile ilgili
konular igin Uluslararasi Elektroteknik Komisyonu (IEC) destek saglar.

ETS! (European Telecommunications Standards Institute) de Avrupa’da kullanilacak
telekomiinikasyon standartiarinin olusturulmasi amaciyla kurulmus olan ve biinyesinde
AUS ile ilgili ETSI TC ITS teknik komitesini bulunduran bir kurulugtur. Yiriitilen gorevlerin
koordinasyonu  uiuslararasi  telekomiinikasyon  birligi  ITU  {International
Telecommunication Union) tarafindan gergeklestirilmektedir. 1TU, AUS igin kablosuz
haberlesme gereksinimleri, fonksiyonel ve teknik gereksinimler, frekansla ilgili konular,
haberlesme kapasitesi ve frekans tahsisi gibi koordinasyon gerektiren konulardan
sorumludur,



