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Yonetici Ozeti

GUnumuz toplumunun ekonomik ve sosyal hayat tarzi, ulasimda hareketliligi 6nemli
olglide artirmaktadir. Ozellikle karayolu agirlikli gelisen ulastirma sistemlerinde artan
hareketliligin kaginilmaz sonucu olarak, trafik sikigikligi, kazalar ve gevre kirliligi gibi
birgok sorun ortaya ¢ikmaktadir. Bu sebeple, olumsuz etkileri azaltacak ve gelismeye
destek verecek “surdurllebilir ulasim” artik bitln toplumlarin ortak hedefidir. Bunun
gerceklesebilmesi i¢in yolcu tagsimaciliginda motorsuz ulagim turlerinin (yaya ve bisiklet)
yayginlagsmasina ek olarak toplu tasimanin tercih edilebilirliginin artirlmasi, yuk
tasimaciliginda karbon salimi ve enerji kullanimi daguk ulagim turlerinin ve turler arasi
aktarmalarin etkin bir bicimde saglanabilmesi gerekmektedir. Bu hedefin, ulastirma
sistemlerinin Olgek ve karmasikhgr dikkate alindiginda,
teknoloji destekli ciddi bir planlama ve yonetim yapisi
olmadan saglanabilmesi guctur. Cézim olarak; 30 yili
askin bir streden beri giderek yayginlasan sekilde, bilgi ve
iletisim teknolojileri basta olmak Uzere farkli alanlardaki
gelisimlerden ulastirma alaninda yararlaniimasi, baska bir
deyisle etkin ve verimli Akillh Ulasim Sistemleri (AUS)

gelistiriimesi yoluna gidilmistir.

Dunyada ilk olarak sinyalizasyon sistemleri uygulamalari ile hayatimiza giren AUS,
zaman igerisinde farkli alanlara yayilarak bir gok uygulama ile gelisimine devam etmistir.
Amerika Birlesik Devletleri (ABD) Federal Karayolu idaresi (Federal Highway
Administration - FHWA) tarafindan belirlenen AUS siniflandirmasinda halen 16 ana
baslik altinda yer alan birgok uygulama alani bulunmaktadir. Hatta gelisen teknolojiler
iIsiginda akilli araglar (intelligent vehicles), otopark yodnetimi (parking management),
alternatif yakit (alternative fuel), 6zel gruplarin erisebilirliligi (accessible transportation)
vb. konular AUS siniflandirmasinda kendi baglarina yeni alanlar olarak ele alinmaya

baslanmistir. Ayrica son yillarda Avrupa Birligi (AB) bolgesinde AUS alaninda gerek



altyap! ve gerekse mevzuat olarak birlik saglanabilmesi icin AUS basarim dlgutlerinin
derlendigi raporlar hazirlanmistir. ABD kaynakli AUS degerlendirmeleri hem AUS
yapillanmasi (ITS deployment) hem de AUS etkilerine (ITS outcomes / benefits)
odaklanirken, AB kaynakl degerlendirme ¢ergeveleri daha ¢ok AUS etkisi - ki daha ¢ok

surduridlebilir kalkinma esasli etkiler - Gzerine odaklanmaktadir.

Turkiye’de AUS tecrubesi ilk olarak 1960’larda sinirli sayida uygulamalar ile baglamig
ancak ¢ok daha sonra hiz kazanmistir. Ozellikle 2000’li yillarin baginda bilgi ve iletisim
teknolojilerinde yasanan gelismeler ve internet erisimin artmasi ile yeni AUS uygulamalari

yayginlagmistir.

Bugun hizli kentlesme ve arag¢ sahipligindeki artis ile de dogru orantili olarak buyuyen
ulasim  sorunlari  sebebiyle  kentlerimizde  AUS
uygulamalarina gereksinim giderek artmaktadir. Bu
gereksinime sistematik ve etkin ¢ozumler Uretebilmek igin,
2014 yilinda Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi (UAB)
tarafindan Ulusal AUS Strateji Belgesi (2014-2023) ve
Eki Eylem Plani (2014-2016) hazilanmistir. Bahsi gecen

Strateji Belgesi ile AUS igin bir yol haritasinin olusturulmasi ve vyapilacak AUS

uygulamalari igin bir standart yaklasim gelistiriimesi hedeflenmistir. Bu ¢alisma ile birlikte

bir taraftan da Ulke genelinde AUS uygulamalarina destek olmak Uzere Tiirkiye Akilli

Ulagim Sistemleri Dernegi (AUS Tiirkiye) kurulmus ve dernek AUS alaninda dncelikli

konulari gundemine almaya baglamigtir.

AUS Turkiye tarafindan ele alinan konulardan biri AUS alaninda hizh, kokli ve etkin bir
gelisimin saglanabilmesi icin buglne kadar yapilmig olan ve gelecekte yapilmasi planan
AUS yatinm ve uygulamalarinin ve bu sayede yaratilacak etkinin bilimsel ve dlguime
dayali bir sekilde degerlendirilmesi olmustur. Ancak, yirmi yildan daha fazla suredir farkli
degerlendirmelerin yapildigi dunya literatirinde bile
henlz kabul gérmis ve bdlgesel farkhliklarin da
degerlendirme surecine dahil edilebilecegi bir yontem
bulunmamaktadir. Bu sebeple, AUS Turkiye
dnciliginde Orta Dogu Teknik Universitesi (ODTU)
BILTIR Arastirma Merkezi ve istanbul Okan Universitesi destegiyle “AUS Degerlendirme

Endeksi Gelistirme Ar-Ge Projesi” baslatiimigtir. Bu calismanin temel hedefi hem



uluslararasi literatir 1s1Iginda AUS uygulama ve tecribelerinin toplumda goérulduga, bir
arada degerlendirilebildigi kapsamli bir yontem ortaya konmasi, hem de Turkiye gibi
gelismekte olan ulkelere dncu olabilecek bir endeks yapisinin gelistirimesidir. Bu Ar-Ge
projesi kapsaminda, Bolum 2’de AUS uygulamalarinin hem ABD hem de AB bolgesindeki

gelisimini ve degerlendiriimesine 151k tutan:

I. ABD Ulastirma Bakanligi (United States Department of Transportation - U.S. DOT)
AUS Ortak Birimi (ITS Joint Program Office) ve FHWA tarafindan dizenli olarak
hazirlanan ve yayimlanan “AUS: Faydalar, Maliyet ve Cikarilan Dersler (Intelligent
Transportation Systems: Benefits, Costs and Lessons Learned) basta olmak lzere
toplam 22 rapor
[I. ABigin hazirlanan
a. 7. Cergceve Programi kapsaminda yurGtilen “Coordination of Network
Descriptors for Urban Intelligent Transport Systems (CONDUITS)” projesi
degerlendirme raporu

b. Directive 2010/40/EU kapsaminda, AECOM tarafindan Avrupa Komisyonu igin
hazirlanan “Key Performance Indicators for Intelligent Transport Systems”

raporlari
ayrintili olarak incelenmigtir. Bu raporlardan elde edilen bilgiler 1si1ginda Bolum 3’te

a. AUS Yapilanmasi
b. AUS Faydalari
c. AUS Basarim Olgutleri

konusunda elde edilen bilgiler ve gelisim ayrintili olarak sunulmustur. Literatlr ¢alismasi
sonucunda, hedeflenen “AUS Degerlendirme Endeksi” ydntemi igin genel gergceve Bolum
4’te Onerilmistir. Bu cercevede, hem AUS’un surdurdlebilir ulastirma alanindaki ¢ok farkl
etkilerini (ulasim, guvenlik, ekonomi, ¢gevre, vb.) kapsamasi hem de Turkiye gibi yeni
gelistigi bir Ulkede yapilanma surecini de degerlendirmeye olanak saglamasi amaglanan,

AUS Degerlendirme Endeksi icinde yer alacak

a. AUS Yapilanmasi
b. AUS Etkisi

seklinde iki temel boyutun olmasi 6ngortlmustir. Ayrica, bu iki boyut altinda yer almasi

dnerilen degerlendirme ana basliklari ve alt baslklari da tanimlanmistir. Onerilen endeks



yapisinin uygunlugu ve belirlenen bagliklarinin birbirine gére éneminin (bunun sonucu
olarak da agirliklarinin) Analitik Hiyerarsi Sureci (Analytical Hierachy Process — AHP)
yontemi ile belirlenebilmesi igin proje kapsaminda “AUS Boyut Degerlendirme Anketi”
geligtirilmigtir. Anketin, AUS Turkiye’nin belirledigi 103 paydas kurum/kurulus (kamu
kurumu, belediyeler ve sektor temsilcisi) kapsaminda uygulanmasi planlanmis, gerek
UAB tarafindan goénderilen destek yazisi ve gerekse Proje Ekibi tarafindan yapilan
gériismeler sonrasinda 38 tanesinden randevu alinabilmistir. Ankara’da ODTU BILTIR
Merkezi ekibi ve AUS Tirkiye calisanlari ile istanbul’da Okan Universitesi ekibi tarafindan
alinan randevulu gérismelerin yani sira, farkli

etkinliklerde  (kongre, calistay vs) de

gerceklestirilen yuz yuze anket uygulamalari ile

toplam 82 katilimciya erigilmigtir.

Akademisyenlere e-posta ile dagitilan anketler, daha sonra telefon gérismeleri ile takip
edilmis, cogunlugu sektor, akademik grup ve kamu kurumlari olmak Gzere toplamda 115
paydasa ulasiimistir. Proje baslangicinda paydas olarak tanimlanan “kullanici” grubu
gerekli AUS bilgisine sahip olmadigindan AHP tabanl anket sorularini yanitiamada sikint

yasamis, dolayisiyla gorusleri bu anket ¢alismasina dahil edilmemisgtir.

AUS Boyut Degerlendirme Anketi sonucunda;
= |ki boyutlu (AUS Yapilanmasi ve AUS Etkisi) degerlendirme yoéntemi ankete
katilanlar tarafindan anlamli bulunmus,
» Bu boyutlar altinda onerilen ana ve alt basliklar buytk oranda tutarh ve ilgili

gorulmus

ve AHP analizleri sonrasinda Sekil YO.1'de gdsterilen
agirhkh  degerlendirme endeks yapisi gelistiriimigtir.
Katimcilarin  ortak degerlendirmesi sonucu AUS
Yapilanmasi (%55) ve AUS Etkisi (%45) yaklasik ayni
seviyede dnemsenirken, AUS Yapilanmasi boyutunda;
i.  AUS Hizmet / Uygulamalari (%16) ve Veri, Bilgi ve iletisim (%16) baghklar gok
onemli bulunmus,
ii.  Arag-Altyap! Teknolojileri (%13) ve Yonetimsel Kapasite (%10) alanlarinin da

ciddi oranda 6nemli bulundugu ortaya ¢ikmigtir.

AUS Etkisi boyutunda ise;



I. Batin paydaslar tarafindan en 6nemli alt baglk Trafik Guvenligi Etkisi (%15)
olarak belirlendikten sonra
. Ulastirma Etkileri (%7) ve diger surdirulebilir kalkinma etkileri olan Sosyal
Kazanimlar (%5,5), Cevresel Etkiler (%7) ve Ekonomik Etkiler (%6,5) yaklasik
esit Gnemde gorulmaustir.
iii.  AUS literatirinde bile hala sadece “Cikarilan Dersler” baglidi altinda dile getirilen
ve bu projede ilk kez yeni bir degerlendirme basligi olarak 6nerilen Yonetimsel
Yeterlik (%4) de AUS konusunda gerekli gorllen bir alan olarak ortaya ¢gikmigtir.

Not: Bu degerlendirme endeksi kapsaminda sunulan 6nem (ve dolayisiyla agirlik) katsayilari, bu
anket verileri kapsaminda gegerlidir ve Turkiye’den katilimcilarin guncel AUS bakis agilarini
yansitmaktadir. Anket sayilarinin artirlmasi, ileriki yillarda tekrar yapilmasi ya da anketin farkh
cografyalarda uygulanmasi durumunda elde eldilecek sayilar ile farkllik goésterebilir. Bu,
geligtirilen endeks ydntemi ve yapisinin esnekligini ve gerektiginde yerel degerlere gore
uyarlanabilirligini géstermektedir. Sunulan oranlar karar vericiler i¢in sadece tavsiye niteliginde
algilanmali ve Ulke genelinde gelistirilen diger politikalar (kalkinma planlari, AUS Strateji ve Eylem

Planlari, vb.) dogrultusunda giincellenebilecedi unutulmamahdir.

AUS Yapilanmasi (%55) AUS Etkisi (%45)
T— Sosyal Kazammlar
Hizmet/Uygulamalar onetm-lse Ulastirma Etkileri (%5,5)
(%16) Kapasite (%7)
(%10)
Trafik Giivenligi Etkisi
(%15)
Cevresel Etkiler
Veri, Bilgi ve iletisim Ara;-AIt.\_r ap! Yonetimsel Yeterlik (%7)
(%16) Teknolojileri (%4)
(%13) Ekonomik Etkiler

(%86,5)

Sekil YO.1 Gelistirilen Akilli Ulasim Degerlendirme Endeksi icin Hesaplanan Genel

Katsayilar
Anket ¢alismasi sonrasinda elde edilen bazi diger bulgular da soyle siralanabilir:

= AUS paydas gruplari arasinda secilen katilimcilarin AHP analizlerine verdikleri
yanitlar incelendiginde; bir gogunun farkli AUS basliklarini tutarh bir sekilde 6nem

sirasina koyabildigi, ancak bir kisminin ciddi tutarsizliklar gdosterebildigi; hatta



katilmcilarin bazilarinin “AUS Yapilanmasi” ana basliklarini tutarh bir sekilde
siralayabilirken “AUS Etkisi” ana basliklarini (ya da tam tersine) ayni basariyla
onem sirasina koyamadiklari goralmustur. Bu da mecvut AUS paydaslarinin AUS
boyut ve ana basliklarinin hepsine hakim olmadiklarini, daha ¢ok uzmanlik alanlari
paralelinde bilgi sahibi olduklarini distndurtmektedir.

AUS literatirinde yaygin olarak kullanilan “Calisma Alani Yoénetimi (Workzone
Management)” ve “Yol-Hava Durumu Yoénetimi (Road Weather Management)” ile
giderek artan sekilde incelenen “Varlik Yoénetimi (Assset Management)’ ve
“‘Alternatif Yakit (Alternative Fuel)” kavramlarinin AUS degerlendirme gergevesi ile
iliskilendiriimesinde kuvvetli bir ortak gorts bulunmamaktadir. Bunun en dnemli
nedenlerinden birinin bu kavramlarin Turkgce kaynaklarda ve mevzuatta yer
almamasi oldugu dusunulmektedir. Bu sebeple AUS terimlerinin Turkgelestiriimesi
ve yayginlastirilmasi konusunda c¢aba sarf edilmesi, herkes igin farkli AUS

uygulama ve kavramlarini 6zetleyen bir “AUS Tanimlar S6zIUgu” énerilmektedir.

AUS Degerlendirme Endeksinin gelistirilebilmesi igin, bir sonraki asamada;

Literatlr calismasinda derlenen basarim dl¢itlerinin, belirlenen AUS boyutlari ile
iligkisini tanimlayan,

Tarkiye kapsaminda belirlenecek oncelikli alanlar ve toplanabilecek veriler
Isiginda hesaplanabilecek élgutleri iceren,

Verimli ve etkin AUS gelisim slrecini tanimlayan

bir “AUS Gelisim Degerlendirme Modeli” gelistiriimesine ihtiya¢ vardir. Bu model,

sureklilik saglanmasi ve belli bir kalite taniminin yapilmasi zorunlu olan sektorlerin

(yazihm sektora gibi) degerlendiriimesi igin kullanilan “Yetkinlik ve Olgunluk Modeli

(Capability Maturity Model-CMM)” yaklagimi ile gelistiriimelidir. Fakat CMM kapsaminda

tanimlanmasi gereken sure¢ ve seviyeler AUS sektorinin ana paydaslarinin

(Belediyeler, karayolu idareleri ve bunlara hizmet/lrin saglayan sektor) destegi olmadan

gelistiriiemeyecegdinden ikinci asamada gelistirilecek teorik degerlendirme modelleri AUS

paydaslarindan gelecek geri bildirimler ile desteklenmelidir.
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1. Giris

GUnumuz toplumunun dinamik hayat tarzi, hareketliligi 6nemli dl¢gide artirmaktadir. Bu
duruma bagli olarak trafik sikigikligindan kazalara ve gevre kirlenmesine degin birgok
sorun ortaya gikmaktadir. Ote yandan her alanda oldugu gibi, ulagtirma alaninda da
surdurdlebilirligin - saglanmasi istenmektedir. Bunun gergeklesebilmesi igin yolcu
tasimacihginda motorsuz ulagim turlerinin (yaya ve bisiklet) yayginlasmasina ek olarak
toplu tagsimanin tercih edilebilirliginin artirnimasi, yuk tagsimacihginda karbon salimi ve
enerji kullanimi dusuk ulagim tirlerinin tercih edilmesi ve turler arasi aktarmalarin etkin bir
bicimde saglanabilmesi gerekmektedir. Bunun da, -ulagim sistemlerinin dlgek buyuklagu
ve karmasikligi dikkate alindiginda- teknoloji destekli ciddi bir planlama ve yonetim yapisi
olmadan saglanabilmesi gugtir. C6zim
olarak; 30 yili agkin bir sireden beri giderek
yayginlasan sekilde, bilgi ve iletisim
teknolojileri basta olmak Gzere farkh
alanlardaki gelisimlerden ulagtirma alaninda
yararlaniimasi, bagka bir deyisle etkin ve
verimli Akilli  Ulagsim Sistemleri (AUS)
o gelistiriimesi yoluna gidilmektedir (Fonseca,
2011).

1.1 Gerekce ve Amag

AUS alanindaki g¢abalarin basariyla sonuglanabilmesi dogru bir karar verme sudrecinin
izlenmesine baglidir. Bu baglamda, basarim 6lgumu yontemini kullanarak; cevresel,
ekonomik ve sosyal kosullarin yonlendirecegi bir yaklasim 6énem tasimaktadir. Nitekim
basarim olgimu karar vericilere, onerilen ulagtirma plan ve projelerinin etkilerini hizla
gozlemlemek ve/veya ulastirma sistemi basariminda egilimleri izlemek olanagini
vermektedir. Bugln kentlerde ortak ulastirma sorunlari ve benzer kentsel trafik yonetimi
¢ozumleri kullaniimaktadir. Bu ¢ozumlerde akilli ulagtirma sistemlerinin belirleyici rolu
vardir. Eger genis kabul géren basarim (performans) olcimleri ve genel uygulanabilir

nitelikteki yontemler (degdisik Ulkelerde ve alanlarda uygulanabilir ydontemler) olmasa, bir
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kent icin 6zel uygulamalarin (politikalar ve teknolojiler) nesnel (objektif) olarak
degerlendiriimesi ve diger kentlerin uygulamalarindan gikarilan derslerin kullaniimasi ¢ok

gug olurdu (Kaparias vd., 2011).

Ulastirma alaninda kararlarinin alinmasinda daha butincdl

aklasim gerekmektedir. Arastirmacilar, yapilanlarla dogdal ¢cevre Karar
yaKiasimg -Aras » Yap gale alimlarinda
arasindaki karmasik iligkileri agiklamaya calismiglardir. Ayni biitiinciil bir
zamanda ileri bilgisayar olanaklariyla bu iligkileri daha kolay yaklasim

sayisallastirmis ve gorsellestirmislerdir (EPA, 2011). Ulastirma

kararlarinin dogrulugu ve olumlu sonuglarin alinarak etkin ve verimli surduralebilir
ulastirma sistemlerinin gelistirimesi icin basarim 6lgimi zorunlu hale gelmistir. Ote
yandan, giderek agirlasan karmasik ulastirma sorunlarinin ¢ézumda igin bilgi ve iletisim
teknolojilerinin  sagladigi olanaklardan vyararlaniimasi akilci yaklasimlarin sonucu
olmustur. iletisim, bilgi ve konum belirleme teknolojilerinin ulastirma miihendisligi
konularina destek icin kullanilmasina olanak veren uygulamalar olarak tanimlanabilecek
AUS (Akill Ulasim Sistemleri), hi¢ kugkusuz, ulastirma sorunlarinin ¢ézimunde bir atihm
anlamini tagsimaktadir. 30 yili askin bir streden beri Amerika Birlesik Devletleri (ABD),
Avrupa Birligi (AB) bolgesi ve Uzak Dogu Uulkeleri basta olmak Uzere gelismis ve
gelismekte olan birgok Ulkede belli odlgulerde farklilasan 6nemli AUS uygulamalari

gelistiriimigtir ve yeni teknoloji ile sistemler 1g1ginda gelistirimeye devam edilmektedir.

AUS uygulamalari her zaman beklenen surdurilebilirlik hedeflerine gére planlanmamis,
bazen Ulkelerin ulastirma sistemlerinin 6zelliklerine ve donemlere gore degisiklik
gOsterebilen fayda alanlarina baglh olarak farklilagsan uygulamalar ortaya ¢ikmigtir. Zaman
icinde elde edilen basarimlar, dersler ve maliyet-etkinlik analizleri belli donemlerde
raporlandirilarak AUS tecribesi genel olarak degerlendirilmistir. Ancak bunlarin tim

cografi bolgelerde, Ulkelerde, farkh ulastirma kosullarinda

AUS’un gelisimi ve
degerlendirilmesi

siiregiden bir istir.

kullanilabilecek nitelikte genel gecerliligi bulunmamaktadir.
AUS’un gelisimi ve bunun de@erlendirmesi suregiden bir is
olarak goérilmektedir (Proper ve Cheslow, 1997). Bu konuda
ABD Federal Karayolu idaresi (Federal Highway Administration- FHWA) tarafindan 1996
yilindan beri 20’den fazla rapor hazirlanmigtir. FHWA tarafindan yayinlanan “AUS:
Faydalari, Maliyetleri ve Cikarilan Dersler Raporu’nda (Bunch vd., 2011) 2009-2011

yillarinda arasinda mevcut bilgi birikiminin teknoloji alanlari olarak incelendiginde;
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a. Akilli Araglar alaninda % 42
b. YUk Tasimaciligi alaninda % 23
c. Yodnetim ve isletme alaninda % 29
d. Toplu Tasima alaninda % 37
e. Karayolu alaninda % 21 oldugu gorulmustar.

AB bodlgesinde yapilan onemli ¢alismalardan birisi 7. Cergeve Programi kapsaminda
yurutulen “Coordination of Network Descriptors for Urban Intelligent Transport Systems
(CONDUITS)” projesi degerlendirme raporu (Kaparias vd., 2011), bir digeri ise AB AUS
Yasal Cercevesi Uygulamasi Direktifi kapsaminda (Directive 2010/40/EU) AECOM
tarafindan Avrupa Komisyonu i¢in hazirlanan “Key Performance Indicators for Intelligent

Transport Systems” raporudur (Payne, 2015).

Ulkemizde de 2000’li yillarin basindan bu yana AUS gelistirimesine iliskin cok sayida
amag, hedef ve eylem degisik kamu otoriteleri tarafindan hazirlanan belgelerde yer
bulmustur. Bu durum AUS konusunun ulastirma sektorinde énemli bir rolt oldugunun tim
paydaslar tarafindan kabul edildiginin de gdstergesidir (UDHB, 2014). GUnimuzde AUS
olanaklarini basarim olgimune dayali degerlendirmelerle planlayarak en iyi sekilde
kullanma bilinci dogrultusundaki ¢abalar yogunlukla surduriilmektedir. Ozellikle karayolu
ulasiminin gosterdigi artis egilimi, seyahat etme egilimlerinin ve arag¢ sahipliginin artigi gibi
kUresel nitelik tastyan egilimler ile daha gevreci, hizli, guvenli ve etkin bir karayolu ulagim

politikasinin kuresel dizeyde benimsenmesi, yurtdigi
Daha cevreci, daha hizli,

daha giivenli ve etkin bir
planli ve sistemli bir yapiya kavusturulmasini zorunlu ulasim politikasi

kilmaktadir (UDHB, 2014).

tecrubesinde oldugu gibi tlkemizde de AUS geligiminin

1.2 Proje Kapsami

AUS gelisiminin ve basariminin artirilabilmesi amaciyla Tarkiye Akilli Ulagim Sistemleri
Dernegi (AUS Turkiye) tarafindan Turkiye’'deki farkli sosyal ve demografik 6zelliklere
sahip farkli cografi bolgelerdeki AUS uygulamalari gelisiminin dederlendirmesini yapmaya
olanak saglayacak bir endeks gelistirimesi amaclanmis; bu kapsamda Orta Dogu Teknik
Universitesi (ODTU) BILTIR Arastirma Merkezi ve istanbul Okan Universitesi tarafindan
yapilan 6n degerlendirme sonucunda AUS alaninda uluslararasi kabul gérmus ve bilimsel
gegerliligi olan bir endeksleme yontemi bulunmadigi anlasiimigtir. Bu ihtiyaca cevap

vermek Uzere, ilk asama olarak AUS Turkiye ile bir Ar-Ge sirketi olan OTEST arasinda
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“‘Akilll Ulagim Sistemleri (AUS) Degerlendirme Endeksi Gelistirme AR-GE Projesi”

anlasmasi imzalanmistir.

Proje ekibi tarafindan yurutulen proje kapsaminda ABD ve AB boalgesi igin hazirlanan AUS

degerlendirme raporlari derlenmis ve detayli olarak incelenerek;

1. AUS uygulamalari sektorinin yapisi ve siniflandiriimasi hakkinda bilgi toplanmis,

2. AUS degerlendirmelerinde kullanilan yontem, anahtar basarim goéstergeleri ve
Olcutleri belirlenmis,

3. Turkiye'deki AUS geligimini degerlendirmek ve izlemek Uzere gerekli boyutlar
(AUS Yapilanmasi ve AUS Etkisi) ve bunlarin altinda yer almasi gereken ana
basliklar belirlenmis (géreceli 6nem ve onceliklerinin belirlenebilmesi igin “AUS
Boyut Degerlendirme Anketi” hazirlanmigtir),

4. Projenin bir sonraki asamasinda ele alinmasi planlanan, AUS uygulama ve
sureclerinin beklenen AUS ciktilari ile iligkilendirilmesi icin gerekli “AUS Gelisim

Degerlendirme Modeli” konusunda bir dneri geligtirilmigtir.

1.3 Beklenen Ciktilar

Proje kapsaminda oncelikli olarak,

1. AUS gibi genis kapsamli ve farkli boyutlari olan bir alanin surekli ve sistematik
olarak degerlendiriimesini saglayacak (ve gerektiginde guncellenebilecek) esnek
ve kapsayici bir gergeve olusturulmaya caligiimistir.

2. Belirlenen ana boyut ve alt basliklarin degerlendiriimesi icin gelistirilen anket, AUS
Turkiye tarafindan belirlenen katilimcilara uygulandiktan sonra elde edilen
verilerin Analitik Hiyerarsi Sureci (Analytical Hierachy Process — AHP)

kullaniimasi suretiyle, bu basliklarin énem ylzdelerinin AUS paydas gdrusleri

dogrultusunda belirlenmesi hedeflenmistir.

3. Anket sonuglari ile basta surdurulebilir ulastirma olmak Gzere tanimlanmis amag
ve faydalarin ve gerekli AUS uygulamalarinin Ulkemiz igin onceliklerinin

belirlenmesi hedeflenmistir.

Ciktilarin bunlari olugturan sureglerle batunltk iginde degerlendirilmesi, gcalismanin 6zgun

niteligi olarak yeni bir yaklasimin baslangicini olusturmaktadir.

Projenin devami niteliginde olan “AUS Gelisim Modeli” gelistiriimesi ile kullanilabilir hale

gelecek olan AUS Degerlendirme Endeksi
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Ulastirmada AUS uygulamalarina iligkin karar ve eylem segeneklerinin
degerlendirilerek uygun plan ve projelerin gelistiriimesine,

Ulastirma sisteminin gelisiminde AUS etkisinin izlenmesine,

Farkl Glke, bolge ve kentlerdeki AUS uygulamalarinin kargilastiriimasina,
Projenin uygulanmasinda gerekli olan verilerin toplanmasina ve geligtirimesine
yonelik hazirlik c¢alismalarinin yapilmasi igin “AUS Basarim Gostergeleri’nin

belirlenmesine olanak saglayabilir.
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2. Dunyada Akilli Ulagim Sistemleri (AUS) Gelisimi ve
Degerlendirmesi

Bircok ulastirma kurulusu, basarim o&l¢gimlerinde surdurulebilirlik kavramlarina atifta
bulunmakla birlikte, ilk degerlendirmelerin surdurulebilirlik Olgutleri agisindan sonuca
yansiyan katkilari sinirli kalmistir. Bu kuruluslar, ancak zamanla ulastirma sistemlerinin
dogal kaynaklari korumak, toplum saghgini iyilestirmek, ekonomiyi canlandirmak ve
engellilerin hareketliligini saglamak konularinda elverigliliklerini 6lgmeye baglamislardir.

Bu baglamda gevresel, ekonomik ve sosyal ¢iktilarin élgilmesi olumlu sonuglar vermigtir.

Siirdiirilebilir Ulastirma Bircok  kurulus, surdurdlebilir ulastirma basarim
Basarim Olgiitlerinin [JO/¢Umlerinin  raporlanmasinin  onemli  sonuglarini
Raporlanmasi goérmaglerdir. Bu durum, paydaslarin basarim degerlerini

hemen gorebilmeleri dolayisiyla olgumlerin  duzenli

raporlanmasini beklemeleri ve olgimlerle kamu kuruluslari kararlari arasindaki iligkileri
daha acik olarak anlamalari sonucunu dogurmustur. Boylece, politika ve yatirim kararlari
arasindaki etkilesim ve suardurulebilirlik amaglarina erismek icin bdlge ya da devletler
nezdinde en iyi firsatlar hakkinda ulastirma kurulusu ve paydaslar arasinda daha anlamli

ve yararl gorusmelerin yapilabilecegdi bir ortam olugsmaktadir.

Hareketlilik ve guvenlik hedeflerine erigilmesine ek olarak; gevresel, ekonomik ve sosyal
amaglara yonelen igletme sistemlerini planlamak, yapimini gergeklestirmek ve igletmek
Uzere gerekenlerin yapilmasi igin paydaslar tarafindan birgok ulastirma kurulusuna

¢agrida bulunulmustur..

2.1 ABD’de AUS Bakisi

ABD’de bu surecin en onemli asamalarindan birisi “1991 Tarler Arasi Kara Ulasimi
Verimliligi Yasasi (Intermodal Surface Transportation Efficiency

Act of 1991- ISTEA) nin yarirlige girmesidir. Bu yasa ile ulusal 1992-1997
arasinda AUS’a

ayrilan para 1.2
sistemlerin denenmesi ve yayginlastiriimasi amaclanmigtir. AUS milyar USD

dizeyde AUS ile ilgili Ar-Ge faaliyetlerinin yuarutilmesi, bu

projelerine ilk etapta ayrilan butce 660 milyon ABD Dolar olmakla
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birlikte, 1992-1997 yillari arasinda aktarilan toplam kaynak da 1,2 milyar ABD Dolari
olarak gerceklesmistir. Ayni suregte, 1991 yilinda AUS Amerika (ITS America) teskilati
olusturulmus, 6zel sektor sirketleri, kamu kurumlari, akademik kurumlar ve arastirma

merkezleri bu teskilatin Gyesi olmuslardir (Tufan, 2004).

Bu dénemde, 1994°’te kurulan ABD Ulastirma Bakanhgi AUS Ortak Program Birimi (US
DOT ITS Joint Program Office-JPO) o6zellikle AUS etkileri ve ulusal ulagim sistemleri
projeleri Uzerine aktif bir sekilde bilgi toplayarak AUS temellerini atmistir (Proper ve
Cheslow, 1997; Proper, 1999). Aktif veri ve bilginin toplanmasi ¢alismalarinin sonucunda
bu alandaki deneyimler ve etkiler gbzlemlenerek gerek AUS yapisi i¢in gerekse ulusal
ulagim ihtiyaglari icin daha saglikli AUS gelisiminin énii agiimistir. ilk zamanlar bilgi ve
veri eksikligi cok fazla oldugundan bazi dlgilemeyen durumlar igin anlatima dayal ya da
tahmini yaklasimlara basvurulmustur (Proper ve Cheslow, 1997). AUS gelisiminin takip
edilmesi, elde edilen veri, bilgi ve AUS etki ve faydalarinin paylasilmasi amaciyla 1995
yiindan itibaren “AUS Faydalari (ITS Benefits)” adiyla 2 yilda bir dizenli olarak
yayimlanmasi planlanan degerlendirme raporu sikhgi, 2005 raporu sonrasinda 3 yilda bir
olmak Uzere degistirilmistir. AUS konusunda dizenli raporlama 2003, 2005, 2008, 2011,
AUS Faydalari 2014, 2017 yillarinda da devam etmistir. Proje raporunun

raporlari: 2003, bir sonraki kisminda dizenli olarak yayinlanan FHWA AUS
2005, 2008, 2011, degerlendirme raporlarinin kapsam ve ana basgliklar

2014, 2017 hakkinda 6zet bilgi verilecektir.

AUS degerlendirmelerinde, 1993 yilinda yurarlige giren “1993 Hukimet Basarim ve
Sonuglart Kanunu (Government Performance and Results Act of 1993)” kapsaminda yer
alan kriter ve degerlendirme esaslarina uygun olcutler (zaman, kazalar, éluimler, verimlilik,
maliyet ve kullanici memnuniyeti) kullaniimigtir (Milterek Systems, 1996). Bu konu daha

ayrintili bir sekilde 3.2 AUS Faydalari altbasliginda incelenmisgtir.

1996 yiinda ABD Ulastirma Bakanhdi tarafindan ulastirma alt yapisini iyilestirme
amaciyla iki dnemli girisim olan “Zaman Kazandirma Harekati (Operation Timesaver)” ve
AUS Model Yapilanmasi (ITS Model Deployment) yurarlige konmustur. Bu girisimlerden
Zaman Kazandirma Harekati ile en blyuk 75 sehirde on yil iginde Akilli Ulastirma Altyapisi
(Intelligent Transportation Infrastructure) kurularak yolculuk surelerinde %15’lik
kisaltmalar (zaman kazanimi) hedeflenmistir (Baldwin, 1996). Verilerin goreceli olarak

daha cok olmasi, veri topamanin kirsala gore daha kolay olmasi ve bu sayede etkilerinin
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daha kolay ve hassas sekilde gozlenebilmesi AUS uygulamalarinin oncelikli olarak
blyUksehirlerde baslamasinin ana sebeplerindendir (Proper ve Cheslow, 1997). Kirsal
bolgelerde verilerin toplanmaya baglamasiyla 1997 yilindan sonra bu bdlgelerde de AUS
etkileri gézlemlenebilmistir (Proper, 1999).

ABD’de 1998 yilinda, “21. Yuzyilda Ulagim Esitligi Kanunu (The Transportation Equity Act
for the 21st Century-TEA21)” ylrurluge girmistir. Bu yasal duzenleme genel olarak devlet
nezdinde ulagim politikasi alanindaki yeni bir yaklasimdan ve AUS harcamalari arasindaki
dinamiklerden s6z etmektedir. Bu yasa ile Karayolu Glven Fonu (The Highway Trust
Fund) ve Federal Devlet Bltgce Sireci (The Federal Budget Process) arasindaki iligki
degismigtir. BOylece, karayolu programlarindaki harcamalarda; dogrudan vyillik gelir ile
baglantili karayolu ve toplu tagima programlari olarak iki yeni butge sinifi olusturulmustur.
Devletin istege bagh butce kisminda bu iki kategoriye (karayolu ve toplu tasima) 6zel
konum verilmigtir. TEA21 yasasi tarafindan basglatilan butge sistemi, federal blitgelemede
bir deneyim olarak nitelendirilebilir. Bu deneyim federal devletin ulastirma programlarinin,

gelecekte nasil yuratuleceginin belirlenmesinde 6nemli rol oynamistir (FHWA, 1998).
1998 yilinda hazirlanan AUS raporunda da AUS faydalari sirasiyla,

Toplum guvenliginin artiriimasi,
Sikigikh@in azaltiimasi,

Yolculuk ve toplu tagima bilgisine erigimin artiriimasi,

o o T p

Motorlu tasit sahipleri, toplu tasima isletmecileri, Gcret toplama kurumlari ve kamu
kurumlarina maliyet tasarrufu ve

e. Cevresel etkilerin azaltilmasi olarak belirlenmistir (Apogee/Hagler Bailly, 1998).

Ayni yil iginde birgok ortak konuyu ve saha galisma testlerini degerlendirmek tUzere segilen

7 ana baslik;

1. lleri Yolcu Bilgilendirme Sistemi (Advance Traveler Information Systems —ATIS)
2. AUS Teknolojisi Kullanilarak Gaz Salimi (Emisyon) Yonetimi (Emissions
Management Using ITS Technology)
Tehlikeli Madde Olay Midahale (Hazardous Material Incident Response)
4. Vaka Yonetimi: Algilama, Dogrulama ve Trafik Yonetimi (Incident Management:

Detection, Verification and Traffic Management)
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5. Ticari Aracg lisletimi - Yol Kenari (Commercial Vehicle Operations (CVOS)
Roadside)
6. Acil Durum Bildirimi ve Midahale (Emergency Notification and Response)

Ticari Arag Yonetsel Sireci (Commercial Vehicle Administrative Process)

olarak belirlenmis ve bu alanlarda raporlar hazirlanmistir.
AUS konusundaki bulgular ise,

=  AUS etkisi,

= Kullanici tepkisi,

=  Teknik konularda gikarilan dersler,
= Kurumsal zorluklar ve

=  Alinan kararlar

bagliklari altinda inclenmistir.

Not: AUS gelisimini takip etmek icin yayinlanan raporlar 2003 yilina kadar 6zellikle AUS
faydalari konusuna deginirken, 2005 yili sonrasinda bu sistemlerin faydalarinin yani sira
AUS yapilanmasi icin maliyetlere (ITS Costs) vurgu yapilmaya baglanmistir. 2008 yili ve
sonrasindaki yillarda ise yayinlanan bir dizi raporda AUS faydalar ve AUS yapilanma
maliyetlerine ek olarak AUS deneyiminden c¢ikarilan dersler “ITS Lessons Learned”
eklenmistir. Tim bu yayinlanan raporlarin yani sira AUS yapilanmasinin gelisimini takip
etmek ve eksiklikleri belilemek amaciyla ABD Ulastirma Bakanligi AUS Ortak Program
Birimi tarafindan “AUS Yapilanma Takip Projesi” kapsaminda 1997 yilindan itibaren gesitli
paydas gruplarina (uzmanlar ve AUS yapilanma yetkilileri) dizenli olarak “Ulusal AUS

Yapilanmasi izleme Anketleri” uygulanmistir.

1999 yilinda hazirlanan raporda, degerlendirme asamasinda “etkinlik dlgtiisu” alaninda “A

Few Good Measures” adi altinda belirlenen oélgutler arasinda

= trafik guvenligi iyilestirmeleri (kazalar ve dlumler),
= gecikme azaltimi,

= maliyet tasarrufu,

= kullanici memnuniyeti, kavramlarina ek olarak

= etkin kapasite iyilestirmeleri ,

= enerji ve diger ¢evresel etkenler
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basliklari eklenmistir. Referans veriler, bireysel AUS program alanlarini yansitan bir
yaplya ayrilmistir. Bu program alanlari arasinda BulyUksehir ve Kirsal Altyapi
(Metropolitan and Rural Infrastructure), AUS/Ticari Ara¢ Uygulamalari (ITS/CVO) ve Akilli
Arag kullanici hizmetleri yer almistir. Bununla AUS programinda daha fazla incelemenin
gerekli oldugu yerlerde arastirma gruplarina bilgi saglamak amaclanmistir. 1999 yilina
kadar, AUS/Ticari Arag Uygulamalari igin toplanan verilerin gogunun maliyet, seyahat

suresi ve igletmeciler icin gecikmelerin azalmasi oldugu vurgulanmistir.

2001 yihinda Proper vd. tarafindan hazirlanan raporda, AUS kullanici hizmetlerinin
degerlendirme sonugclarini ve bu hizmetlerin kara ulastirma sistemine sagladigi faydalari
belgeleyen bir dizi rapordaki dnemli bulgular 6zetlenmigtir. Buyuksehir alanlarindaki veri
yogunluklari, yol agi yonetim sistemleri, otoyol yonetimi, vaka yonetimi, toplu tagima
yonetimi ve bdlgesel ¢ok turlli kullanici bilgisi (arterial management systems, freeway
management, incident management, transit management, and regional multimodal

traveler information) sistemlerinde gorulmustur.

Bircok devlet, tesis ve donanimina AUS’un, ézellikle hava durumu bilgisini eklenmesinin
faydalari incelenmistir. Kirsal AUS igin rapor edilen verilerin godu ¢arpisma 6nleme ve
trafik guvenligi alanlarinda yogunlasmistir. Ayrica, kis hava kosullariyla ilgili bakim, yol
kaplamasi durumu izleme ve yol hava durumu bilgisini yayma gibi yol hava durumu
yonetimi faaliyetleri igin dnemli miktarda bilgi mevcuttur. AUS/Ticari Arag isletiminin hem
tasiyicilara hem de devlet kurumlarina fayda saglamaya devam ettigi vurgulanmistir.
Buradaki AUS siniflandirmasinin, AUS’un tum yonlerini temsil edemedigi anlagiimaktadir.
Rota yonlendirmesi gibi arag i¢i sistemler, arag sistemlerine yonlendirme ve/veya seyahat
suresi bilgisi saglayabilen bir igbirligi altyapisi gerektirmektedir. Verilerin cografik bolgeye
gore (yani buyuksehir, kirsal alana gore) siniflandiriimasi icin kullanilan AUS
siniflandirmasinin, bazi veriler igin uygun olmayabilecegi de bilinmektedir. Ornegin, turist
bilgileri genelde kirsal AUS altyapisinda siniflandiriimaktadir. Bununla birlikte, blyuksehir
alanlarinin gogunda da turizm endiseleri vardir. Dolayisiyla, bu verilerin siniflandiriimasi,
sistemlerin diger cografi ortamlara da uygulanmadi§i ya da etkilemedigi anlamina

gelmemektedir.

Karayolu ve toplu tagimayla artan seyahat talebinin, ulagim sisteminin mevcut kapasite
sinirlarina ulagsmasina neden oldugu goérulmastir. AUS, modern bilgi teknolojisi ve iletisim

uygulamalarini kullanarak bu baskiyl azaltmaya yardimci olabildigi vurgulanmigtir
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(Maccubin vd., 2003). Temsili AUS yapilanmasi i¢in maliyet bilgileri ilk olarak 2003
raporunda yer almistir; sonrasinda bu bilgiler AUS Faydalari ve Birim Maliyetleri

Veritabani'nda saklanmakta olup duzenli olarak guncellenmektedir.

2005 yili AUS degerlendirmesinde, AUS altyap! unsurlarinin yerlesmesine yonelik
ilerleme kaydedildigini gostermektedir. Ancak, hala ihtiyag duyulan yatirimlarda bir
yetersizlik oldugu tespit edilmistir (Maccubin vd., 2005). Ulusal dizeyde gerekli yatirnm
tahminlerini yapmak, "olmasi gereken" durum ve yil bazli AUS yapilanma duzeyleri igin
tahmin edilen degerlere fazlasiyla baghdir. Bu degerlerin yalnizca maliyet unsuruna bagl
olmadidi, her blyuksehir bolgesiyle iligkili belirli ulagim ihtiyaglari ve ag ézelliklerine gére
degistigi  belirtilmistir. ilk kez bu rapora AUS planlamasindan, kurulumundan,
islemlerinden ve degerlendirme deneyiminden c¢ikarilan derslerin Ozetleri eklenmigtir.
Genel olarak, AUS hizmetleri olumlu fayda saglamis, ancak bazi fayda alanlarinda karma
sonuglar da elde edilmigtir. Gelecekteki AUS yapilanmasinda iyilestirme igin sistem
etkileri, maliyetler ve/veya c¢ikarilan dersler c¢evrimigi veritabanlari araciligiyla

paylasiimigtir.

2008 yili degerlendirmesi, ulastirma altyapisi ve arag teknolojileri olmak tzere iki bolimde

17 farkh AUS alani olarak tartisiimistir (Maccubin vd., 2008). Degerlendirmeler;

Karayollari
Toplu Tasima,

Yénetim ve isletme

o o T p

Yuk Tasimacihigi basliklari altinda gruplanarak sunulmustur.

2010 yilinda AUS’un gelisimini takip etmek igcin ABD Ulastirma Bakanligi ve Uye
kuruluglar tarafindan “AUS Yapilanmasi izleme Projesi (ITS Deployment Tracking
Project)” kapsaminda Arastirma ve Yenilikgi Teknoloji

Birimi'nin  (Research and Innovative  Technology ABD, AUS
Administration) de dahil olduju ulusal diizeyde “‘AUS N Yapilanmas: izleme
Yapilanmas! izleme Anketi (ITS Deployment Tracking Anketi, 2011.
Tracking Survey)” anketleri yapiimistir (Gordon and Trombly,

2011). Bu anketlerin yapilmasindaki amag; karayolu ulasim tirlerinin gtvenilirligini, trafik
guvenligini ve hareketliligi artirmak amaciyla en guncel bilisim teknolojilerini
batlnlestirmek igin tasarlanan AUS Programini arastirmak ve gelistirmesini takip etmek

olarak tanimlanmaktadir.
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Eyalet ve yerel ulastirma kuruluslarina yaklasik 1600 anket dagitiimis ve bu anketler;

N o g kM wDd e

Otoyol Yonetimi,

Yol Agi Yonetimi,

Toplu Tasima Yonetimi,

Trafik Kontrol Merkezi,

Elektronik Otoyol Gegis Ucreti Toplama,
Kamu Guvenligi — Yasal Yaptirim,

Kamu Guvenligi — Yangin/Kurtarma

olmak Uzere toplam yedi (7) farkh tirde hazirlanmistir. Katihmcilara gelecekteki AUS

yapilanma planlari soruldugunda, temsilcilerin buyUk bir kismi AUS yapilanmasini

genisleteceklerini belirtiken, yaklasik yarisi da Ug¢ yil iginde yeni teknolojilere yatirm

yapmayi planladiklarini ifade etmislerdir. Veri toplama galismalari AUS’un artik deneysel

gelisiminden o6te surekli yatinmlar seklinde yapiimasi gerektigini ortaya koymustur.

Anketlerde katilimcilara AUS teknolojisini satin almak i¢in karar vermede belirleyici dokuz

Olcut olarak;

© © N o o s~ w DdPE

Fonlama/hibe kullanilabilirligi,

Uygulamadaki mevcut teknolojilerle butinlesme,

Diger kurumlarla buttinlesme,

Hareketlilik faydalari,

Donanim fiyati,

Kamu/kullanici katilimi,

Trafik guvenligi faydalari,

Bagska bir kurulug tarafindan halihazirda kullaniimakta olan teknoloji ve

Cevresel faydalar

sunulmusg ve dnem derecesine gore siralamalari istenmistir. Elde edilen sonuglara gore;

oy

Onem derecesi siralamasinda “trafik glivenligi” tim katilimcilar tarafindan birinci
veya ikinci sirada degerlendirilmigtir.

Otoyol ve Ucretli yol isletmecileri mevcut teknolojilerle bitlinlesmeyi ve hareket
kabiliyetini, yol agr ve ulasim temsilcilerinden biraz daha yuksek 6nemde

degerlendirilmiglerdir.
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* Yol agi ve ulasim temsilcileri, donanim fiyatini ve fon veya hibelerin
bulunabilirligini, otoyol ve Ucretli yol isletmecilerinin temsilcilerinden daha ylksek
onem derecesinde degerlendirmigtir.

» Cevresel faydalar ve diger kurumlarla butinlesme genel olarak tim kurum ve

temsilciler tarafindan 6nemi daha dusuk olgutler olarak degerlendirilmigtir.

2011 yili raporunda Bunch vd., ¢carpisma onleme, surtcu destek sistemleri ve yol hava
durumu yonetim sistemleri degerlendirmelerinin bu sistemlerin artmaya devam etmesi
gereken ¢ok sayida guvenlik etkisini yakaladigini belitmektedir. Hareketlilik etkileri

genellikle yol agi yonetimi, elektronik

Ticari Arac Uygulamalari, 6deme ve (cretlendirme sistemleri, otoyol

Yol-Hava Durumu Yonetim yonetimi, trafik olay yonetimi, toplu tasima
Sistemleri Snetimi hat bilai sistemleri ile eld

Otoyol Yénetimi yonetimi ve seyahat bilgi sistemleri ile elde

Trafik Vaka Yénetimi edilirken, en yuksek verimlilik etkileri

Ulastirma Yonetimi (maliyet tasarrufu, fayda maliyet orani veya

maliyet etkinlik onlemleri gibi), ticari arag
uygulamalari, yol hava durumu yonetim sistemleri, otoyol ydnetimi, trafik vaka yonetimi,
ulastirma yoénetimi ve yolcu bilgileri degerlendirmelerinde bulunmustur. Yolculuk bilgileri,
elektronik 6deme, Ucretlendirme ve ulastirma yonetim sistemleri genellikle bu AUS
uygulamalarinin  basarisini artiran yiksek kullanici  memnuniyeti faydalariyla
iliskilendirilmistir. Son egilimler, yolculuk bilgi sistemleri, yol agi yénetimi, stricl destek
ve otoyol yonetimi uygulamalarinin bu onlemler icin daha fazla degerlendirilecegdini
gostermigtir. Verimlilik ve verimlilik hedef alanlari, Bilgi Kaynagi (Knowledge Resource -
KR) veri tabanlarinda verimlilik ve verimlilik hedef alanlari dnceki yillara gore toplam
faydalar, maliyetler ve ¢ikarilan derslerin daha ylUksek bir ylzdesini olusturmustur. Sinirli
bltceler i1s1ginda, bu fayda alanlarina daha fazla éncelik verilmigtir. Ulastirma karar
vericilerinin, AUS vyatirmlarini se¢me ve uygulamalarini iyilestirme konusunda
degerlendirme rehberligi icin KR’a bakmalari beklenmigtir. AUS uygulamalarinin, yolcu ve
yuk tasimaciligi hareketindeki blyumeyi karsilarken, trafik guvenligini saglamak ve
sikisikli§i azaltmak konusunda uygulamadaki zorluklarina yoénelik kanitlanmigs bir dizi
strateji saglanmistir. Son birka¢ yilda hizli bir sekilde uygulanmakta olan AUS
uygulamalarinin gelecekte ulastirma sistemleri icerisinde daha fazla yer alma olasiliginin

da arttigi KR calismalarinda ortaya ¢ikmistir.
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2010 yilindan sonraki degerlendirmelerde, gelecekteki AUS teknolojilerinin 6n planda
oldugu gorulmektedir. Kablosuz cihazlar arasinda baglantih bir ortam sunulmasi,
suruculerin olasi tehlikeler ve yol kosullari hakkinda gergek zamanli bilgi gonderip almalari
konularina deginilmistir (Hatcher vd., 2014). “Baglantih Ara¢ (Connected Vehicle)”
uygulamasi ve “gelisen otomasyonun gercgeklestiriimesi” olmak Gzere iki temel stratejik
oncelik tanimlanmistir. Bu dnceliklerin, trafik glivenligi ve hareketliligini artirmayi, gevresel
etkileri sinirlamay! ve yenilikgiligi, bilgi paylagimini tegvik etmeyi hedefleyen toplam ABD
Ulastirma Bakanhg stratejik oncelikleri ile uyumlu oldugu belirlenmistir (Auer vd., 2016).
“Slrdclsuz arag gelisimi” Oncelikle olasi guvenlik faydalarina odaklanmaktayken,
“‘Haberlesen Araclar’ yol kenari cihazlari ve filo seviyesi bilgileri ile ilgili ek iglevler
sunmaktadir. Haberlesen Araglarin yalnizca otomasyon yoluyla elde edilemeyen ilave

hareket yeteneginin yani sira gevresel faydalar getirdigi de vurgulanmistir.

Son olarak, 2010-2014 planinin gelisimine dayanarak, 2015-2019 vyillari arasindaki AUS
Stratejik Plani kapsaminda bir dizi teknik, politik, kurumsal ve orgutsel kavram
sunulmustur. Bu yeni plan "Toplumun Hareket / Ulagim Seklinin Dondgumu (Transform
the Way Society Moves)” vizyonunu ve AUS Ortak Program Birimi’nin alti kategoride
tanimladigi; tim kara ulasim turlerini, teknoloji yasam déngusu asamalarini, stratejik
amaglarini ve basarim hedeflerini iceren arastirma gelistirme misyonunu agiklamigtir.
Ayni zamanda bir¢cok sektdrde mevcut ve gelecekteki AUS caligmalarinin 6nci teknoloji
Olcltleri olarak “Haberlesen Ara¢ Uygulamasini Gergeklestirmeyi (Realizing Connected
Vehicle Implementation)” ve “Gelisen Otomasyonu” (Advancing Automation)’
ongormaustur. Kurumsal veri biriktirme ve birlikte galisabilirlik ise AUS yapilanma destegi
ve programinin vizyonuna ulagsmadaki kritik tamamlayicilar olarak degerlendirilmistir. Yeni
plan, birbirine bagli etkinlikler olan ek program siniflari seklinde ortaya c¢ikan AUS
faydalarini da sunmustur (Barbaresso, 2014). Bu raporda sunulan stratejiler, trafik
guvenligi ve hareketliligini artirmayi, cevresel etkileri sinirlamayi, yenilikgiligi ve bilgi
paylasimini desteklemeyi hedefleyen ABD Ulastirma Bakanligi stratejik oncelikleri ile
uyumludur (Auer vd., 2016).

2016 Ulusal AUS Anketi kapsaminda c¢esitli mesleki altyapiya sahip uzmanlar ile
roportajlar gergeklestiriimistir. Calisma kapsaminda 19’u kamuda gorevli, 6’s1 6zel sektor
temsilcisi, 6’s1 Sivil Toplum Kurulugsu uzmani (STK) ve 2’si akademisyen olmak lzere

toplam 33 uzman ile goérustlmustir. Anket sonucunda,
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= AUS'un faydalarinin yolcular ve ticari kamyon suruculleri, yayalar, bisiklet
suruculeri ve toplu tasima sistemi kullanicilari gibi genis bir kitleye hitap etmekte
oldugu, ayrica bu sistemlerin kentsel ve kirsal bolgelere uygulanabilirligi oldugu

vurgulanmistir.

= AUS teknolojisinin simdiden ulastirma ortami Gzerinde 6nemli bir etkiye sahip
oldudu, teknolojideki gelismelere bagli olarak daha fazla fayda ve etki gorilecegi

vurgulanmistir.

= letisim, elektronik ve bilgisayar alanindaki sirekli ve hizli gelisme, karayolu
ulastirma sisteminin ydnetiminde ve isletimesinde devrim yapma firsati
sunmustur. Buyuksehir bolgelerinde, bu teknolojilerin uygulanmasi gesitli eyalet

ve yerel ulagim yonetim kurumlari tarafindan gercgeklestirilmigtir.

= AUS teknolgjisinin ulusal ¢apta kullanimini élgmek igin AUS Yapilanma Takip
Projesi (2010 yilinda yapilan) tekrar dlzenli olarak gergeklestiriimistir. Bu anketler
blyUksehir ulastirma altyapisi igindeki ana kuruluglari hedef alan toplam (¢

arastirma igin yapiimigtir:

1. Yol Agi Yonetimi AUS Yapilanma Anketi
Otoyol Yoénetimi AUS Yapilanma Anketi
3. Toplu Tasima Yonetimi AUS Yapilanma Anketi.

2017 yili raporunda mevcut gelismis teknolojilerden yararlanarak haberlesen araglar ve
otomasyon sistemleri uygulamalarinin hareketlilik, trafik gtuvenligi ve gevresel etkilerine
genis yer verilmistir (Hatcher vd., 2017). Yollar ve araglar arasindaki iletisimin
geligtiriimesi, tartisilan birgok uygulamanin kapasitesini artirmasi beklenmektedir.
Ornegin, yaklagsan araglarin uyarilar veya durdurulan trafik, uygun konumda dinamik
mesaj isaretlerinin varligina givenmeden suruculere daha kolay iletilebilir (Bunch vd.,
2011). Bu teknolojilerle gelisen AUS yapilanma seviyesinin bir sonucu olarak akillli
sehirlere de deginilmistir. Ayrica erisilebilir ulagsim ile 6zel durumdaki kullanicilarin da
ihtiyaglarina yonelik guvenli kavsak gecisleri, navigasyon sistemi, yolculuk oncesi
bilgilendirme gibi AUS uygulamalari ve sagladigi faydalar vurgulanmistir. Otomasyon
(Automation) sistemleri ve duzeyleri ile (No Automation-Level 0-, Function-specific
Automation -Level 1-, Combined Function Automation -Level 2-, Limited Self-Driving

Automation -Level 3- and Full Self-Driving Automation -Level 4-), slricUsuz araglar
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(autonomous vehicles)dan (rota planlayan, hiz ayarlayabilen, serit degistirebilen,

parketmeye yardimci olan, vb.) bahsedilmigtir.

Talep Edilen Hareketlilik (Mobility on Demand - MoD) kavramina deginilmis ve arag
paylasimi (car sharing), bisiklet kiralama, yolculuk etme, mikro nakliye, ulasim hizmetleri,

toplu tagsima araclar ve diger gelismekte olan ulagsim ¢ézimlerine vurgu yapilmistir.

2.2 AB’de AUS Bakisi
AB ulkelerinde degisik alanlarda farkli gerekgeler ve itici guclerin etkisiyle ¢ok sayida AUS

uygulamasi gergeklestiriimigtir. Ancak Ulkenin ulastirma sistemine en buylk faydayi
saglama amaci dogrultusunda 6zel arastirmalara, etutlere ve planlara dayali AUS
uygulamalarindan s6z etmek olanaksizdir. Bazi ulkelerde korumasiz kullanicilar, alkolll
ara¢ kullanimi ve hiz sinirlamalarina uymayan sirus konularina oncelik verilirdigi
gorulurken, bazi Glkelerde lojistik, ¢ok turle tagsimacilik organizasyonu ve genellikle kentsel
ulastirma baglaminda ki guvenlik, ¢evre, etkin kapasite kullanimi ve otomatik 6deme

konularinin 6ne ¢iktigr uygulamalarin gergeklestigi gorulmektedir (UDHB, 2014).

Her seye karsin, AB’nin, ulastirmanin agirlasan sorunlarinin ¢é6zumu igin AUS’'un dnemli
katkilarini kabul eden ve bu bilincinin éncelikle olustugu bir cografya oldugunu sdylemek
yanlis olmayacaktir. Bu nedenledir ki, 1990 sonrasinda faydayi en yiuksek dereceye
cikarabilecek sekilde sistematik bir yaklagimla hareket edilmis ve AUS’un hizli geligimiigin
planlama gereksinimi duyulmustur. Bu kapsamda “Ulastirma Beyaz Kitaplari

(Transportation White Papers)” ile konu Uzerinde yogunlasiimistir.

AB Komisyonu’'nca yayinlanan 2010/40/EU

Direktifi ile AUS politikasina 2010 yilinda 2010/40/EU: Etkin esgiidiim ve
aciklik kazandiriimigtir. Bu direktifin temel ishirligi icerisinde daha giivenli,
emniyetli, cevre dostu ve verimli
ulasim icin AUS uygulamalari
vayginlastiriimahdir.

amaci, etkin esgudum ve igbirligi icinde daha
guvenli, emniyetli, ¢cevre dostu ve verimli
karayolu yuk ve yolcu tasimacihiginin

gerceklestiriimesi icin AUS uygulamalarinin yayginlastiriimasidir.
2010/40/EU Direktifi dogrultusunda dort oncelikli alan 6ngérilmustr:

1. Karayolu igin yola, trafige ve yolculuklara iligskin verilerin en uygun kullanimi,

2. Trafik ve yuk yonetiminde AUS hizmetlerinin surekliligi,
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3. AUS'’un karayolu guvenligi ve emniyetine yonelik uygulamalari,

4. Tasit ile ulagtirma altyapilari arasindaki baglanti.

Bu alanlar dogrultusunda asagida yer alan hususlar, sarthame ve standartlarin

geligtirilebilmesi igin dncelikli konular olarak belirlenmisgtir.

1. AB kapsaminda ¢ok tlrle yolculuk bilgi hizmetlerinin saglanmasi,
AB kapsaminda gergek zamanli trafik bilgi hizmetlerinin saglanmasi,
3. Mumkin oldugu kadar karayolu guvenligine iligkin minimum evrensel trafik
bilgilerine, mimkun oldugu kadar, tim kullanicilarinin 6demesiz olarak erismesi,
4. AB kapsaminda birlikte ¢alisan uyumlu bir e-Call (acil durum) uygulamasinin
saglanmasi,
5. Kamyon ve ticari islemler icin guvenli park yerleri konusunda bilgi sisteminin
saglanmasi,
6. Kamyon ve ticari iglemler i¢in guvenli park yerleri konusunda rezervasyon
hizmetlerinin saglanmasi.
Ayni direktifin EK Il kisminda siralanan 5., 6., ve 8. maddelerine goére AUS’un
gelistiriimesinde uyulmasi gereken ilkeler verilmigtir. Bu 12 ilke arasinda, etkinlik, maliyet-
etkinlik Olgutune uygunluk, olgunlasmaya katki gibi bazilari basarim degerlendirmesine

IsIk tutan ilkeler niteligindedir.

AB igin AUS basarim degerlendirmesi konusunda en 6nemli
calismalardan biri CONDUITS’dir (Kaparias vd., 2011). Bu

calismanin amaci, kentsel trafik yonetimi ve ana basarim

CONDUITS
Projesi

gOstergeleri kimesi formunda AUS basarimi icin ortak bir degerlendirme gergevesini
tanimlamak ve uygulanmasi ig¢in bir kilavuz sunmak olarak belirtiimistir. Bagarim
Olcimlerinin gelistiriimesi icin cgizilen ¢cerceve; amag ve hedeflerin belirlenmesi, basarim
Olcimleri boyutlarinin tanimi, basarim olgumleri i¢in dlgutlerin segimi ve gerekli verilerle
sistem bagariminin izlenmesi ile ilgili duzenlemelerin agiklanmasi olarak 6zetlenebilir. Bu
cercevede kentsel trafik yonetimi ve AUS igin 2001 ve 2011 beyaz kitaplari dogrultusunda
(trafik verimliligi, trafik glvenligi, sosyal buttinlesme ve arazi kullanimi ile ¢evre kirliliginin
azaltiimasi) boyutlar ile bunlarin altindaki gostergeler agiklanmistir. Bu gostergeler icin
endeksler formule edilmistir. Bu calismada sunulan, Avrupa kentleri temsilcilerinin

goruslerinden esinlenen, Ug¢ Universitenin katkisi ile gerceklegtirilen bu yontemin
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gecerliliginin ve uygulanabilirliginin degerlendiriimesi icin Paris, Roma ve Barselona

kentlerinde denenmesi ile sonuglanmasi éngorualmustar.

AUS’un anahtar basarim gostergeleri icin daha glncel bir calisma ise 2015 yilinda
gergeklestiriimistir (Payne, 2015). Bu calisma § 45 Anahtar Basarim
kapsaminda oncelikle daha o6nce vyapilan B Gostergesi (KPI)

calismalarla AB icinde aciklanmis ve [ AUS Uygulamalari 8 KPI
AUS Ectkileri 7 KPI

uygulanmig gostergeler toplanmig, ardindan

yeni bir arastirma ile AB Ulkelerinde uygulanmakta olan ek gostergeler elde edilerek 228
goOsterge belirlenmigtir. Bu gdstergelerin tartisilmasi sdreci sonucunda 8'i AUS’un
uygulamalari, 7’si etkileri ile ilgili olmak Uzere 15 gosterge tanimlanmigtir. Calisma

Onerilen gostergelerle sonuglanmigtir.

Ayrintilari asagida sunulmakta olan c¢alismalar AB'de AUS basarim degerlendirme

calismalarinin 6nemsendigini ve surdurtilmekte oldugunu gostermektedir.

2.2.1 CONDUITS Raporu (Kaparias vd., 2011)

= Bu raporun temel amaci, kentsel trafik yonetimi ve AUS bagarimininin
degerlendiriimesi igin bir ¢ergceve olusturarak, Anahtar Basarim Gostergelerini
(Key Performance Indicators—KPI) belirlemek ve uygulamasi igin bir kilavuz
sunmakitir.

= Her bir sehir, trafik yonetimi politikalari ve AUS uygulamalarinin etkinligini ve
basarimini 6lgmek ig¢in ¢ogunlukla kendi basarim olgutlerini gelistirmektedir. Bu
da farkh sehir ya da bolgelerin etkinliklerinin birbirleriyle karsilastiriimasini
guclestirmektedir.

= Ortak bir degerlendirme gergevesi olusturmak ve KPI belirlemek igin 16 Avrupa
Sehrinden uzmanlar 2010 Yil'nin Mayis Ayrnda Roma’da bir calistay
duzenlemigtir.

= Ayirca Imperial College Londra, Technicon — israil Teknoloji Enstitiisii ve Miinih
Teknik Universitesi’'nden arastirmacilarin olusturdugu ¢ ekip de kentici trafik
yonetimi ve AUS konusunda degerlendirme cergevesi olusturmak amaciyla
calismalar yuratmustar.

= Gelistirilen degerlendirme cergevesi temel olarak
a. trafik verimliligi

b. trafik glvenligi
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c. sosyal butinlesme ve arazi kullanimi

d. c¢evre kirliliginin azaltiimasi

olmak Uzere dort stratejik boyuttan olusmaktadir.

Bu rapor kapsaminda derlenen olgitler Bolim 3.3’de ayrintili olarak verilmistir.

2.2.2 AECOM 2015 Raporu (Payne, 2015)

Bu calisma, AUS igin bir dizi KPI olusturmak ve bunlarin uygulanmasi, sunumu
ve raporlanmasi konusunda rehberlik etmek icin hazirlanmistir.

Calisma, AB icinde mevcut KPI uygulamalarinin incelemesinin yani sira, kamuya
acik veri setlerinin gézden gegcirilmesi yoluyla iyi uygulama o&rneklerinin
belirlenmesiyle baglamaktadir.

Bu kapsamda ilk etapta AUS’a iliskin AB’da kullanilmakta olan 228 KPI
belirlenmistir, ancak bunlarin buyuk ¢ogunlugu gercek bir KPI yapisi tagimaktan
uzaktir.

Belirlenen KPrl'lar yapilanma (yani AUS uygulamalari) ile ilgili ya da fayda (yani
AUS etkileri) ile ilgili olmak Uzere 2 sinifa ayrilmistir.

Bu surecgte elde edilen bulgular, AB iginde kullaniimakta olan diger KPI'lari
belirleyen bir paydas anketi araciligiyla artirilmigtir. Ayrica bulgular kullanilan veri
kaynaklarina, terminolojilere ve AB icinde AUS kiyaslanmasini sinirlayan énemli
engellere iligkin bilgiler eklemektedir.

incelemeler sonunda 38’e disiriilen KPI sayisi, AECOM uzmanlarinin esliginde
toplanan bir galigstayda paydaslara sunulmus ve degerlendirme suresinin sonunda
8'i AUS yapilanmasi, 7’si de AUS etkisi ile ilgili 15 KPI belirlenistir.

Bu rapor kapsaminda derlenen olgutler Bolum 3.3’de detayli olarak verilmigtir.
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3. AUS Degerlendirme Basarim Olgiitleri

ABD’de AUS vyapilanmasi i¢in 1996 yilindan itibaren ulusal AUS yapisi kavramindan
bahsediimeye baslanmis ve AUS uygulamalari, AUS faydalari ve birbirleriyle
etkilesimlerinden bir butun igerisinde ele alinmistir. Degerlendirmeler farkli eyalet ve
sehirlerden gelen deneysel tecribelerden derlenmistir, ancak bunun yani sira ulusal
analiz ve anket galismalarina da dayanmaktadir. Halen AUS igin herhangi bir sayisal
gelisim degerlendirme modeli ya da endeksi gelistirimeyen ABD’de degerlendirme

raporlari temel olarak;

a. AUS Yapilanmasi igin siniflandirmadaki degisim,
b. AUS fayda alanlarinda elde edilen deneyim,
c. AUS Maliyetleri,

basliklari altinda toplanirken, bir de her zaman genel degerlendirmelerin yer aldigi
d. “Cikanlan Dersler”

bolimuanud icermektedir. Turkiye’de beklenen benzer gelisimin degerlendirmesine destek
olmak Uzere bu basliklar altinda raporlanan gelisim asagida kisaca 6zetlenmistir. Maddi
konularin genellenebilirligi zor oldugu ve endeks geligsimi acisindan bu agsamada ¢ok da

onemli olmadigindan “AUS Maliyetleri” kismi degerlendirmeye dahil edilmemistir.

3.1 AUS Siniflandirmasi

1990’h yillarda ABD’de AUS yapilanmasi temelde Akilli Altyapi ve
Yeni AUS Alanlari:

Akill Araglar olmak Gzere iki boyutta ele alinmistir. “Akilli Altyap1” Akalli Altyapi

boyutu sadece U¢ ana baglik olarak; Akl Araclar

1. Buyuksehir AUS uygulamalari,
2. Kirsal AUS uygulamalari,

3. Ticari Araglar icin AUS uygulamalari olarak incelenirken,
“‘Akilli Araglar” boyutu ise;

1. Genel uygulamalar (Carpisma Onleme ve Uyarl ile Stirlicii Destek),
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2. Ortama o6zel (Kisisel araclar, Ticari Araglar, Toplu Tasima Araglari, Acil Durum ve

Ozel Araglar)
alanlarini icermekteydi (Proper, 1999).

Daha sonraki zaman diliminde bu siniflandirma artan veri ve deneyimlerle beraber gunun
sartlarina uygun uygulamalarin da eklenmesiyle farkli alt baslklara bolunmustar. 2000’li
yillara dogru gelindikge teknolojinin araglarda da yarattigi degisim ve olanaklarin 1giginda
AUS uygulamalari artmig fakat “AUS Yapilanmasi Siniflandirmasi” temelde degismemistir

(Proper vd., 2001). Bu siniflamalarda, “Buyuksehir AUS Uygulamalari” baghgi altinda;

Yol Agi Yonetimi
Otoyol Yoénetimi

Vaka Yonetimi
Otomatik Ucret Odeme

Otomatik Ucret Toplama

-~ ® a0 T p

Toplu Tagima Yonetimi

Karayolu-Demiryolu Hemzemin Gegitleri

= «Q

Acil Durum Yonetimi

i. Bolgesel Cok Modlu Yolcu Bilgilendirme
alt baglhklarina yer verilmigtir.

FHWA 2003 raporundan itibaren “Buylksehir” ve “Kirsal” ayrimi birakilarak
degerlendirilen alt basliklar sadece “Akilli Altyap1” boyutunda siniflandiriimigtir; ilk kez
“Tarler Arasi YUk Tagimaciligi (Intermodal Freight)” siniflandiriimasi da bu raporda ele
alinmistir (Maccubin vd., 2003).

2008 yilina gelindiginde “Akilli Altyap1” kendi icinde

1. Karayolu (Roadways)

2. Toplu Tasima (Transit)

3. Yoénetim ve isletme (Management and Operations)
4. Yuk Tasimaciligi (Freight)

olarak ele alinirken (Maccubin vd., 2008), ilk olarak Ulasim Yoénetim Merkezleri

(Transportation Management Center) basligina yer verildigi goralmektedir.

En son 2012 yilinda hazirlanan AUS Yapilanmasi hicbir Ust boyut ayirt etmeksizin
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Yol Adi Yonetimi (Arterial Management)

Otoyol Ydénetimi (Freeway Management)

Karayolu isletme ve Bakim (Roadway Operations and Management)
Toplu Tagsima Ydénetimi (Transit Management)

Kaza Onleme ve Trafik Glvenligi (Crash Prevention and Safety)
Surlcu Destek Sistemleri (Driver Assistance)

Yol-Hava Durumu Yoénetimi (Road Weather Management)

Ulagim Yonetim Merkezleri (Transportation Management Centers)

© © N o g s~ w DdPE

Vaka Yonetimi (Traffic Incident Management)

[
o

. Acil Durum Yonetimi (Emergency Management)

[ —
[ —

. Bilgi Yonetimi (Information Management)

=
N

. Ticari Araglar isletimi (Commercial Vehicle Operations)

[
w

. Turler Arasi Yuk Tasimacili§i (Intermodal Freight)
. Alternatif Yakit (Alternative Fuel)
. Otomatik Odeme ve Ucretlendirme (Electronic Payment and Pricing)

[
[62 BN

16. Yolcu Bilgilendirme (Traveler Information)
basliklari altinda siniflandiriimistir. Bu siniflandirmanin detaylari incelendiginde;

=  Cok kapsaml ve uygulama odaklh bir yapinin géze c¢arptig,

= Daha o6nce ayri boyutlar olarak calisilan “akil ara¢” ve “akilh altyap!”
kavramlarinin ortak ¢atida incelendigi durumlarin gérildigu (Vehicle to vehicle -
V2V, Vehicle to Infrastructure - V2I, vb. AUS uygulamalari gibi).

= Her siniflandirmanin alt kategorilerinin daha detayl tanimlamalar igerdigi,

= Aracg odakli hizmetlerin daha ¢ok trafik givenligi, strlcu destek ve alternatif yakit

gibi konularda yogunlasti§i gdéze ¢carpmaktadir.

3.2 AUS Faydalari
FHWA tarafindan yayinlanan AUS raporlarinda, Tablo 3.1’de gorulecegi Uzere zaman igin
isimlendirmede kuguk degisiklikler olmakla birlikte, temel olarak 6 AUS fayda alani

uzerinden degerlendirme yapilmistir:

1. Trafik Guvenligi (Safety)

2. Yolculuk Suresi Kisaltma (Travel Time Reduction)
3. Uretim/Kapasite (Throughput/Capacity)
4

isletme Maliyetleri ve Verimlilik (Operating Costs and Productivity)
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5. Kullanici Memnuniyeti (Customer Satisfaction)

6. Enerji ve Cevre (Energy and Environment)

Tablo 3.1 FHWA Raporlarindaki Yillara Gore Degisen AUS Fayda Alanlari

FHWA 1996 | FHWA 1997 [ FHWA 1999 [ FHWA 2001 FHWA 2003 FHWA 2005 FHWA 2008 | FHWA 2011
Raporu Raporu Raporu Raporu Raporu Raporu Raporu Raporu
Yoleuhik Siirest | Yoleuluk Siresi | Hareketlili Zaman ve Hareketliik | Hareketliik | Hareketlili
Kisaltma Kisaltma Gecikme
Kazalari azaltma | Trafik Giivenligi Trafik o o o Trafik o
L . . Trafik Giivenligi | Trafik Giivenligi Trafik Giivenligi e Trafik Giivenligi
Oliimleri Azaltma Giivenligi Giivenligi
Uretim Artrma | Uretim Artrma Uretim Kapasite/U retim Kapasite/U retim Kapasite/U retim Uretim Uretim
Isletme Isletme
Maliyetleri ve Maliyetleri ve Maliyet Verimlilik Maliyet Verimlilik Verimlilik Verimlilik
Verimlilik Verimlilik
Kullanict Kullanic1 Kullanict Kullanict Kullanict Kullanict Kullanict Kullanici
Memnuniyeti Memnuniyeti | Memnuniyeti | Memnuniyeti Memnuniyeti Memnuniyeti Memnuniyeti | Memnuniyeti
. Emisyonlar/
N Emisyonlar ve . . . . .
Enerji ve Cevre e Yakit Enerji ve Cevre | Enerji ve Cevre Enerjive Cevre  |Enerji ve Cevre| Enerji ve Cevre
Yakit Tiiketimi
Tasarrufu
Diger Diger Diger

Bu alanlardaki faydalarin 6l¢ulebilmesi igin tanimlanan, incelenen ve kullanilan gesitli
OlcUtlerden de bahsedilmektedir. Bu oélgutlerin hesaplanmasinda farkl ¢alismalarda farkli
veri setleri ya da bilgi kaynaklari kullanildigindan, her zaman karsilagtirmali sonugclar elde
edilememigtir. Veriler; mulakatlar, telefon gorusmeleri, cesitli uygulamalar, istatistiki
veriler, mevcut bilgiler ve dlgulen veriler, benzetim analizleri, raporlar, belgeler ve nicel
sonuglardan elde edilmektedir. FHWA 1996 ve 1999 raporlarindaki AUS faydalari ve
Olcltleri konusunda yapilan yorumlar Tablo 3.2a -3.2d’de karsilastirmali olarak verilmistir.

Bu tablolardan da gorulecegi Uzere,

= her fayda alani i¢in ayni sayida 6l¢it bulunmayabilir.

= jlerleyen zaman iginde elde edilen veriler isidinda farkli Olgltler de

geligtirilebilmigtir.

Fakat, secilen olgutler konusunda her zaman yeterli veri ya da ¢alisma yapilamadigindan,
AUS faydalarinin her alan ve alt baslikta etkisi tam olarak dlgilememistir. Bunun yani sira
yapilan ¢galismalar ve degerlendirmelerde bazen AUS igin dnemli olumlu etkiler (significant
positive effects) gozlemlenirken, bazilarinda karisik etkiler (mixed effects) goralmustar.
Bu konuda FHWA 2008 ve 2011 raporlarinda yer verilen “AUS Fayda Ozetleri” Tablo 3.3a,
3.3b ve 3.3c kapsaminda karsilastirmali olarak sunulmustur. Arada gegen sure iginde

artan veri ve analizler sonucunda;
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= 2008 yilinda olumlu etki gorulen bir cok fayda alaninda 2011 yilina gelindigide
“ciddi olumlu etki” seviyelerine ulasildidi,

= 2008 yilinda yeterli veri olmadigindan yorum yapilamayan birgok alanda, olumlu
etkilerin gozlemlenebildigi

belirlenmis, hala birgok alt baslik igin yeterli veri/galisma olmadigindan bos birakilmistir.

Tablo 3.2a FHWA AUS Fayda Alanlari ve Olgiitleri (Trafik Glivenligi)

FHWA 1996 Raporu FHWA 1999 Raporu

Trafik Guvenligi
+Oliimlerin Azaltilmasi, *Kazalarin azaltiimasi
*Acil servis saglayicilarin, bir hizmet talebi ile | *Ara¢ kazasi, mal kayiplari, pazar verimliligi
hizmetin istenilen yere gelisi arasindaki sureyi | kayiplari ve tibbi maliyetin azaltiimasi

azaltma, *Kaza azaltma istatistikleri,

*Kirsal karayollari Gzerindeki olay bildirim sureleri, *Toplam kazalar,

*Kaza istatistikleri, *Kaza orani,

*Verim iyilestirme faydalarini hem tanimlamak hem | <Kaza sikhgi,

de Olgmek, *Ayni otobanda yillik kaza deneyimi,

Hizmet seviyesini korurken ya da iyilestirirken kisi | eikincil carpismalarda azalma,
sayisl, arag sayisl ya da birim zaman basina tasinan | <Yinelenmeyen sikisiklk sirasinda kaza

yuk miktarini iyilestirmek, sayisindaki azalma,

*Hem olay hem de olagandisi kosullardaki trafik «Onemli bir kavsakta ihlali azaltma,

akisinin iyilestiriimesi, *Hayvan kazalarinin azaltiimasi,

*Sabit veya artan hareket hizi. «Olimcil kazalar da dahil olmak Uzere

kazalarin yillik olarak azaltiimasi,

*Ulusal olarak tahmini bir maliyet
tasarrufunun hesaplanmasi,

*Hava durumuna bagli kazalarin azaltilmasi,
*Ara¢ kilometre bazinda kaza oraninin
dusurtlmesi,

«Olimlerin azaltiimasi,

*Kazanin siddetini azaltmak,

*Kaza sonucunu veya kaza magdurlarina acil
tibbi servis midahele surelerini azaltmak ve
bdylece Olim sayisini ve yaralanmalarin
boyutunu da distrmek,

*Olaya miidahele siiresinin kisalmasi,
*Azalan kaza oranlari,

*Maliyet tasarruflari/yil (TL),

*Gecikme tasarruflari (saat/yil)
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Tablo 3.2b FHWA AUS Fayda Alanlari ve Olglitleri (Zaman ve Verimlilik)

FHWA 1996 Raporu

FHWA 1999 Raporu

Zaman

* Yolculuk suresinde azalma, ortalama hizda artis

ve gecikmede azalma,

» Olaya midahele siresinde azalma,

* Arttirllmis hizlarla ve arttinlmis guivenlik
dizeyleriyle verim artis1 saglayarak seyahat
suresini kisaltma,

* Sikigikhiga bagl gecikme.

*Yinelemeyen veya beklenmedik
gecikmelerde azalma,

*Seyahat surelerinde azalma yizdeleri,
*Toplam ag gecikmesini azaltirken seyahat
suresini azaltma,

*Trafik sikisikligi ile iligkili gecikmeyi azaltma,
*Ortalama hiz artisi ile gecikmeyi azaltma,
*Teslimatlarin tam zamaninda varig
guvenilirligini arttirmak.

Verimlilik

+ isletme masraflarini azaltma,
* Otoyollara verilen hasari azaltmak.

-lyi navigasyonla seyahat mesafesini
azaltmak,

*Sikigiklik veya olagandisi durumlarda
mevcut kapasitenin kullanimini iyilestirmek
ve tam kapasiteyi geri yuklemek i¢in olaylara
daha ¢abuk mudahele edebilmek.

Tablo 3.2c FHWA AUS Fayda Alanlari ve Olgutleri (Ekonomik, Faydalar )

FHWA 1996 Raporu

FHWA 1999 Raporu

Ekonomik Faydalar

* Giselerden alinan istatistikler,

* Donanim gereksiniminde azalma,

* Ylklenen kilometreyi artirma ve kamyon
kilometresine gore isletme masraflarini
azaltma,

» Glvenligi arttirmanin yani sira otoyollara
verilen hasari azaltmak,

+ Altyapi maliyetini azaltmak.

* Personel verimliligini artirmak ve tesis ve donanim
kullanimini saglamak,

« Isletme giderlerini diisiirme,

* Veri toplama maliyetleri aralijindaki azalmalar,

* Toplu tasima araglari ile kirsal alanlarda randiman
arttirarak maliyet verimliligi saglamak,

* Toplam maliyette azalma,

* Altyapi bakim ve degistirme maliyetlerini
azaltmak,

+ Verimlilik kazanglari, kamyon basina gunluk
teslimat ve teslimat sayisindaki artis,

» Fayda/maliyet orani,

* Altyapi maliyetini azaltmak.
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Tablo 3.2d FHWA AUS Fayda Alanlari ve Olgutleri (Kullanici Memnuniyeti
ve Cevresel)

FHWA 1996 Raporu

FHWA 1999 Raporu

Kullanici

Memnuniyeti

» Kullanicinin givenligini arttirmak,
* Yolculuk hakkinda bilgi saglamak,

* Bilet satin alma kolaylhigini arttirmak ve kalkis

saatlerindeki degisimi azaltmak,

+ Kartlarin sistem genelinde kullaniimasi,
*Teknolojinin glvenilirligini ve kolayliklarini

saglamak,

* Ticari arag isletmecileri i¢in yolculuk siresinin
kisaltilmasi, yolculuk siresinin degiskenligi ve

hizmet planlamasinda artan esneklik,

* Daha az kilometre ve daha az iptaller.

* Yolculuk suresi tahminiyle ilgili stresin azaltiimasi,
* Yolculuk zamanlarindaki belirsizligi, otobus
tarifelerini ve baglihk durumunu azaltmak,

* Yolculuk segeneklerini artirmak ve ulastirma agi
kosullarini iyilestirmek,

* Arag duruslarindaki azalma,

 Vakalara mudahele suresinde azalma.

Cevres

el Faydalar

« Ozellikle engebeli bir kavsak veya bagka bir

alani gevreleyen hava kalitesi,

« Sinyal sistemi iyilestirilerek emisyonlarin

azaltilmasi,
* Gise istatistikleri,
* Yakit tiketiminde azalma,

» Gecikme ve yolculuk siresinde azalma.

* Yerel hava kalitesi,

« Sinyal sistemi iyilestirilerek emisyon azaltiimasi,
* Olay/acil durum saptama ve midahele siresini
azaltmak,

* Ortalama emisyon azaltiimasi: hidrokarbon
salimlari, azot oksitleri,

« Ticari araglarda yakit tasarrufu,

* Yakit tiketiminde diisUs, emisyonlarda azalma,
* Acil durumlarda midahele gecikmelerinde
azalma,

» Kuyruklarin azaltilmasi nedeniyle yakit tasarrufu.
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Tablo 3.3a 2008 ve 2011 Yillarina ait FHWA Raporlarindaki AUS Faydalari Ozet
Tablosu (Kisim -I)

+++  Onemli olumlu etkiler + Olumlu Etkiler + Thmal edilebilir etkiler
+- Karma Etkiler Olumsuz etkiler (bosluk ) Yeterli veri yok
Trafik  |[Hareketlilik| Verimlilik |Uretkenlik/| Cevresel | Kullamer
AUS Uygulamalan 2008 2011| 2008 2011| 2008 2011] 2008 2011| 2008 2011 2008 2011
Yol A§1 Yonetimi (Arterial Management)
1zleme (Traﬁk Izleme, Altyap: -t
[zleme)
Trafik Kontroli oA | A A | A H | A +H
Serit Yonetimi +++
Park Alani Yonetimi 4+ ++ +++ +++
Bilgi Yayma +++ +H+
Yaptirm b |
Otoyol Yonetimi (Freeway Management)
[zleme (Tra}";ll( Izleme, Altyap: *) *) *) ) *) )
eme)
Baglant1 Yol Kontrolii S e A B S HH
Serit Yonetimi o
(Ozel Durum Ulastirma Yonetimi
Bilgi Yayma | ++ +H+
Yaptirm b |
(*) Teknoloji etkinlestirilmesi
Kaza Onleme ve Trafik Giivenligi (Crash Prevention and Safety)
Yol Geometrisi Uyarist H H
Karayolu - Demiryolu Gegidi
H H | HHH |
Uyarist
Kavsak Carpigma Uyarist +H o
Yaya Giivenligi Ht ot
Bisiklet Uyaris1
Hayvan Uyaris o HH
Toplu Tagima Yonetimi (Transit Management)
sletme ve Filo Yonetimi S I S e o I = e
Bilgi Yayma +HH
Ulasim Talep Yonetimi o ++ ++
Trafik Giivenligi +H +++ ++ +H+
Yol-Hava Durumu Yonetimi (Road Weather Management)
Bilgi Yayma, Gozlemleme ve
, H b HE b Ho
Tahmin Etme
Bilgi Yayma (Danigmanlk
o H Ho
Stratejileri)
Trafik Kontroli (Kontrol
o H
Stratejileri)
Miidahele ve fyilestirme
C o H HoOH | R
(lyilegtirme Stratejileri)
Karayolu isletme ve Bakim (Roadway Operations and Maintenance)
Bilgi Yayma +Ho b
Varlk Yonetimi +t
Isletme ve Filo Yonetimi +
Calisma Alan1 Yonetimi e e s B e e B s +H
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Tablo 3.3b 2008 ve 2011 Yillarina ait FHWA Raporlarindaki AUS Faydalari Ozet
Tablosu (Kisim -II)

+++  Onemli olumlu etkiler + Olumlu Etkiler + Thmal edilebilir etkiler
+- Karma Etkiler - Olumsuz etkiler (bogluk) Yeterli veri yok

Trafik  |Hareketlilik| Verimlilik |Uretkenlik/| Cevresel | Kullame
AUS Uygulamalan 2008 2011| 2008 2011| 2008 2011| 2008 2011| 2008 2011| 2008 2011

Trafik Vaka Yonetimi (Traffic Incident Management)
Trafik Vaka Yonetimi R T T TN
Acil Durum Yonetimi (Emergency Management)
Tehlikeli Madde Yonetimi A bt
Acil Saglik Hizmetleri H- -
Miidahele ve Kurtarma b 4+
Elektronik Odeme ve Ucretlendirme (Electronic Payment and Pricing)
Ucret Toplama H- A | M | | |
Ulagim Ucreti Odeme O H | O
Park Ucreti Odeme o+ b
Cok Amach Odeme PR
Ucretlendirme b PR TR [T T T
Yolcu Bilgilendirme (Traveler Information)
Yolculuk Oncesi Bilgilendirme S = e I U A
Yolculuk Sirasnda Bilgilendirme Ho +H+ |
Turizmve Etkinlikler |
Bilgi Yonetimi (Information Management)
Veri Arsivleme | ++ | | ++ | H | o
Ticari Arag Isletimi (Commercial Vehicle Operations)
Kimlik/Sicil Bilgileri Yonetimi H b
Trafik Giivenligi Sigortasi o +-
Elektronik GBriintiileme/Tarama Ht R IR = = S S S A R o2 1
Tasmacilik sletimi ve Filo Yonetimi Ht | FIWIN T
Glivenlik Faaliyetleri
Modlararas: Yiik Tagimaciliga (Intermodal Freight)
Yiik Takibi +H+ +H+
Varlik Takibi ++ +++
Yiik Terminal Stirecleri +Ht b |+
Nakliyat Isletimi +++ 4 4+
Yiik Otoyol Baglant1 Sistemi
Modlararas1 Smir Gegisi
. , H HE b
Islemleri
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Tablo 3.3c 2008 ve 2011 Yillarina ait FHWA Raporlarindaki AUS Faydalari Ozet
Tablosu (Kisim -ll1)

+++  Onemli olumlu etkiler + Olumlu Etkiler + Thmal edilebilir etkiler
+- KarmaEtkiler - Olumsuz etkiler (bosluk) Yeterli veri yok
Trafik  [Hareketlilik| Verimlilik |Uretkenlik/| Cevresel | Kullamel
AUS Uygulamalan 2008 2011| 2008 2011| 2008 2011 2008 2011| 2008 2011 2008 2011
Carpisma Onleme (Collision Avoidance)
Kavsak Carpigma Uyarisi +++
Engel Algilama +H +-
Serit Degistirme Yardimy/Destegi | +++ = +++
Seritten Ayrilma Uyaris e H- | ++H+
Devrilme Uyarisi A +H+
Yoldan Aynlma Uyarist A +++
Olas1 Carpigma Uyarist A
Arka Darbe Uyarisi
Surtict Destek Sistemleri (Driver Assistance)
Navigasyon / Giizergah Rehberligi | ++ = +++ | +H | +++ | ++ +++ +H
Siiriicii Haberlesme HH+
Goriis Tyilestirme +H +++
Engel Algilama +++ +++
Uyarlanabilir Seyir Kontroli o o | A
Alkalli Hiz Kontrolii
Serit Koruma Yardinu
Yuvarlanma Denge Kontroli o

Uykulu Siiriicii Tkaz Sistemleri
Arag Yanagtirma Hasssasiyeti
Eslesme/Eslesme Kesme
Arac-igi Gizlem

Carpisma Bildirimi (Collision Notification)

Acil Durum Uyars/Otomatik

o O +H+ +H+
Carpigma Bildirimi
Geligmis Ot.()II.]a.tllf Carpigma N
Bildirimi

3.3 AUS Olgiitleri

FHWA tarafindan yayinlanan AUS raporlarinda kullanilan d&lgltler agik olarak
listelenmemekle birlikte “AUS Faydalar” kisimlarinin incelenmesi ile elde edilen AUS
Olgitleri Tablo 3.4’de verilmistir. Buradan gérilecegi Uizere bazi 6lgitler birden fazla fayda

alaninda yer alabilmektir (6rn, ortalama hiz, seyahat suresi azaltimi, vb.).

Diger taraftan amac¢ olarak AUS degerlendirme olgutlerinin c¢ikartiimasini hedefleyen
CONDUIT ve AECOM raporlarinda ¢ok daha detayli anahtar basarim goéstergeleri (Key

Performance Indicators- KPIs) ve olcutleri Tablo 3.5 ve Tablo 3.6’da verilmistir.
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Tablo 3.4 FHWA AUS Fayda Olgiitleri Ozet Tablosu (1996 ve 1999 Raporlari)

Zaman (ve Gecikme)

Trafik Giivenligi

Kapasite/Uretim

Seyehat siresi

Kaza sayisinin azaltilmasi

Seyahat mesafesini azaltma (koti
yonlendirmeden kaynaklanan)

Sikigiklik ve acil durumlarda mevcut

Ortalama hiz Oliimlii kazalarin azaltilmasi .
kapasite kullanimini artirma
Gecikme Toplam kaza oranlari Seyahat hizi artimi
Olay yerine miidahale siiresi Kaza sikhig Ortalama seyahat siiresinde azalma
Sikisiklik Ayniyol tGzerindeki yillik kaza orani Trafik akiminda artis

Toplam ag gecikmesi

Hava durumundan kaynaklanan kaza
sayisl

Serbest akis seyehat siiresi

ikincil carpisma orani

Surlcl tecribesi

Hayvanlara carpma

Mevcut kapasite kullanimi

Kavsaklardaki kaza sayisi

Seyahat siiresine giiven

Kazalara miidahele siiresi

Maliyet

Kullanici Memnuniyeti

Enerji Ve Cevre

Personel liretkenligi

Seyahat siresi belirsizliginin

Yakit kullaniminin azaltilmasi

azaltilmasi
) o Olay ve kazalara midahele stiresinin| Kuyruklardan olusan yakit kaybinda
Veri toplama maliyeti
kisaltilmasi azaltma

lisletme giderlerinin azalmasi

Arag durus sayisinin azaltiimasi

Seyahat siiresindeki belirsizlik

Toplu tasima yolcu sayisi

Trafik glivenligi uygulamalarinin
artinlmasi

Arag durus sayisinda azaltma

Kamyon basina giinliik tasima
ve teslimat sayisi

Kullanici odakli hizmet yapilanmasi

Ticari araglar i¢cin zaman ve maliyet
tasarrufu

Toplam altyapi maliyetinde
azaltma

Emisyonlarda azaltma

Fayda/maliyet orani

Gecikme ve seyahat siiresini kisaltma

Ekipman gereksinimini
azaltma

Hava kalitesi artiimasi

Yol bakim maliyeti

CONDUITS Raporu- AUS Olgiitleri

Geligtirilen degerlendirme ¢ercevesi temel olarak;

trafik verimliligi,

trafik glvenligi,

sosyal bitlinlesme ve arazi kullanimi ve

a0 o p

cevre Kirliliginin azaltiimasi

olmak Uzere dort stratejik boyuttan olusmaktadir (Bkz Tablo 3.5a-d). Bu alanlarin alt
basliklari da mumkun mertebe belirlendikten sonra yapilan literatlr taramasi sonrasinda
hem “Onerilen Olgltler” listesi hem de siklikla kullanilanlarin verildigi “Kullanilan Olgitler”

alt listesi olusturulmustur.
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Tablo 3.5 CONDUITS Raporu - Kullanilan AUS Olgutleri Ozet Tablosu

Trafik Verimliligi (Hareketlilik)

Trafik Verimliligi (Sistem Durumu ve Basarim)

Yol ag: tizerindeki belirli bir glizergahtaki ortalama yolculuk
siiresi

Toplu tagima ag tizerindeki belirli bir giizergahtaki ortalama
yolculuk siiresi

Giizergah uzunlugu

Yol agr iizerindeki yolculuk siiresi

Toplu tagima agy tizerindeki yolculuk siiresi

Tyi durumdaki karayolu a1 yiizdesi

Iyi durumdaki bisiklet yolu altyapisi oran

Belirli bir yasm altmdaki toplu tagima araglarmm yiizdesi

Kaplama yenilemesi sozlesmesi yapilan karayolu kilometresi yiizdesi
Yeni projeler icin fonlanmig karayolu kilometresi yiizdesi

Tikanklk gozlemlenen gbzlem siiresinin toplam uzunlugu

Trafik Verimliligi (Giivenilirlik) Trafik Giivenligi (Tasit-altyapi iletisimi)
Ortalama bir giinde belirli bir yol kesiminde kritik durumlar igin
Toplam tikaniklk stiresi gonderilen siiriicii uyarisi sayist

Ortalama bir giinde belirli bir kavsakta kritik durumlar i¢in génderilen
stiriicii uyarisi sayist

Trafik Giivenligi (Trafik Kazalan)

Trafik Giivenligi (Kentici Otoyol Dolayh Etkiler)

Belirli bir karayolu kesiminde gergeklesen kazalarda belirli bir
siddet diizeyine maruz kazazede sayist

Belirli bir kavsakta gerceklesen kazalarda belirli bir siddet
diizeyine maruz kazazede sayist

Belirli bir karayolu kesimindeki giinliik trafik hacmi
Belirli bir kavsaktaki giinliik trafik hacmi

Ortalama bir giinde belirli bir karayolu kesiminde tanmmlanan kritik hizmet
diizeyleri

Trafik Giivenligi (Kentici Dolayh Etkiler)

Ortalama bir giinde belirli bir karayolu kesiminde tanimlanan kritik
durumlar

Cevre Kirliliginin Azaltilmasi

Trafik Giivenligi (Dogrudan Etkiler)

Dolayl enerji talebi

Ortalama bir giinde belirli bir karayolu kesiminde sistem
miidahaleleri

Belirli bir yilda belirli bir yakit tipini kullanan tasit sayis

Sosyal Biitiinlesme

Belirli bir yilda belirli bir yakit tipini kullanan tastt filosunun ortalama yilik
tasit kilometresi

(Erisebilirlik)

Belirli bir bolgedeki etkinlik olanaklart

Ozel Gruplann toplu tasima kullanim

Toplu tagima kullanan 6zel gruba dahil kisi sayisi
Toplu tagima erisimi olan 6zel gruba dahil kisi sayisi

Belirli bir yilda belirli bir yakit tipini kullanan tasit filosunun ortalama yakit
sarfiyatt

Belirli bir bolgede elektrik tiretiminden kaynaklanan gaz salimlari
Belirli bir bolgede elektrik enerjisi talebi
Elektrikli tasitlarm yolcu-kilometre bagma gaz salmlari

Arazi Kullammu

Ozel gruplann sosyal hareketliligi

Belirli bir etkinlik tiirii i¢in belirli bir niifus kesimi tarafindan
gergeklestirilen ortalama giinlik yolculuk sayisi

Belirli bir etkinlik tiirii igin toplam niifus tarafindan
gerceklestirilen ortalama giinliikk yolculuk sayist

Mevcut yilda toplam tastt kilometre sayisi
5 yil onceki toplam tasit kilometre sayisi

Mevcut yilda ulagtrma altyapisi tarafindan kapsanan alan
5 yil 6nce ulastrma altyapisi tarafindan kapsanan alan

Trafik verimliligi; Hareketlilik, isletme Verimliligi, Sistem Durumu ve Basarim ile
Guvenilirlik olmak Uzere dort KPI ile belirlenmektedir.

Hareketlilik; ulastirma sisteminin is, rekreasyon, alisveris, tlrler arasi aktarma
noktalari ve diger arazi kullanim turlerine erisim saglama yetenegi olarak
tanimlanmistir.

isletme verimliligi; kabul edilebilir bir ulastirma ciktisi diizeyi Uretmek amaciyla
kaynaklarin iyi orgutlenmesini tanimlamaktadir.

Sistem durumu ve basarim; ¢ogu uygulamaci tarafindan hayati bir yol gosterici
olarak goérulen ulastirma altyapist ve donanimlarinin fiziki durumunu
tanimlamaktadir.

Glivenilirlik ise hareketlilik kolayligi olarak tanimlanmistir.
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Bir ulagtirma tesisinin glivenlik diizeyi hem kaza sayisi hem de kazalarin etki

dizeyleri ile Dbelirlenmektedir. Kaza sayilari dogrudan elde edilip

degerlendirilebilirken, kazalarin etki diizeyleri daha karmasiktir ve genellikle

yaralanan ya da blen kigi sayisi ile tanimlanir (Elvik, vd., 2009).

Trafik kazalarinda yaralanmalari ve éliimleri azaltmanin dért yolu bulunmaktadir:

» Yolculuk miktarini azaltarak, kazaya maruz kalma riskini azaltmak,

» Yolculuklari daha dusuk risk duzeyine sahip ulastirma turlerine kaydirmak,

» Belirli bir yolculuk miktari icin kaza oranini azaltmak,

> Yol kullanicilarinin givenligini arttirarak kazalarin ciddiyetini azaltmak.

Trafik ybnetimi ya da AUS sistemlerinin ftrafik glvenligine etkilerinin

degerlendirilmesi igin dért gruptan olusan bir siniflandirma énerilmektedir:

» Guvenligi dogrudan etkileyen altyapi bazli uygulamalar (6r. Yuksek hiz geri
bildirim levhalari, tren kontrol sistemi, demiryoluna giren yaya uyari sistemi)

> Kenticinde guvenligi dolayli olarak etkileyen uygulamalar (6r. uyarlamali
(adaptive) sinyal kontrolu, dinamik yol ve park yeri kilavuzu)

> Kentici otoyollarda guvenligi dolayh olarak etkileyen uygulamalar (6r. otoyol
kesimi kontroli)

> Tasit ve altyapi ile ilgili uygulamalar (6r. arag-altyapi iletisimi)

Basarim élgditlerinin segiminden énce, su engeller gbz éniine alinmalidir:

» Trafik yonetimi ve AUS uygulamalari genellikle daha buyuk sinerji olusturan
paketler halinde uygulanmaktadir.

> Eftkili dlgutler kisa sure sonra bile gelisebilir ve bu nedenle degerlendirmenin
sonuglarini etkileyebilir.

» Tek bir uygulamanin bile ulastirma sisteminin guvenlikle ilgili ¢esitli yonleri
Uzerinde etkisi vardir ve bu etki bazen geliskilidir.

» Uygulamanin etki mekanizmasi ¢ok dolaylidir, uygulama ile guvenlik etkisi
arasindaki baglanti dl¢ulebilir degildir.

Sosyal bitiinlesme, bireylerin eylem yarigapini genigletmek ve daha sonra hayati

faaliyetlerde bulunmasina yardimci olmak igin destekleyici bir ara¢ olarak

ulagtirmanin énemli rol oynadidi bir alan olarak tanimlanmaktadir.

Arazi kullanimi terimi ise, belirli bir alandaki farkli islevierin veya insan

faaliyetlerinin dogasini, yogunlugunu ve mekansal dagilimini tanimlar.
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Bir trafik yonetim politikasinin ya da AUS uygulamasinin cevresel etkileri farkli
bilesenlerden (6r. gurultt, goranta kirliligi, flora va faunaya etki gibi) olusmasina karsin,
kentici sehir yasaminda en buyuk etkiye sahip olan trafik kaynakli kirleticiler Gzerinde
durulmaktadir. Cogu buyuk sehir, hava kalitesi takibi yapmasina karsin, ¢evreyi kirleten
tum salimlar trafikten kaynaklanmamaktadir. Bu nedenle trafik kaynakh hava Kirliliginin
belirlenmesi gugtar.

= Cevre kirliliginin azaltilmasi igin kullanilabilecek &lgditler:

» Filo verisi (tasit sinifina gore filo bilesimi ve her bir tasit sinifinin yas
dagihimlar kullanarak emisyon elde edilebilir),

> Trafik kosullari (gunin cesitli saatlerindeki tasit siniflarina goére trafik
hacimleri, her bir tasit sinifi icin durma sayisi ve ortalama hiz verisi
kullanilarak emisyonlardaki azalma olgulebilir),

> Guzergah verisi (ortalama egim, 1sikh kavsak sayisi tasit salimlarinda énemli
etkiye sahiptir)

» Calismada ayrica hareketlilik, glvenilirlik, isletme verimliligi, trafik kazalari,
guvenlige dogrudan etki eden uygulamalar, kentigi cevrelerde glivenlige dolayli
ybnden etki eden uygulamalar, kentigi otoyollarda giivenlige dolayli yénden etki
eden uygulamalar, tasit-altyapi etkilesimi ile ilgili uygulamalar, toplam trafik
guvenligi, motorlu tagitlardan kaynaklanan salimlar, elektrikli tagitlardan
kaynaklanan salimlar, toplam g¢evre Kirliligi azaltiimasi, erisebilirlik, 6zel gruplarin
sosyal hareketliligi, 6zel gruplarin toplu tagima kullanimi, arazi kullanimi igin

endeksler 6nerilmistir.

AECOM Raporu - AUS Olgiitleri:

Bu kapsamda ilk etapta AUS’a iliskin AB’de kullaniimakta olan 228 KPI belirlenmisgtir,
ancak bunlarin buyUk ¢ogunlugu gercek bir KPI yapisi tagimaktan uzaktir. Belirlenen
KPI'lar AUS Uygulamalari ya da AUS Etkileri ile ilgili olmak Uzere 2 sinifa ayriimistir. Bu
surecten elde edilen bulgular, AB igcinde kullaniimakta olan diger KPI'lar1 belirleyen bir
paydas anketi araciligiyla artinlmigtir. Ayrica bulgular, kullanilan veri kaynaklarina,
terminolojilere ve AB icinde AUS kiyaslanmasini sinirlayan énemli engellere iliskin bilgiler
eklemektedir. incelemeler sonunda 38’e dusurilen KPI sayisi, AECOM uzmanlarinin
esliginde toplanan bir c¢alistayda paydaslara sunulmus ve degerlendirme suresinin
sonunda 8’i AUS yapilanmasi, 7’si de AUS etkisi ile ilgili 15 KPI belirlenistir (bkz. Tablo
3.6)
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Tablo 3.6 AECOM Raporu - AUS Olgiitleri Ozet Tablosu

AUS Yapilanmasi

KPI

Olciit

Vaka algilama ve vaka yonetimi

AUS uygulanmis belirli bir yol ag: tipindeki yol uzunlugu
Belirli bir yol a1 tipinin toplam uzunlugu

Otomatik hiz denetimi

AUS uygulanmis belirli bir yol ag: tipindeki yol uzunlugu
Belirli bir yol ag1 tipinin toplam uzunlugu

Trafik ve yolcu bilgisi

Trafik ve yolcu bilgisi bulunan belirli bir yol ag: tipi uzunlugu
Belirli bir yol ag1 tipinin toplam uzunlugu

Dinamik toplu tagima yolcu Dinamik yolcu bilgisinin bulundugu belirli bir tipteki toplu tagima durag
bilgisi sayisl
Toplam toplu tagima duragi sayist
Trafik bilgisi, yonetimi ve
esgiidiimli AUS kapsami Belirli bir AUS tipi bulunan yol ag1 uzunluiiu

Toplam yol ag1 uzunlugu

Uyarlanabilir trafik kontrolii ya

Belirli bir ag tipindeki uyarlanabilir trafik kontrolii ya da énceliklendirme

da onceliklendirme bulunan kavsak sayist
Belirli bir ag tipindeki toplam kavsak sayisi
Akilh tagitlar Belirli bir akilli tasit 6zelligine sahip yeni tagit sayist
Toplam yeni tasit sayisi
AUS direktifinin yonetmelikleri [AUS direktifinin yonetmeliklerine uyumlu belirli bir tipteki akilli hizmet
ile uyumlu akilh hizmetleri sayist
Belirli bir tipteki toplam akilli hizmet sayist
AUS Faydasi
KPI Olciit
Yolculuk siiresindeki degisim  |AUS uygulanmasi dncesi yolculuk siiresi
AUS uygulanmasi sonrasi yolculuk siiresi
Akimdaki degisim AUS uygulanmasi 6ncesi akim
AUS uygulanmasi sonras1 akim
Yol trafigindeki yolculuk
stiresindeki degiskenligin AUS uygulanmasi dncesi degiskenlik katsayisi
AUS uygulanmasi sonrasi degiskenlik katsayisi
Tirel dagiimdaki degisim AUS uygulanmasi dncesinde belirli bir tiir i¢in tiirel dagilim

AUS uygulanmasi sonrasmda belirli bir tiir i¢in tiirel dagilim

Kaza saysi ve ciddiyetindeki

AUS uygulanmasi dncesindeki kaza sayist
AUS uygulanmasi sonrasmdaki kaza sayisi

CO2 salmlari AUS uygulanmasi dncesinde yillik CO2 salmu

AUS uygulanmasi sonrasinda yilik CO2 salim

Kamu hizmetlerindeki (112) elektronik ¢agrmin baslangiciyla Kamu
Kamu elektronik ¢agrilarmm  |Giivenligi Yanitlama Noktas’ndaki operatore yonlendirme i¢in gerekli
dakikligi en az bilginin verilebilmesi arasinda gegen siire
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AUS Yapilanmasi icin belirlenen KPI baghklar::

Vaka algilama ve vaka yodnetimi tarafindan kapsanan yol adinin uzunlugu ve
yuzdesi

Otomatik hiz denetimi tarafindan kapsanan yol aginin uzunlugu ve yuzdesi
Trafik ve yolculuk bilgileri sunan web siteleri/iletisim servisleri tarafindan
kapsanan ulastirma/yol agi uzunlugu ve yuzdesi

Dinamik yolcu bilgisinin kamuya acik oldugu toplu tagima duragi sayisi ve yuzdesi
Uyarlanabilir trafik kontroll ya da onceliklendirme kullanan 1sikli kavsak sayisi ve
yuzdesi

TEN-T Koridorlarinda ya da AUS direktifinin yonetmelikleri ile uyumlu aglarda

akilli hizmetlerin saglanma kosullari

AUS Faydalan igin tanimlanana KPI basliklari:

AUS uygulanan rotalar boyunca zirve saatlerde yolculuk suresinde yuzdesel
degisim

AUS uygulanan rotalar boyunca zirve saatlerde trafik akimindaki yuzdesel
degisim

AUS uygulanan rotalarda yolculuk slresi degdiskenliginde ylzdesel degisim
(degiskenlik —varyasyon- katsayisi ile olgulur)

AUS uygulanan koridorlarda turel dagilimdaki yizdesel degisim

AUS uygulanan rotalarda bildirilen kaza sayisindaki ylizdesel degisim

AUS uygulanan rotalarda yillik CO2 saliminda (ton bazinda) ylzdesel degisim
Kamu hizmetlerindeki (112) elektronik ¢agrinin baslangiciyla Kamu Guvenligi
Yanitlama Noktasi’'ndaki operatore yonlendirme icin gerekli en az bilginin

verilebilmesi arasinda gegen sure

Her bir KPI 6l¢imu igin olgutler igceren ayri formuller dnerilmektedir.
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4. Akilli Ulagim Degerlendirme Endeksi Yonteminin
Gelistirilmesi

Akilhh Ulagim Sistemleri, yapisi geregi ¢ok olgutli ve sure¢ ile dogrudan iliskili bir
degerlendirme gerektirdigi icin, geligtiriliecek endeks kapsaminda literatirde yer alan
degerlendirme yontemlerinin detayll olarak incelenmesi ve modele uyarlanmasi
gerekmektedir.
ilke olarak Turkiye gibi AUS alaninda gelismekte olan bir tilkede

Girdi:

AUS Yapilanmasi
nitelendirilebilecek AUS Yapilanmasi ve AUS Etkisi ana Ciktr:

degerlendirme yapilirken AUS igin girdi ve ¢ikti olarak

boyutlarinin,  farkli  stre¢ ve kavramlari bir arada AUS Etkileri
degerlendirmeye olanak saglayacak bir yaklagimla ele alinmasi

onemlidir. Ancak AUS igin belirlenecek ana basliklar ve yapi bu modele tamamen
uyarlanamayacagi ve belirlenecek alt basliklar igin yuzdesel dagilimlar bolgeden bolgeye
ve hatta kisisel bakig acilarina gore onemli degisikler gosterebilecegi icin dogrudan

endeks yapisinda kullaniimasi dogru olmayacaktir.

Bunun yaninda, bu modelin yapisindan yola ¢ikilarak olusturulacak bir g¢ergeve igin
katsayilarin  belilenmesinde ana basliklarin birbirlerine gbre Onemlerinin  de
belirlenebilmesi igin literaturde kabul gormus ve yaygin olarak kullanilan AHP kullaniimasi
uygun olacaktir. Bu yontem, kapsamli bir anket uygulamasi ile farkli paydaslarin bakis
acllarini bu degerlendirmeye katabildiginden onerilen endeks i¢in uygun yontem olarak
belirlenmistir. Son olarak, bu ana baslklarin degerlendirilecegi alt baslklar ve
seviyelendirme icgin literatirde yer alan sure¢ degerlendirme ve olgunluk modellerinin
incelenmesi ile birgok alanda uygulamasi bulunan Yetkinlik Olgunluk Modeli (Capability
Maturity Model - CMM) yaklasiminin gelistiriiecek endeks yapisina 1sik tutabilecegi
belirlenerek daha detayli incelenecektir. Bu bolumde adi gegen yontemlerin kapsami ve
degerlendirme ydntemleri detayli olarak incelenecek ve olasi katkilari hakkinda bir

degerlendirme yapilacaktir.
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4.1 Cok Boyutlu Degerlendirme Yaklagimi

Hem girdilerin hem de ciktilarin degerlendiriimesi daha ¢ok kurumsal degerlendirme
alaninda ihtiya¢ duyulan bir yaklagimdir. Bu konuda en bilinen o6rneklerin baginda
European Foundation for Quality Management (EFQM) Vakfi tarafindan gelistirilen EFQM
Muikemmellik Modeli gelmektedir. Daha ¢ok “toplam kalite” yonetimi felsefesi
dogrultusunda musteri tatmini ve imaj konularinda bagarinin uygun bir liderlik anlayisi ile
saglanabilecegi igcinde olan bu degerlendirme yontemi “kurumlarin gelisme yolunda
ilerleyip ilerlemediklerini dlgcerek ydnetim sistemlerini gelistirmeleri konusunda onlara
yardimci olan pratik bir ara¢ niteligi tasiyan, isletmelere mukemmellige giden yolun
neresinde olduklarini gosteren, darbodazlari saptamalarini saglayan ve uygun ¢ézimleri

tesvik eden pratik bir arag” olarak tanimlanmaktadir (Selvi, 2013).

GIRDILER sy SONUCLAR sy

Galisanlaria ilgili
. b Temel
Liderlik Siiregler “”E‘;"'E"E llgik Performans
: nuglar
Sonuclan
I _ Toplumla ilgili
Ishirlikleri ve Kay Sonuglar

naklar
== YENILIKGILIK ve OGRENME

Sekil 4.1 EFQM Mukemmellik Modeli Yapisi

EFQM Mukemmellik Modeli 4’U girdi, 4’G sonugla ilgili ve 1’i de girdi ile sonug arasindaki
surecle ilgili olmak Uzere 9 Olgutten olugmaktadir. Her ol¢utln icerdigi degisik sayida alt
Olgut bulunmaktadir. EFQM Modeli tzerinden dederlendirme 6zel bir 6lgim sistemi ile
gercgeklestirimektedir (Selvi, 2013), (Ariman, 2006). Bu sisteme dayanarak yapilan
degerlendirme, Sonuclar (Resultants), Yaklasim (Approach), Yayilim (Deployment),
Degerlendirme (Assessment) ve Gozden Gegirme (Review) boyutlari Uzerinden

gerceklestiriimekte ve boyutlarin ingilizce karsiliklarinin bas harflerinin olusturdugu
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RADAR adi ile tanimlanmaktadir. Degerlendirme Olgegi (%0, %25, %50, %75, %100)

dizeylerinden olusmaktadir. Bu model dederlendirmesi sonucunda;

= Oncelikle kurulugun kuvvetli yonleri ile iyilesmeye acgik alanlarinin olabildigince
aciklikla belirlenmesi,

= jyilestirme ekipleri kurulmasi,

= jyilestirme planlari yapilmasi,

= uygulamalarin izlenmesi ve raporlanmasi gerekmektedir.

Bu eylemlerin ardindan varilan sonuglarin degerlendirmesi énemli bir asamadir. Buna
gore strateji ve planlart gb6zden gegcirilebilir ve gerekli goérulduginde bazi

degerlendirmelerin yeniden yapilmasi s6z konusu olabilir.

Her ne kadar iki ana boyut dogrultusunda segilen alt basliklar Gzerinden bir degerlendirme
imkani sunsa da EFQM modeli AUS Degerlendirme Endeksi i¢in dogrudan

uygulanabilecek bir model degildir, gunku:

a. AUS boyutlar tam olarak girdiler-giktilar ve bunlarin arasindaki suregler olarak
net sekilde tanimlanamamaktadir.

b. AUS Degerlendirme endeksinin amaci bir kalite degerlendirmesi yapmak degildir,

c. EQFM modeli kapsaminda kesin olarak tanimlanmis ana basgliklar (Liderlik,
Calisanlar vb) AUS boyutunda gegerli olmayip bunlar igin tanimlanan etki

yuzdeleri de hi¢bir anlam ifade etmemektedir.

Bu sebeple EFQM modelininin tamamen uygulanmasinin yerine AUS dinamikleri
dogrultusunda ¢ok boyutlu ve c¢ok Oolgutli bir karar verme modeli gelistiriimesi
kararlagtinlmistir. Bu model kapsaminda kabul edilecek agdirliklarin ise AHP ile
belirlenmesi 6ngoérulmustir. AUS alt basliklarin ve sureglerinin belirlenmesi icin gerekli

sure¢ ve olgunluk degerlendirmeleri i¢in ise CMM incelenecektir.

4.2 Analitik Hiyerarsi Sureci (AHP)

AHP, 1970’lerde Thomas L. Saaty tarafindan gelistiriimis ve sonrasinda oldukg¢a tutulmus
¢ok Olgutll bir karar verme surecinin adidir. AHP, belirsizlik altindaki ¢ok olgutli karar
verme problemlerinde, tim paydas gruplarinin deneyimlerini, bilgilerini ve sezgilerini karar

verme surecine katmakta ve verilen karara etkisi bulunmasini saglamaktadir (Saaty,
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1970). Bu 06zelligi sayesinde, problem igin en uygun kabul edilebilecek olan kararin

alinmasini hedeflemektedir.

AHP, karar etkileyen Olgutleri yuzdesel olarak tanimlamakta ve karara etkilerini de
belirleyebilmektedir. Bdylelikle, olgutlerin édnem derecelerine goére siralamalari da
yapilabilmektedir. Bir degerlendiriciye, birden ¢ok alternatif ve bu alternatiflerin
degerlendiriimesinde kullanilan birden c¢ok Ol¢ut sunuldugunda, en uygun alternatifin
tanimlanmasi kolay olmamaktadir. Buna karsin, ayni degerlendirici, 2 ayri alternatiften
hangisini tercih ettigi ya da 2 ayn olgutten hangisinin daha énemli oldugu sorusuna
kolaylikla yanit verebilmektedir. AHP yonteminde ¢ok alternatifin ve ¢ok Olgitln
bulundugu karmasik bir karar verme problemi, ikili karsilastirmalara indirgenip,

basitlestiriimekte ve bu sayede ¢6zime ulagiimaya calisiimaktadir.
AHP yonteminde sirasiyla su islemler yapilmaktadir:

=  Oncelikle hiyerarsi modeli olusturulur. Hiyerarsi modelinin tepesinde ana hedef,
en alt seviyesinde ise karar alternatifleri bulunmaktadir. Ornek bir hiyerarsi yapisi
Sekil 4.2°de gorulmektedir.

= Daha sonra ikili kargilagstirma matrisleri olusturulur. Matrislerde, her bir dl¢ttin
diger bir dlcite gére onem dereceleri belirlenir. Onem dereceleri Tablo 4.1'de

gorulen Olgek kullanilarak tanimlanir.

/

Olgiit 1 Olgiit 2
'*\\_\h

—

\_\

Olgiit 3

Secenek A Secenek B

Sekil 4.2 Hiyerarsi Yapisi Ornegi
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Tablo 4.1 Onem Dereceleri Olgegi

Onem Tanim Aciklama
1 Esit derecede Birinci Olgut ikincisiyle ayni derecede 6nem
onemli tasimaktadir.
3 Biraz daha énemli I§|r|n0| Olgut ikincisine gore biraz daha fazla
onem tasimaktadir.
5 Oldukca dneml Birinci Olgut ikincisine gore oldukga fazla 6nem
tasimaktadir.
- Cok daha énemli I?lrlncn Olcit ikincisine gore ¢ok daha fazla
onem tasimaktadir.
9 Kesinlikle daha Birinci Olgut ikincisine gore kesinlikle daha fazla
onemli onem tasimaktadir.
1/3, 1/5, 1/7, | Ters 6nem ikinci 8lgutler birincisine gére daha dnem
1/9 dereceleri tasidiginda kullaniimaktadir.
Uzlasma degerleri olarak da adlandirilir, iki
2,4,6,8 Ara degerler deger arasinda kararsizlik durumunda
kullanilirlar.

belirlenir.

toplami hesaplanir.

ikili karsilastirmalar matrisi kullanilarak, her bir élgitiin géreceli Gnem degerleri

Goreceli 6nem degerlerinin belirlenmesinde, dncelikle matrisin her bir sitununun

Daha sonra, her bir matris elemani, bu sutun toplamina bolunir. Her situn igin bu

islem gergeklestirildiginde, normalize edilmig bir matris elde edilmis olur.

alinarak, her bir Olgitin Oonem derecesi yuzdesel olarak belirlenir. Bu ayni

Normalize edilmis matrisin her bir satirnda bulunan degerlerin ortalamalari

zamanda satir agirhg1 matrisi (W) olarak adlandirilir.

Elde edilen yluzdesel dagihmlarin tutarlihklari belirlenir.

4.3 Butunlesik Yetkinlik - Olgunluk Modeli (CMM)

Yetkinlik Olgunluk Modeli felsefesi i¢inde ¢ok kullanilan Batinlesik Yetkinlik — Olgunluk
Modeli (Capability Maturity Model Integration - CMMI) 1980’lerde Amerika Savunma
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Bakanliyi talebi ile Carnegie Mellon Universitesi yazillm mihendisligi tarafindan
gelistiriimeye baslanan bir stire¢ modeli olup; amaci etkin bir sistemin, yazilimin ya da
kurulusun anahtar elemanlarini tanimlayarak olusturulacak bir cergeve ile olgunluk
seviyesinin belirlenmesini saglamaktir (Peker, 2008; Arifoglu ve Gur, 2005 ). Seviyenin
belirlenmesinin yani sira, sistemdeki eksik noktalarin tespiti ve surekli iyilestirme olanagi
ile streclerin etkin sekilde yonetilmesine olanak saglamaktadir. Bu ydntemde bir bitlintn
(yazilim, kurum, hizmet, vb.) isleyisindeki basarinin o butinin her bir pargasinin
(surecinin) basarisina baglh oldugu bakis acisi yatmaktadir ve belli ilgi alanlarina gére 6zel
yordamlar ile bu yordamlar i¢in dizenlemeler gerektirmektedir. Bu amagla, ilgi alanlarina

0zel Ug¢ ana kilavuz belge gelistiriimistir;

- CMMI-DEV (SEI, 2010a) : Uriin ya da hizmet olugturmak (Development),
- CMMI-SVC (SEI, 2009) : Hizmet vermek (Services),
- CMMI-ACQ (SEI, 2010b) : Satin alma (Acquisition).

CMMI; ticari ve devlet kuruluslari, sistem muhendisligi, yazilim muhendisligi, insaat
muhendisligi, butunlegik Urun ve sure¢ gelistirme ve bunun gibi birgok alanda
degerlendirmeler igin kullaniimakta ve sureg iyilestirmelerinin tanimlanmasina yardimci
olmaktadir (Balci, 2017; Yilmaz, 2017).

Ozellikle bir sistemi olusturan pargalarin birbirleriyle etkilesime girdigi AUS gibi yapilarda,
bu etkilesimin detayl bir model kurulmadan degerlendiriimesi ve iyilestiriimesi oldukca
zordur. CMMI uygulamalarinda olusturulacak bir gergeve kapsaminda sistemi olusturulan
batln surecler ve her bir sureg icin kapsam, degerlendirme amaci/ hedefi, degerlendirme
alanlari/élgutleri gibi dlgutler tanimlanmalidir. Bunun yaninda ortak bir seviyelendirme
sistematigi olusturulmalidir. CMMI seviyeleri stre¢ alanlarinin yapisina gére “Olgunluk
Seviyesi” ve “Yetkinlik Seviyesi” ile asamali olarak (staged) ya da surekli olarak
(continuous) degerlendirilebilmektedir. Bunlardan ilkinde seviyelendirme 1’den baglayarak
5 e (S1 > S5) kadar “bes” kademede, ikincisinde 0’dan baslayarak 3’e (SO ->S3) kadar
“4” kademede yapilabilmektedir (bkz. Tablo 4.4).

Yetkinlik seviyeleri icin tanimlama 4 seviyeden olusmaktadir. ilkinde (SO-
Tamamlanmamig) gergeklestirilemeyen ya da kismen gerceklestirilen strecler yer alirken,
ikinci seviyede (S1-Gergeklestirilen) belirli hedeflere ulasiimis, ancak kurumsaligin

olmadi§i sirdirilemeyen siregler yer almaktadir. Uglincli asamada (S2-Yoénetilen)
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sistem izlenir, kontrol edilir ve gdzden gegirilir bir slirece ulasmaktayken son asamada
(S3-Tanimlanmig) sureg standartlasmis uyarlama kurallarina goére uyarlanan bir seviyeye

ulasmaktadir.

Olgunluk Seviyeleri icin tanimlanan 5 seviyenin ilkinde (S1-Baslangi¢) suregler henliz
tanimlanmamis ve anlik ¢bézumleri ile yonetilebilecek durumdadir. 2. (S2-Tekrarlanabilir)
ve 3. (S3-Tanimlanmig) seviyeler, yetkinlik seviyeleri ile paralel sekilde, sureglerin proje
esaslarina gbre tanimlanmasini ve tim  projelere  uyumlandirilabilecek
standartlastirmalara sahip oldugu seviyeleri ifade etmektedir. 4. seviyeye ulasildiginda
suregler olgulebilir ve kontrol edilebilir durumdadir, ancak surekli iyilestirmeler

yapabildiginde 5. seviyeye ulagabilmektedir.

Tablo 4.4 Batinlesik Yetkinlik Olgunluk Modeli (CMMI) Olgunluk ve Yetkinlik Seviyeleri

(SEI, 2010a)
_ Surekli Gosterim Asamali Gosterim
Seviye , i - . .
Olgunluk Seviyeleri Yetkinlik Seviyeleri
S0 Tamamlanmamis Seviye

(Incomplete)
Gergeklegtirilen Seviye

S1 Baslangig¢ (Initial)

(Performed)
S2 Tekrarlanabilir (Repeatable) Yoénetilen Seviye (Managed)
S3 Tanimlanmis (Defined) Tanimlanmis Seviye (Defined)

S4 Yoénetilen (Managed)

S5 Optimize Edilen (Optimized)

Batlnlesik Yetkinlik Olgunluk Modeli, literatirde yer alan diger modellerin aksine
sureglerin nasil iyilestirilip yayginlastirilacaginin belirlenmesine olanak sagladigi igin 6n
plana ¢cikmaktadir. Ayrica, 6zellikle gok Ol¢utli ve birgok noktada kesismelere sahip AUS
gibi alanlarda, sureglerin ve bu sureclerin birbiriyle iligkisinin detayli olarak tanimlanarak
degerlendirme yapilmasi sistem icerisinde tutarlilik ve glven saglamaktadir. Sirecler
icerisinde olusabilecek hatalarin erken ve etkili tespiti ile standartlagsmis yaklasimlar ve

sektordeki gelismeler hizlanmakta ve maliyetlerde disusler gorulmektedir. Bu standart
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degerlendirmelerin alaninda uzman ve egitimli kigiler tarafindan yapiimasi CMMI modeli

icin bir gereklilik ve sonuglara guveni temin etmektedir.

4.5 Turkiye icin AUS Degerlendirme Endeks Yapisi

Proje kapsaminda yapilan literatir arastirmalari sonucunda hazirlanan gergevenin ve
onerilen endeks yapisinin AUS alaninda yetkin uygulayicilar ve uzmanlar tarafindan
degerlendiriimesi 6nemlidir. Uygulayicilarin ve uzmanlarin goruslerinin  alinmasi
uluslararasi anlamda kabul goérebilecek bir endeks yapisinin olusturulmasi agisindan
onem tasimaktadir. Boylelikle hazirlanacak endeks dncelikle Turkiye’deki farkli cografi ve

sosyo-demografik bolgelerdeki AUS geligimini degerlendirmeye olanak saglayacaktir.

Geligtirilecek Akilll Ulasim Sistemleri Degerlendirme Endeksinin, hem surdurulebilir
ulastirma alanindaki c¢ok farkli boyutlari (ulasim, glvenlik, ekonomik, c¢evre, vb.)
kapsamasi hem de sadece AUS etkisini degil, yeni gelistigi bir bdlgede yapilanma surecini

de degerlendirmeye olanak saglamasi gerektiginden, Sekil 4.3’de gosterildigi gibi

a. AUS Yapilanmasi ve
b. AUS Etkisi

olarak iki temel boyutta degerlendirme yapilmasi éngérulmustir. Her iki boyutun tanim ve

kapsami asagidaki gibidir:

AUS Yapilanmasi AUS Etkisi
Hizmet/Uygulamalar Yonetimsel Kapasite
Yol Ag1 Yonetimi Trafik Kontrol Merkezi Ulastirma Etkileri S(;{sya; ]”(?f;)nl:n_lar
Yol-Hava Durumu Yénetimi Personel Kapasitesi Yol Ag1 Yonetimi Etkisi ar%lt:is;‘r;ilirlij: e8!

Toplu Tagima Yonetimi
Trafik Giivenligi Uygulamalary
Odeme ve Ucretlendirme Sistemleri
Yiik Tagimacilign Hizmetleri

et Trafik Giivenligi Etkisi
Kazalar ve Kayiplar
; Arac-Altyap Cevresel Etkiler
Veri, Bilgi ve Iletisim Teknolojileri Yonetimsel Yeterlik Hava Kirliligi
Izleme ve Veri Toplama, Arsivleme Akilli Araglar Igletme Verimliligi Alternatif Yakit
Veri Analizleri Siirticii Destek Sistemleri Yonetisim Kapasitesi Ekonomik Etkiler
Bilgi Paylagimi ve Yonetimi Arag/Altyap: Haberlesmesi ~ Talep Duyarbligi Yakit Bagimlilik
Kullanicr Bilgilendirme Akilli Yol .Altyapls1 Finansal Siirdiiriilebilirlik Varlik Degeri
Alternatif Yakit Yakit Kullanim Azaltimlart
e

Politika/Vizyon/Liderlik
AUS Finansmani
Kurumlararas: Esgiidiim
Acil Durum Ydnetim

Ulagim Talep Yonetimi Etkisi
Toplu Tagima Etkisi
Arac/Altyapi Sistemleri Geligimi
Yiik Tagimacihigr Etkisi

Ozel Gruplarin Erigebilirligi

~

AUS Gelisimi Degerlendirmesi

Sekil 4.3 Gelistirilen Akilli Ulasim Degerlendirme Endeksi Yapisi
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AUS Yapilanmasi: Bir kurum/kurulug tarafindan, AUS destekli ulasim ve trafik

yonetimi igin gelistirilen yodnetimsel kapasite, sunulan hizmet ve uygulamalar,

saglanan arag ve altyapi teknolojileri, kurulan veri toplama ve analiz altyapisi ile bilgi

paylasim sistemlerini igine alan yapidir. Bu kapsamda incelenecek ana basgliklar

sunlardir:

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

Hizmet ve Uygulamalar: Yol ve trafik agi yonetimi amagh gelistirilen butin
AUS destekli hizmet ve uygulamalar (Ornek: Yol Agi Yonetimi, Yol Hava
Durumu Yénetimi, Toplu Tagima Ydnetimi, Trafik Giivenligi Hizmetleri, Odeme

ve Ucretlendirme Sistemleri, Yk Tagimacihg Hizmetleri, vb.).

Veri, Bilgi ve iletigsim Sistemleri: Trafik ve ulagim sistemleri hakkinda gerekli
verilerin toplanmasi ve arsivlenmesi, veri analizleri ile gerekli bilginin Gretilmesi,
bu bilgilerin gerek kullanicilara iletiimesi ve gerekse karar destek sistemlerinde
girdi olarak kullaniimasinin saglanmasi (Ornek: Kullanici Bilgilendirme

Sistemleri; Geri Bildirim Hizmetleri, Trafik ve Yol Durumu Bilgi Paylagimi, vb.).

Yonetimsel Kapasite: AUS alaninda yapilacak uygulama, hizmet ve
analizlerin etkin ve surdurulebilir bir gekilde yonetilebilmesi, karar verme
sureglerine AUS desteginin etkin bir sekilde katilabilmesi igin gerekli fiziksel
olanaklarin olusturulmasi, insan ve finansman kaynaklarinin saglanmasi
(Ornek: AUS vizyon ve misyonlarinin belirlenmesi, trafik kontrol merkezlerinin
kurulmasi, donanimli ve yeterli personel yetistiriimesi, acil durum mudahale

kapasitesinin varhgi, kurumlararasi esgudum/igbirligi).

Aracg-Altyapi Teknolojileri: Arag ve altyapi seviyesinde AUS uygulamalari igin
gerekli her tir iletisim, bilisim ve yonetim teknolojilerinin saglanmasi (Ornek:
Akilli Arag Teknolojileri, Surtcu Destek Sistemleri, Arag-Altyapi ve Arag-Arag
Haberlesme Sistemleri, Akilli Yol Altyapilari, Alternatif Yakit Teknolojileri, vb.).

AUS Etkisi: Saglanan AUS yapilanmasi ile gerek ulastirma sistemlerinde yaratilan

dogrudan etki ve yonetimsel yeterlik gerekse surdurulebilir gelisim kapsaminda

(Sosyal, Ekonomik, Cevresel ve Trafik Guvenligi alanlarinda) yaratilan giktilar. Bu

boyutta degerlendirilecek ana basliklar sunlardir:
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2.1. Ulagim Etkisi: AUS uygulamalarinin yol agi ve talep Uzerindeki hissedilen
dogrudan etkiler, (Ornek: yolculuk siirelerinde ya da gecikmelerde kisalma,

sikisiklik azalmasi, trafik akiglarinin artmasi, vb.).

2.2. Yonetimsel Yeterlik Etkisi: AUS destegi ile ulastirma sistemlerinin
yonetiminde isletme verimliligi ve talep dogrultusunda, hizmet sunum (talep
karsilanabilirligi) yetenegini ve kullanicidan gelen geri bildirimler dogrultusunda
saglanan yonetisim kapasitesi saglanmasi.

2.3. Sosyal Kazanimlar: AUS uygulamalari sonucu erisebilirlik (6zel gruplarin
erisebilirligi), hareketlilik destegi yanisira arazi kullanimi gibi sosyal hayatta

yaratilan etkiler.

2.4. Trafik Guvenligi Etkisi: Trafik guvenligi alaninda gorulen etkiler (kazalarda ve

kazalar sonucunda yasanan kayiplarda azalma).

2.5. Cevresel Etki: Ulagim kaynakli gevresel sorunlarda (iklim degisikligi, hava ve

gurulta kirliligi, vb) gorilen etkiler.

2.6. Ekonomik Etki: AUS uygulamalari ile elde edilen ekonomik kazanimlar
(Ornek: yakit tiketimi ve bagimliliginda azalma, ulastirma sistemlerinde elde

edilen varlik degeri kazanimi, vb.).

Endeks gelistirme projesinin ikinci asamasi olarak planlanan CMM yaklasimli “AUS
Gelisim Degerlendirme Modeli” yapisi Bélim 6.2'de sunulan Oneriler kisminda ele

alinmigtir.
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5. AUS Boyut Degerlendirme Anketi ve Sonugclari

5.1 Anket Kapsami

Yukarda tanimlanan degerlendirme endeksi yapisi igerisinde boyutlarin (ve ana
basliklarinin) kapsam ve 6nemi anketin ilk kisminda degerlendirildikten sonra, segilen
boyutlar ve ana bagliklar arasindaki agirlikli oranlar “gok olgutli karar verme” yontemi olan
AHP ile irdelenmistir (bkz. Tablo 5.1). AHP ile agirliklari belirlenecek boyutlarin (ve ana

basliklarin) her birinin digerlerine gére dneminin belirlenmesi;

= AUS Yapilanmasi ve AUS etkisinin degerlendiriimesi igin 1 adet,
= AUS Yapilanmasi kapsaminda tanimli 4 ana bashgin degerlendiriimesi icin 6
adet,

= AUS Etkisi kapsaminda tanimli 6 ana baghgdin degerlendirmesi igin 15 adet

karsilastirma sorusu sorulmasini gerektirmektedir. Ayrica AHP 0Ozelinde her katilimci
gruba farkh bir agirhk tanimlama imkani oldugundan, her AUS Paydas Grup gorusinin
digerlerine oranla ne kadar dnemli oldugunun degerlendiriimesi ayni yontemle Soru 4’te
sorulmustur (AHP soru yapisina asinalik saglamak amaciyla bu soru ilk AHP sorusu

olarak yer almistir).

Soru sayisinin  ve anket suresinin uzamasi tehlikesine karsi alt basgliklarin
degerlendiriimesi AHP ile yapilamayacagindan, bazi alt baglklarin kendi aralarindaki

onem siralamalari farkh soru tirG ile sorulmaya calisiimistir.

= Hizmet/Uygulama ana basligi (1.1) altindaki alt baslklarin 6nemi Soru 1’de
= Diger ana basliklar altinda tanimlanan altbasliklarin ilgisi Soru 2-3’te
= Literatlrde yer alan bir cok AUS hizmet/uygulamasinin Turkiye icin énceligi Soru

8’'de degerlendirilmistir.
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Tablo 5.1 AUS Boyut Degerlendirme Anket Yapisi

Egitim durumu, galistigi kurum/ birim ve suresi, AUS
alanindaki deneyimi, bulundugu paydas grubu, AUS
Katilimci Bilgileri e o
alaninda yapilmasi gerektigini disindugu oncelikli

hizmet/proje/yatirim bilgisi)

s 1 Hizmet ve Uygulamalar altinda tanimlanan altboyutlarin
oru
Onem derecesinin belirlenmesi

Veri, Bilgi ve Iletisim Sistemleri, Yénetimsel Kapasite ve
Endeks yapisina Soru 2 | Arag-Altyapi Teknolojileri igin tanimlanan alt bagliklarin

dair sorular yer aldiklari ana basliklarla ilgisinin degerlendirilmesi

Ulastirma Etkisi, Yonetimsel Yeterlik Etkisi ve Sosyal
Soru 3 | Kazanimlar i¢in tanimlanan alt bagliklarin yer aldiklar

ana bagliklarla ilgisinin degerlendiriimesi

Soru 4 | Paydas gruplari igin géris 6nem degerlendirmesi

Soru 5 | AUS Yapilanmasinin AUS Etkisine gore énemi

AHP degerlendirme s 6 AUS Yapilanmasi ana basliklarinin birbirlerine gore
oru
sorulari dneminin belirlenmesi
AUS Etkisi ana bagliklarinin birbirlerine gére éneminin
Soru 7 ) )
belirlenmesi
Oncelikli AUS s 8 Literatirde yer alan AUS hizmetlerinin, Turkiye'deki
oru
alanlan mevcut olma durumu ve 6ncelik seviyesinin belirlenmesi

5.2 Anket Uygulamasi

Anket uygulamasinin AUS Turkiye'nin belirledigi 103 paydas kurum/kurulus (kamu
kurumu, belediyeler ve sektor) ile yapilmasi planlanmigtir. Yapilan ankette 6zellikle AHP
ile hazirlanan sorulara verilen cevaplarin dogrulugunu ve
115 Uzman etkinligini saglayabilmek icin tum anketlerin yuz ylze yapilmasi
Katilimei kararlastirilmigtir. Ankete katilimi artirmak amaciyla Ulastirma ve
Altyapr Bakanhgi Strateji Geligtirme Baskanligi tarafindan

gbnderilen yazi ile tim paydaslarin destegi hedeflenmistir. Anket, Ankara’da ODTU ekibi
ve AUS Tirkiye calisanlari, istanbul’da Okan Universitesi ekibi tarafindan yapilmistir.
Belirlenen 103 paydastan 38 tanesinden randevu alinarak 69 uzmana ulasiimistir. Ayrica
farkh etkinliklerde (kongre, ¢alistay vs) toplam 82 anket uygulanmistir. Akademisyenlere
elektronik posta ile dagitilan anketler, daha sonra telefon gérismesi ile takip edilmis ve

toplamda 115 anket gerceklestiriimistir.
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Proje baglangicinda paydas olarak tanimlanan “kullanici” grubu anket sorulari konusunda

yeterince derin bilgiye sahip olmadigindan anketi tamamlamada sorunlar yasamistir. Bu

nedenle kullanici grubunun gorust bu anket galigmasina dahil edilmemistir. Anket

katihmci bilgileri Tablo 5.2°de verilmigtir.

Tablo 5.2 Anket Uygulanan Paydas Grubu Profili

Paydas Grubu Sayi | Kurum/Kurulug
. ¢ Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanhgi * Bogazigi Universitesi (Akilli - Sist.
K.z.inju"teknlk 8 |e Ulastirma ve Altyapi Bakanligi- UAB Lab.) NN
gOrusu (HGM, KDGM) o Karayollari Genel Mudurliga
o Ankara Buyuksehir Belediyesi Eskisehir Buylksehir Belediyesi
Kamu idari gorisu 6 |e Malatya Blyuksehir Belediyesi Sakarya Blyuksehir Belediyesi
o UAB
o Accenture End. Yaz. Coz. Ltd. S$ti. Alpera Savunma Sistemleri
¢ ARGEDOR Bilisim Tek. ARTRON A.S.
¢ Arvento R&D Teknik ASYA Trafik
e BASAR SOFT BMC Power
e Bor Yazilim BYS Grup Analitik
¢ Ford Otosan Ekin Tek.
o EMAY Mih. Mis. A.S. FEV Tirkiye
¢ Havelsan Hexagon Studio
Sektor gorisi 67 |e ISSD Intetra Elektronik A.S.
e ispark A.S. KAREL
o Kayseri Ulasim A.S. MC Sistem
« Mobiliz Bilgi iletisim Tek. ON Elk. Ltd. $ti.
e ORTANA Palye A.S.
e Parabol Yazilm Proline
e Rayennur Akilli Ulasim Sistemleri TANDEM Trafik Sist. Ltd. Sti.
o TEKNOTEL Valen Bilisim Medya Tek.
e Verisun Teknoloji A.S. WRI (World Resources Institute)
e Adana Bilim Teknoloji Universitesi Adnan Menderes Universitesi
e Afyon Kocatepe Universitesi Akdeniz Universitesi
e Atatiirk Universitesi Balikesir Universitesi
e Dokuz Eyliil Universitesi Erzurum Teknik Universitesi
Akademisyen . F|.|tat "Universilt.esi .Gaziosmanpasa"Universitesi
goriisil 32 |e .Gumus;.h?ne Universitesi Istanbul T"eknik Universitesi
o |stanbul Universitesi Kirikkale Universitesi
e Kocaeli Universitesi Nigde Omer Halisdemir Universitesi
e Okan Universitesi Ondokuz Mayis Universitesi
e Pamukkale Universitesi Recep Tayyip Erdogan Universitesi
¢ Selcuk Universitesi Yildiz Teknik Universitesi
Dis uzman gorusi 1 |e Wayne State University
Kullanici 1 |« BMC Power
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5.3 Degerlendirme Endeks Yapisi

Endeks yapisinda ongorulen alt basliklarin ana bagliklar ile iligskilerinin ve agirliklarinin
anket suresini ¢ok uzatacagi ve toplanan verilerin yeterince anlamli olamayacagi
dusundldigunden AHP kullaniimadan degerlendirilmistir. Bu degerlendirmeler sonucunda
Onerilen anket yapisindaki higbir alt baglik ana baslik ile tamamen ilgisiz goralmemigtir ki
bu da endeks yapisinin tutarli oldugunu ortaya koymaktadir. Ancak yine de baz alt
basliklar igin tam bir fikir birligi saglanamamig ve ilgililik seviyesinde dagilimlar
gorulmustar. Bu sonuglarin katilimcinin paydas grubu gibi 6zelliklerine gore detayli olarak
incelenmesi ve endeks yapisinin tam bir fikir birligi ile kabul gérmesi igin ¢alismalar

yapilmasi gerekmektedir.

Ozellikle katilimcilardan bazilarinin, bazi alt basliklar icin (calisma alani ydnetimi, varlik
yonetimi, vb.) tam olarak anlasiimadigini belirtmeleri, 6ngértlen kavram ve terimlerin tam
anlasilmadigini ve/veya bilinirliklerinin disuk oldugu sonucunu ortaya koyabilir. Anket
esnasinda bu kavramlar tam aciklanmadan, bilinir kabul edilerek c¢ikan sonuglari
degerlendirmek dogru olmayacaktir. Bu genel sonuglara bakildiginda oncelikle AUS
Tuarkiye tarafindan tim kavramlarin kapsamlarinin ve bilinirliklerinin arttiriimasi amaciyla
egitimler verilmesi ve organizasyonlarin yapilmasi gerekmektedir. Bu genel sonuglarin
yaninda her bir soru kapsaminda ana basliklar igin degerlendirmeler yapiimasi oldukga

onemlidir.

AUS endeks yapisina dair sorularda ilk olarak hizmet ve uygulamalarin 6nem seviyelerine
verilen cevaplar incelendiginde alt bagliklardan yol agi yonetimi, toplu tagsima yonetimi ve
trafik guUvenligi uygulamalari blylk ¢odunluk tarafindan ¢ok &nemli olarak
degerlendirilmistir (Tablo 5.3). Ongérilen diger alt basliklar dnemsiz bulunmamakla
birlikte dnemli ya da ¢ok onemli olarak degerlendirilmistir. Bu degerlendirmelerin paydas
gruplar bakis agisina gore incelemesi yapilmig, ancak en ¢ok sayida ankete sahip iki
paydas gurubunda da (sektoér ve akademisyen) bu gortsin degismedigi, yine dnemli ya
da ¢ok onemli olarak dagilim gosterdigi gorulmektedir. Bu sonuglar alt basliklarin paydas

guruba gore degil kavramsal olarak incelenmesi gerektigini ortaya koymaktadir.
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Tablo 5.3 Hizmet ve Uygulamalar icin Onem Degerlendirmesi Sonuglar

Soru 1: Agagidaki hizmet/uygulama alanlari igin SIZE gére énem derecelerini belirtiniz.

Az 2 . .. .
Hizmet/Uygulama alanlari Onemli O(Tg;" (}ok(;_g;:mll Orta;)e;r;s
(1-3)

Genel Degerlendirme
Yol Agi1 Yonetimi (N=114) 3 12 99 7.79
Toplu Tasima Yonetimi (N= 114) 0 13 101 8.04
Trafik Glvenligi Uygulamalari (N= 114) 0 6 108 8.29
Yol-Hava Durumu Yénetimi (N= 114) 7 44 63 6.44
Odeme ve Ucretlendirme Sistemleri (N= 114) 11 57 46 5.97
YUk Tasimaciligi Hizmetleri (N= 114) 9 50 55 6.14

Akademisyen Goriisi
Yol Adi Yonetimi (N= 32) 0 28 7.22
Toplu Tasima Yonetimi (N= 32) 0 27 7.34
Trafik Givenligi Uygulamalar (N= 32) 0 30 7.66
Yol-Hava Durumu Yénetimi (N= 32) 2 10 20 5.88
Odeme ve Ucretlendirme Sistemleri (N= 32) 2 17 13 5.63
YUk Tasimaciligi Hizmetleri (N=32) 6 10 16 6.09

Sektor gorusi

Yol Adi Yonetimi (N= 62) 3 53 7.98
Toplu Tasima Yonetimi (N= 62) 0 54 8.13
Trafik Givenligi Uygulamalar (N= 62) 0 60 8.52
Yol-Hava Durumu Yénetimi (N= 62) 5 26 31 6.66
Odeme ve Ucretlendirme Sistemleri (N= 62) 8 33 21 5.84
YUk Tasimaciligi Hizmetleri (N=62) 1 29 32 6.02

AUS Yapilanmasi boyutunda, belirlenen 4 ana bagsliktan a) Yonetimsel Kapasite, b) Veri,
Bilgi ve iletisim ve c) Arac-Altyapi Teknolojileri altinda olmasi ®nerilen alt basliklarin
uygunlugu (ana baslikla ilgisi) Tablo 5.4a-c’de incelenmistir. Literatlr 1s1ginda 6nerilen alt
basliklarin ¢ogu secilen ana basglikla “cok ilgili (4-5 puan)” bulunmustur. Yine bazi alt
basliklar (afet durumlarinda trafik yonetimi, AUS personeli kapasitesi, AUS finansmani,
politika/vizyon/liderlik) yodun bir sekilde olmasa da 6énemli élglide katilimci tarafindan
onemli olarak degerlendirilmigtir. Alt bagliklar paydas gruplarina gore incelendiginde ise

gruplar arasi belirgin bir farkhlik olmadigi gorulmektedir. Sadece,

a. Yonetimsel Kapasite altinda yer alan “Calisma Alani Yonetimi”

b. Arac-Altyapi Teknolojileri altinda yer alan “Varlik Yonetimi” ve “Alternatif Yakit”
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alt baslklari konusunda ortak goérus gugclu bir sekilde olusmamisg, bu alanlar belirgin

oranda “ilgili (2-3 puan)’, hatta kiicik bir kesimden “ilgisiz (0-1 puan)” olarak algilanmistir.

Bu alanlardan uzun yillardan beri ABD literatirinde yer alan “Calisma Alani Yonetimi
(Workzone Management)” kavrami, dlkemizdeki mevzuatta dogrudan yer alan bir kavram
olmadigindan geviri olarak sunulmustur. Dolayisiyla bu kavramin tam ifade glctine sahip
olmadigi dusunulmektedir. Diger taraftan AUS literatirinde yeni gelisen kavramlar olan
“Varlk Yonetimi (Asset Management)” ve “Alternatif Yakit (Alternative Fuel)” konularina
paydas gruplarinca yeterince asina olunmadigdi dusunulmektedir.

Tablo 5.4a AUS Yapilanmasi — Yonetimsel Kapasite Alt Basliklarin Ana Baslik ile
llgisinin Degerlendirmesi

Mlgisiz | Tlgili | Cokllgili | Toplam

Genel ©0-1) | (23) (4-5) Puan
a) Yonetimsel Kapasite

Trafik Kontrol Merkezi Genel (N=111) 2 12 97 4.39
AUS Personeli Kapasitesi Genel (N=110) 2 29 79 3.97
Politika/Vizyon/Liderlik Genel (N=111) 4 28 79 3.99
AUS Finansmani Genel (N=110) 1 28 81 3.98
Kurumlararas1 Esgiidiim Genel (N=113) 2 21 90 4.15
Birlikte ¢alisabilirlik Genel (N=112) 0 18 94 4.23
Vaka Yonetimi Genel (N=110) 1 25 84 3.95
Afet Durumlarinda Trafik Yonetimi  Genel (N=110) 1 33 76 3.99
Calisma Alan1 Yo6netimi Genel (N=109) 6 45 58 3.55
b) Veri, Bilgi ve Iletisim

[zleme ve Veri Toplama Genel (N=113) 0 3 110 479
Veri Arsivleme Genel (N=112) 2 10 100 4.43
Veri Analizleri Genel (N=112) 0 5 107 471
Bilgi Paylasimi ve Yo6netimi Genel (N=113) 0 15 98 441
Kullanici Bilgilendirme Genel (N=111) 1 12 98 4.26
Geri bildirimler Genel (N=112) 2 17 93 416
c)Arac-Altyap1 Teknolojileri

Akillt Araglar Genel (N=112) 3 22 87 4.17
Siirticti Destek Sistemleri Genel (N=112) 3 21 88 4.11
Varlik Yonetimi Genel (N=104) 11 49 44 3.23
Arag/Altyap1 Haberlesmesi Genel (N=112) 1 10 101 4.47
Akillt Yol Altyapisi Genel (N=107) 0 12 95 4.49
Alternatif Yakit Genel (N=112) 13 50 49 3.19
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“AUS Etkisi Boyutunda Alt Bagliklarin Ana Baslklar ile ilgisinin Degerlendirmesi”
incelendiginde; alt basliklarin ¢cogunun yine “cok ilgili” olarak belirlendigi goértlmektedir
(Tablo 5.5). Alt bagliklar arasinda en yogun dalgalanmayi ortaya koyan, “yik tagimacihgi
etkisi” olarak dikkat c¢ekmektedir. Bunun vyaninda “arazi kullanimi”’, “finansal
surdurdlebilirlik”, “talep duyarli yonetim kapasitesi” ve “6zel gruplarin erigebilirligi” dnemli
Olclde katilimci tarafindan “ilgili” olarak degerlendirilmigstir. Yine dagilimlarin oldugu alt

basliklar icin paydas gruplarina gore bir degigiklik olmadigi gorulmektedir.

AUS Yapilanmasi ve AUS Etkisi boyutlari ana basgliklari igin ilgililik degerlendirmelerinin
yaninda, katilimcilara alt baslik énerileri ve yorumlari da sorularak endeks yapisinda
eksiklik olup olmadigi incelenmistir. Katihmcilardan gelen oOneriler asagidaki sekilde

siralanabilir;

o Yonetimsel Kapasite: Birlikte calisabilirlik, degistirilebilirlik, veri analizleri, kullanici
bilgilendirme, geri bildirimler, 06lgeklenebilirlik, uygulanabilirlik, otonom olmasi,
kurumlararasi ortak egitim platformu, verilerin alan galigmalarinda anlik uygulama
imkant,

o Veri, Bilgi, iletisim: Giivenlik, veri merkezi, veri kanunu, veri toplamada personel
etkisinin azaltilmasi, operatorlerdeki 5G sisteminden faydalanabilme,

o Arag Altyapi: Standart protokol olusturulmasi, veri analiz, mobil iletisim sisteminin
kullaniimasi, 6zel arag ve toplu tagima icin ayri ayri degerlendirme,

o Ulastirma Etkileri: Toplu tagima ve 6deme Ucretlendirme, kamuoyu bilgilendirme,

o Sosyal Kazanimlar: Cevre, emisyon, trafik guvenligi, ekonomi, kamuoyu katilimi ile
basari dlgutlerinin belirlenmesi,

o Yonetimsel Yeterlik: Ekonomik etkiler, talebe bagl yonetim uygulamasi olmamasi,

calisma ekibi segiminde standart ve teknik 6zelliklerin belirlenmesi.

5.4 AHP Degerlendirme Sonuglari

AUS Boyutlan (AUS Yapillanmasi ve AUS Etkisi) arasinda yapilan ilk AHP
degerlendirmesi incelendiginde, genel olarak yakin bir dnem seviyesi oldugu (%55-%45),
Tablo 5.6’da gorulmektedir. Bu soruda sadece iki kavram arasinda degerlendirme

yapildigi icin tutarsizlik degeri hesaplamasi yapiimamigtir.

Paydas gruplari arasinda farkliliklar oldugu, ozellikle kamu teknik gurubunun AUS

yapilanmasini ¢ok daha 6nemli buldugu dikkat ¢cekmektedir. Tum katilimcilar arasinda
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kamu teknik gurubunun ¢ok dusuk bir paya sahip oldugu dusundllrse, eger bu gruptan

daha ¢ok katilimciya erisilirse, genel sonuglarda degisikler olabilecegi 6ngdrtulmektedir.

Bu iki ana boyutun 6nem seviyesinin genel olarak birbirine yakin 6nemde bulunmasinin
nedeni incelenmeli, bu sonucun farkli bolgeler icin de benzer sekilde degerlendirilip
degerlendiriimedigi arastiriimalhdir. Ana basgliklar igin birbirlerine gore 6nem
degerlendirmeleri AHP ile yapilarak, ana basliklarin tutarsizlik degerlerine gore
hesaplanmis yuzde dagilimlari paydas gruplarina ve tutarsizlik elemesine gore Tablo
5.6'da Ozetlenmis ve hesaplanan ylzdesel dagilimlar Sekil 5.1’ de gérulen endeks yapisi

Uzerine yerlestirilmigtir.

Tablo 5.5 AUS Etkisi Boyutunda Alt Basliklarin Ana Basliklar ile ilgisinin Degerlendirme

Sonuclari
Soru 3: AUS Etki alanlari igin belirlenen alt basglklarin ilgi derecesini degerlendiriniz.
e | g [ okl | Topam
Ulastirma Etkileri
Yol Adi Yonetimi Etkisi Genel (N=113) 0 8 105 4.56
Ulasim Talep Yonetimi Etkisi Genel (N=113) 0 20 93 4.25
Toplu Tasima Etkisi Genel (N=113) 1 10 102 4.43
Arag/Altyapi Sistemleri Gelisimi  Genel (N= 113) 3 28 82 3.95
Yik Tasimacilhg Etkisi Genel (N=106) 6 48 52 3.37
Yonetimsel Yeterlik
isletme Verimliligi Genel (N=111) 2 20 89 4.08
YOnetisim Kapasitesi Genel (N=111) 4 21 86 3.95
Talep Duyarl Yonetim Kapasitesi Genel (N=111) 3 30 78 3.94
Finansal Surdurilebilirlik Genel (N=109) 2 31 76 3.87
Sosyal Kazanimlar
Hareketlilik Destegi Genel (N=111) 1 23 87 4.17
Erisebilirlik Genel (N=112) 2 12 98 4.33
Ozel Gruplarin Erigebilirligi Genel (N=111) 4 30 77 3.92
Arazi Kullanimi Genel (N=112) 13 33 66 3.50
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Tablo 5.6 AUS Boyutlarinin ve Ana Bagliklarinin AHP ile Degerlendirmesi

Kavramlar Goreceli Onem
AUS Yapilanmasi 0.55
AUS Etkisi 0.45
Yonetimsel Kapasite 0.18
Hizmet/ Uygulamalar 0.28
Veri/Bilgi/iletisim 0.29
Arac/Altyap1 0.25
Ulastirma Etkileri 0.16
Yonetimsel Yeterlik 0.09
Sosyal Kazamimlar 0.12
Trafik Giivenligi Etkisi 0.34
Cevresel Etkiler 0.16
Ekonomik Etkiler 0.14
AUS Yapilanmasi (%55) AUS Etkisi  (%45)
Yénetimsel Sosyal Kazanimlar
Hizmet/Uygulamalar ONEHmse Ulastirma Etkileri (%5,5)
(%16) Kapasite (%7)
(%10)
Trafik Glivenligi Etkisi
(%15)
Cevresel Etkiler
N TR -Al . . %7
Veri, Bilgi ve lletigsim Arag At.\{ap! Yonetimsel Yeterlik %7)
(%16) Teknolojileri (%4)
(%13) Ekonomik Etkiler
(%6,5)

Sekil 5.1 Geligtirilen Akilll Ulagim Degerlendirme Endeksi Byut ve Ana Basliklarin Agirlik

Degerleri
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AUS yapilanmasi ana bagliklari birbirlerine gére degerlendirildiginde, genel sonuglarda
ana bagliklar igin yakin énem degerleri oldugunu, ancak paydas gruplarina gére bu
oranlarin degistigi goriulmektedir. Ozellikle “Yonetimsel Kapasite* ana basligi genel ve
diger paydas gruplari i¢in en duguk seviyede 6nemli olarak degerlendirilirken, kamu idari
gurubu tarafindan en énemli iki ana bagliktan biri olarak belirlenmistir. Bu gruptaki
katilimci sayisinin oldukga az oldugu (6 katilimci) g6z énune alinirsa %18 olarak belirtilen

bu ana bashgin genel dagilimda daha fazla payinin olabilecegi goz ardi edilmemelidir.

AUS etkisi ana bagliklar igin yapilan degerlendirmelerde, “Trafik Guvenligi Etkisi” ana
basliginin en blyluk énem seviyesinde oldugu, “Yonetimsel Yeterlilik’in en disuk paya
sahip oldugu ve paydas gruplarina gore degisiklik gostermedigi gorulmektedir. Ana
bagliklar arasindan “Ulastima Etkileri’, “Sosyal Kazanimlar” ve “Cevresel Etkiler” ana
basliklarinin kamu teknik gurubu tarafindan daha farkli 6nhem oranlarina sahip oldugu,
sosyal kazanimlarin ayni zamanda akademisyenler tarafindan da daha farkli 6nemde

degerlendirildigi gorulmektedir.

5.5 Oncelikli AUS Alanlan

Anket kapsaminda katilimcilara AUS konusundaki tecribeleri ve en oncelikli gérdukleri
proje/yatirrm alanlari sorularak hem mevcut durumun degerlendiriimesi hem de

katilimcilarin kigisel donanimlari hakkinda bilgi edinilmeye ¢alisiimigtir.

Kamu Teknik Grubundaki katilimcilar AUS mimarisinin ve strateji belgesinin
olusturulmasi, yol kenari denetim istasyonlari, otoyol/tinel isletmeciligi konularinda
deneyime sahip olduklarini belirtirken; Kamu idari Grubundaki katimcilar ise belediye
O0zelinde master plan, akilli kavsak, akilli durak, kavsak yonetimi, trafik denetleme

sistemleri, izleme-goruntuleme konularinda tecrubeleri oldugunu belirtmigtir.

Tecrube alanlari yakinlik gostermesine karsin en oncelikli bulduklari alanlarda ortak bir
bakis acisi gérilmemekle birlikte, tlke dlgeginde AUS uygulamalarinda bir standartlasma
olmasi ve egitimler 6n plana ¢ikmaktadir. Sektorden katilimcilarin daha ¢ok oncelikli
olarak Trafik Kontrol Merkezi kurulumu ve trafik yonetimi, akilli kavsak yonetimi, Elektronik
Denetleme Sistemleri (EDS) konularina, sonrasinda da akilli toplu tasima projeleri, mobil
uygulamalar ve az da olsa surlcuslz ara¢ konularina énem verdigi goértlmektedir. Bu
grupta belirtilen oncelikler incelendiginde ise AUS konusunda Ulke genelinde bir yol

haritasina ihtiya¢ duyuldugu, uygulamada birlik saglanamadigi, belirsizliklerin yatirimlari
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olumsuz etkiledigi ve kullanicinin sisteme dahil edilerek toplu tasima konularindaki

yatinimlarin arttirilmasi gerekliligi dikkat gekmektedir.

Akademisyen gurubundaki katilimcilardan bazilari kavsak yonetimi, koridor yonetimi, veri
toplama, trafik similasyonu-optimizasyonu, EDS sistemleri Gzerine ¢alismalara sahipken
birgogu AUS alaninda herhangi bir tecribe belitmemistir. Katilmcilar tarafindan dncelikle
AUS uygulamalari igin bir standart tanimlanmasi ve trafik guvenligi konusundaki

uygulamalarin arttirilmasi oncelikli olarak belirtilmistir.

AUS Hizmet/Uygulamalari igin Onceliklendirmeler

Literatirde yer alan AUS hizmet ve uygulamalarinin Tarkiye’deki mevcut durumu ve
oncelik seviyesi degerlendirme sonuglari Tablo 5.8’ de gorilmektedir. Onerilen tim hizmet
ve uygulamalar genel olarak dncelikli (6ncelik dederi 3 tGzeri) bulunmakla beraber, 6zellikle
trafik izleme ve goruntileme, acil/gegici durum trafik yonetimi, trafik kontrol merkezi,
elektronik hiz denetimi, elektronik kirmizi 1gik ihlal denetimi konulari gok oncelikli (6ncelik

degeri 4 ve Uzeri) olarak 6ne ¢gikmaktadir.
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Tablo 5.8 AUS Hizmetlerinin Turkiye’deki Onceliklerinin Degerlendirilmesi Sonuglari

oncelikli) hakkindaki goriisiiniizli belirtiniz.

Soru 8: Asagidaki AUS hizmetlerinin, Tiirkiye’deki mevcut durumu ve oncelik seviyesi (0:hi¢ 6ncelikli degil- 5:¢ok

N Tiirkiye icin 6ncelik degerlendirmesi
Ornek Oncelikli | Cok Ortalama
AUS Uygulamalan \(/Isl; N Degil Org%i)kli Oneelikli Puan
(0-1) (4-5)
\Veri Trafik 1zleme ve Goriintiileme 102 111 2 22 87 4,15
Altyapi Izleme ve Goriintiileme 70 93 3 31 59 3,76
Ag Yonetimi  Adaptif Kavsak Sinyal Kontrolii 81 99 8 24 67 3,83
AKilli Kavsak Yonetimi 79 100 6 26 68 3,88
Eko Sinyal Onceligi 22 56 7 24 25 3,23
Eko Trafik Sinyalizasyon Planlamasi 31 61 6 22 33 3,41
Katilim Erigim Kontrolii 42 75 7 31 37 3,31
Kuyruklanma Uyarilar1 49 85 8 36 41 3,33
Serit Yonetimi 57 92 12 36 44 3,33
Serit Yon Degistirme Uygulamalari 51 84 10 34 40 3,27
Degisken Hiz Sinir1 67 98 14 29 55 3,41
Hiz uyumlandirma 35 73 8 27 38 3,34
Eko Serit Yo6netimi 11 46 5 20 21 3,22
Acil Durumlarda Tahliye 45 82 6 19 57 3,88
Acil/Gegici Durum Trafik Yonetimi 54 86 6 17 63 4,00
Yol Geometrisi Uyar1 Sistemleri 57 83 8 31 44 3,54
Demiryolu Hemzemin Gegit Uyar Sistemleri 90 101 4 33 64 3,85
Toplu Tasima Yonetimi Sinyal Onceliklendirme 53 81 7 21 53 3,75
Dinamik Yonlendirme/Rotalama 38 79 3 21 55 3,95
Cok Modlu Planlama/Y6netim 31 64 4 18 42 3,81
Toplu Tasima Akill Kart Uygulamalar 97 106 3 32 71 3,92
Odeme/Ucretlendirme  Akilh kart uygulamalar: 97 104 4 30 70 3,92
Sl.-k1$lk11k Ucretlendirmesi 17 73 11 25 37 3,30
Otomatik Ucretlendirme Sistemleri 89 102 7 37 58 3,67
Yonetimsel Kapasite Altyapr Yonetimi 52 82 3 26 53 3,78
Trafik Kontrol Merkezleri 101 109 2 25 82 4,12
Varlik Yonetimi 45 70 3 29 38 3,54
Calisma Alan1 Yonetimi 32 65 4 31 30 3,37
IPark Yonetimi Otopark Yo6netimi 82 102 6 30 66 3,73
Yol kenar1 park yonetimi 67 96 8 30 58 3,65
Eko Akilli Parklanma 19 65 6 21 38 3,51
Bilgilendirme Sistemleri  Dinamik Mesaj isaretleri 88 105 5 30 70 3,78
Toplu Tasima Yolcu Bilgilendirme Sistemleri 95 108 7 20 81 3,94
Arag-igi Suriicii Bilgilendirme Sistemleri 74 98 9 27 62 3,71
Hava Durumu Bilgilendirme Sistemleri 78 99 9 46 44 3,38
Denetleme Sistemleri Elektronik Hiz Denetimi 101 111 4 18 89 4,14
Elektronik Kirmizi Isik Thlal Denetimi 94 107 7 14 86 4,12
Katilim Erisim Denetimi 31 60 7 30 23 3,18
Erigim Denetimi 29 55 2 26 27 3,45
Yiik Tasimacilig: Sistemleri Filo Yonetimi 75 89 6 39 44 3,47
Modlararasi Yiik Tagimaciligt 43 71 3 30 38 3,63
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6. Sonugclar ve Oneriler

Tarkiye’de AUS ile ilgili olarak yapilmis olan uygulamalarin giderek yayginlagsmasi
beklenmektedir. Bu calismalar sonucunda One g¢ikan trafik guvenligi icin destek
saglanmasidir. Elektronik 6deme sistemleri, akilli kart, mobil ve e-bilet uygulamalarinin
baslatiimasi ve yayginlastiriimasi da 6nem kazanmistir. Ayrica talep ydnetimi, yolcu ve
surlcu bilgilendirme sistemlerinin kurularak bilgi paylasiminin saglanmasi gibi hedefler
ongoérulmastir (UAB, 2014).

Ancak bugune kadar yapilmis ¢aligmalar birbirinden kopuk, parca parca uygulamalar
niteligindedir. Amac¢ dogdrultusunda etkinligi artiracak “butlanlakliid AUS c¢alismalarinin
eksikliginin hissedildigi” onemli bir saptamadir. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi (UAB)
tarafindan Ulusal Akilli Ulagim Sistemleri Strateji Belgesi (2014-2023) ve Eki Eylem Plani
(2014-2016) hazirlanmistir (UAB, 2014). Ulkemizde kamu tarafindan AUS ile ilgili genel
degerlendirmenin ilk olarak belirtilen belgede ele alinmig oldugu soylenebilir. Konunun

kapsamli olarak ele alinmasi geredi bulunmaktadir.

AUS gelismelerine yol gosterecek planlamalarin ve uygulamalarin amaca uygun olarak
gergeklesebilmesi i¢in basarim olgutunun geregdi aciktir. Ancak yapilan caligsmalar

baglaminda basarimin degerlendiriimesi konusuna iligkin bir gabaya rastlanmamaktadir.

Bu calisma AUS’un basariminin degerlendiriimesine iliskin olarak énemli bir baslangi¢
olusturacak niteliktedir. Konunun surekli gelisime acik oldugu ABD ve AB’deki
calismalardan gorulmektedir. Kuskusuz, bu ¢alismanin da derinlestirilerek ve iyilestirilerek

surdurilmesi gerekmektedir.

6.1 Sonug ve Bulgular

Yapilan literattr galismalari ve anket veri toplama yontemleri ile AUS konusunda kapsamli
bir endeks yapisinin 6n hazirliklari tamamlanmig, ana boyutlari ve bunlarin agirliklari

konusunda gorus derlenmisgtir.

Yerel yonetimler basta olmak Uzere AUS paydasi olan yatirimci kurum ve kuruluslar igin
yol haritasi gelistirmeye destek olacak ve saglikh AUS gelisimine destek verecek

sureclerin tanimlanmasi ¢ok onemlidir. Ozellikle Turkiye gibi gelismekte olan ulkelerde,
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ulastirma yatinmlarinin ve bu vyatirmlarla elde edilen faydalarin (ve maliyet-
etkinlikler/verimlilikler) takip edilmesi kalkinmada yaratilacak katma deger agisindan
onemlidir. Bu nedenle gelistirilecek bir AUS endeks kapsaminda daha once detayli sekilde
tartisildigr gibi sadece ¢ikti odakl bir degerlendirme yapilabilmesi anlamh degildir.
Oncelikle mevcut altyapinin detayli olarak irdelenmesi ve yapilacak iyilestirmeler ile

sistemlerden saglanacak faydalarin incelenmesi gerekmektedir.

Diger taraftan surduralebilir ulasim ve kalkinma prensiplerine destek veremeyecek AUS
yatinnmlarinin da engellenmesi gerekir. Ancak AUS gibi ¢ok boyutlu bakis agisi gerektiren
alanlarda degerlendirme yapilabilmesi i¢in ¢ok kapsamli incelemeler ve 6rnek vaka

caligsmalari yapilmali ve ihtiya¢ ¢ok iyi bir sekilde tanimlanmaldir.

Bu proje kapsaminda, endeks yapisinda yer almasi, AUS boyutlari, bu boyutlar altinda
incelenmesi gereken ana basliklar ve alt basgliklar hem literattr ¢alismalari hem de farkl
paydas gruplarina uygulanan anket yardimi ile belirlenmis ve genel bir cergeveye
oturtulmustur (Sekil 5.1). Olusturulan bu cgergevede ana basliklarin degerlendirmedeki
etkisi anket ile belirlenmis, ancak bu alt basliklarin degerlendirilebilmesi igin gereken
degerlendirme alanlari, suregler ve oOlgutler konularinda tanimlamalar ve yontemler
belirlenememistir. Boyle bir dederlendirmenin yapilabilmesi i¢cin gok daha kapsamli bir

arastirma ve vaka incelemelerinin de gerceklestiriimesi gerekmektedir.

6.2 Onerilen AUS Gelisim Degerlendirme Modeli

Projenin Onerilen ikinci asamasinda “AUS Degerlendirme Endeksi” yonteminin

tamamlanabilmesi igin;

I. Literatlr calismasinda derlenen basarim olgutlerinin, belirlenen AUS boyutlari ile
iligkisinin tanimlanacagi,

il. Turkiye kapsaminda belirlenecek oncelikli alanlar ve toplanabilecek veriler
Isiginda hesaplanabilecek oélgutlerin kapsanacagi ,

Iil. saglikli ve etkin bir AUS geligim surecinin tanimlanacagi

bir “AUS Gelisim Degerlendirme Modeli” gelistiriimesine ihtiya¢ vardir. AUS gelisimi
degerlendirme modeli olarak adlandirilabilecek model kapsaminda CMM bakis agisindan
esinlenilerek belirlenen her alt baslk icin degerlendirme alani, slre¢ ve Oolgutlerin
tanimlanmasi ve bu tanimlamalarin ayni zamanda bir yetkinlik ya da olgunluk seviyesine

yerlestiriimesi hedeflenmektedir. AUS alaninin degerlendirmelerinde kullanilacak
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yaklagimlarda ciddi farkliliklar olabilecegi ongéruldugu icin dogrudan CMM yaklasiminin
kullanilmasi ve tum alt bagliklarin tek bir seviyelendirme sekli kullanilarak toplanabilmesi
mumkun degildir. Bu nedenle Oncelikle literaturde yer alan ve seviyelendirme ile
dederlendirme yapilabilen tim modellerin ayrintili olarak incelenmesi ve en dogru

yaklasimin belirlenebilmesi olduk¢a dnemlidir.

Sekil 5.1°de yer alan genel AUS gergevesinde bulunan AUS hizmet ve alanlarinin yeniden
duzenlenerek hepsi icin ortak seviyelendirme olanagi saglayacak Sekil 6.1'deki gibi
benzer bir yapiya dénustlrilmesi gerekmektedir. Bu yapida énemli olan, mecvut olarak
agirliklar hesaplanabilmis olan ana basgliklar ve bunlarin altinda yer alan alt bagliklar ile
hedeflenen AUS ciktilarini degerlendirmeye imkan taniyan olgutler arasindaki iligkilerin
tanimlanmasidir. Literatirde bu alanlar konusunda bazi yorumlar ve hesaplama
yontemleri tarif edilse de gerek ulusal hedefler ve gerekse ulusal imkanlar dahilinde
beklenen AUS sirecleri tanimlanmalidir. Bu slrecler arasindaki iliskiler de dikkate
alinarak AUS geligmislik seviyeleri (SO, S1... S4 gibi) tanimlanmasi faydali olacaktir. Bu
surecgte, daha once ulusal AUS mimarisi igin hazirlanan bilgi ve mimari birikimden de
faydalanilmasi ve bunun AUS gelisim hedeflerine temel olusturmasinin énemli oldugunu

unutmamak gerekir.

Yapilacak her tanimlama ve degerlendirme yontemi AUS alaninda aktif ve uygulamalari
olan en az bir belediye ile ortak ¢alisma sonucunda belirlenmeli, bdylece uygulamada
karsilagilan sorunlar da literatlire dahil edilmelidir. Calismalar senaryo denemeleri ile
zenginlegtirilerek yapilan yatirimlarin sureclere olasi etkisi ve diger yatirmlarla iligkileri de
incelenmelidir. Ayrica olusturulacak bu modelde degerlendirme, bu konuda egitim almis
uzman kisiler tarafindan bir hizmet olarak yapilmalidir. Hedeflenen sadece bir model
gelistirerek bir endeks puaninin hesaplanmasi yerine, kapsamli bir rapor sunulmasi

olmalidir. Degerlendirilen belediye igin;

- AUS Yapilanmasi boyutundaki basari seviyesi,

- AUS Etkisi boyutundaki basari seviyesi,

- Genel basari seviyesi,

- Sureclerdeki eksiklikler ve aralarindaki kopukluklar,
- Bu sorun ve kopukluklarin iyilestiriimesi i¢cin oneriler,
- Yatirim onerileri

gibi ayrintili bilgiler icermelidir.
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Bu model, sireklilik saglanmasi ve belli bir kalite taniminin yapilmasi zorunlu olan
sektorlerin (yazilim sektort gibi) degerlendiriimesi igin kullanilan “Yetkinlik ve Olgunluk
Modeli (CMM)” yaklagimi ile gelistiriimelidir. CMM kapsaminda tanimlanmasi gereken
sureg ve seviyeler AUS sektorunin ana paydaslarinin (Belediyeler ve karayolu idareleri)
destegi ile gerekli ve gecerli kosullarda gergeklestirilebileceginden, ikinci asamanin
basariya ulasabilmesi igin bu AUS paydaslarindan bir ya da birkacl ile daha yakin ve uzun

sureli (en az 1 yil) igbirligi dngorilmelidir.

73



e )
|t | ot | o2 | ol || ST

- wmmmmsy

74

Sekil 6.1 Projenin ikinci agsamasi igin onerilen AUS Gelisim Degerlendirme Modeli yapisi



KISALTMALAR

AB Avrupa Birligi
Europian Unity

ABD Amerika Birliesik Devletleri

United States of Amerika
ACQ Satinalma Sureci

AHP Analitik Hiyerarsi Sureci

Analitical Hierachy Process

ATIS ileri Yolcu Bilgilendirme Sistemi
Advance Traveller Information System
AUS Akill Ulagim Sistemleri

Intelligent Transportation Systems

AUS Turkiye  Turkiye Akilli Ulagim Sistemleri Dernegi

Association of Intelligent Transportation Systems of Turkey

CONDUITS Kentsel Akilli Ulagsim Sistemleri A§ Tanimliyicilari Koordinasyonu
Coordination of Network Descriptors for Urban Intelligent Transport
Systems

CMM Yetkinlik Olgunluk Modeli
Capability Maturity Model

CMMI Yetkinlik Olgunluk Modeli Entegrasyonu
Capability Maturity Model Integration

CVOs Ticari Arag Isletimi

Commercial Vehicle Operations
EDS Elektronik Denetleme Sistemi
EFQM Avrupa Kalite Yoénetimi Vakfi

Europian Faoundation of Quality Management

FHWA Federal Karayolu Idaresi

Federal Highway Administration
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ISTEA

ITS

JPO

KPI

KR

MoD

ODTU

RADAR

STK
TEA21

TEDES
US DOT

UAB
UDHB

V2V

V2|

Tirler Arasi Kara Ulagimi Verimliligi Yasasi
Intermodal Surface Transformation Efficiency Act
Intelligent Transportation Systems

Akilli Ulagim Sistemleri (AUS)

Ortak Program Birimi

Joint Program Office

Anahtar Basarim Olgiitleri
Key Performance Indicatora
Bilgi Kaynagi

Knowledge Resource

Talep Edilen Hareketlilik
Mobility on Demand

Orta Dogu Teknik Universitesi

Middle East Technical University

Sonuglar, Yaklasim, Yayilim, Degerlendirme, G6zden Gegirme

Results, Aproach, Deployement, Assesment and

Sivil Toplum Kuruluglari
21. Yizyilda Ulagim Esitligi Kanunu

The Transportation Equity Act for the 21st Century-TEA2

Trafik Elektronik Denetleme Sistemi
ABD Ulastirma Bakanligi

US Department of Transportation
Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi

Aracgtan Araca

Vehicle to Vehicle
Aractan Altyapiya
Vehicle to Infrastructure
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