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ÖNSÖZ 

İçinde bulunduğumuz 21. Yy ’da hava kirliliğinin çok yönlü sorunlar yarattığı ve her 
türlü gelişmenin, kalkınmanın önünde durduğu gerçeğinin farkına varılmış ve birçok 
alanda bu çevresel tahribatla mücadele verilmiştir ve verilmeye devam edilmektedir.  

Ülkemiz son yıllarda yol, köprü ve tünel imalatı konusunda sayıca fazla proje 
üretmesine rağmen ulaştırmanın neden olduğu çevresel kirlilik ve diğer sorunlar 
konusunda çözüm üretmekte başarılı olamamıştır. Üreten toplum, artan nüfus ve artan 
ulaşım talebi yol ağının gelişmesi gerekliliğini doğurmakta dolayısıyla sorunlara 
bulunacak çözümler önem kazanmaktadır. Bu noktada Akıllı Ulaşım Sistemleri 
uygulamaları, ulaşım kaynaklı sorunlara yeni ve yaratıcı çözümler sunmaktadır.  

Ulaşımın bu yeni trendi AUS uygulamaları ulaşımın sorunlarından biri olan hava 
kirliliğine karşı çözüm olarak kullanılabilecek ve çevresel tahribatın azalmasına katkı 
sağlayacaktır.   

İstanbul Teknik Üniversitesi’nde bulunduğum süre boyunca değerli görüş ve 
katkılarıyla bana yol gösteren saygıdeğer hocam ve değerli danışmanım Prof. Dr. 
Zübeyde Öztürk’e şükranlarımı sunuyorum. Ayrıca TUBİTAK projesi içinde 
çalışmamı sağladığı için teşekkürlerimi sunuyorum. Bu çalışmanın kapsamında 
olduğu TUBİTAK COST projesi içerisinde birlikte çalışma şerefine eriştiğim 
hocalarım Prof. Dr. Hüseyin Toros’a ve Prof. Dr. Selahattin İncecik’e saygılarımı 
sunarım.  

Desteklerinden dolayı Karayolları Genel Müdürlüğü’ne ve TUBİTAK’a teşekkür 
ederim. 

Hayatımın her aşamasında eksiksiz beni destekleyen, bana inanan ve iyi bir insan olma 
gayreti veren annem Yıldız Arslantaş’a ve çocukluk çağlarımdan itibaren bana okulda 
bulunma hevesi aşılayan babam ve meslektaşım İsmet Arslantaş’a minnettarım. 

 

Mayıs 2019              Onur Alp Arslantaş 

                  (İnşaat Mühendisi) 
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AKILLI ULAŞIM SİSTEMLERİ UYGULAMALARIYLA HAVA 

KİRLİLİĞİNİN AZALTILMASI: DİLOVASI SENARYOSU 

ÖZET 

AUS sistemlerinin gelişim sürecinde bulunmaları sebebiyle, bu sistemlerden 
beklentilerin de faydaların da zamanla çeşitlenebileceği veya daha farklı alanlara 
yoğunlaşabileceği göz ardı edilmemelidir.  

Trafik yönetimi AUS (Akıllı Ulaşım Sistemleri) için temel uygulama alanlarındandır. 
Bu yönetim, yol hattını etkileyen hareket ve verilerin tamamının veya bir kısmının 
toplanmasıyla başlar. Bu veriler yol işletmesi tarafından doğrudan ya da dolaylı olarak 
işlenmesiyle anlamlı hale getirilir. Nihayetinde mevzubahis veriler, yönetim amacıyla 
bir eyleme dönüşür veyahut bilgi erişim sistemleriyle kullanıma açılır.  

Akıllı ulaşım sistemleri uygulamaları ulaştırma tarihi içerisinde henüz yeni sayılacak, 
anlaşılmaya ve pratiğe dökülmeye çalışılan geleceğin uygulamalarıdır. Ülkemizde ve 
dünyada bu konuda çalışmalar yapılmış ve yapılmaya devam edilmektedir.  

Bu çalışma TÜBİTAK tarafından COST (Bilimsel ve Teknik Araştırma Alanında 
Avrupa İşbirliği) Programı dahilinde desteklenen “Akıllı Ulaşım Sistemi Uygulaması 
ile Dilovası Hava Kirliliğinin Azaltılması Senaryosu” isimli (Proje No: 117Y298) 
çalışma alanlarındandır. “Hava Kirliliği Azaltılması için Akıllı Ulaşım Sistemi 
Senaryosu” iş paketi kapsamında, TEM otoyoluna alternatif bir güzergah tasarımı 
yapılmıştır. 

Çevre kirliliğinin tüm dünyada eskiye oranla daha çok teleffuz ediliyor olması, kirliliği 
yaratan etmenlerdeki artışın ve bu etmenlerin insan hayatı üzerindeki olumsuz 
etkilerinin daha da belirginleşmesinin sonucudur. Bu olumsuz etkiye karşı son yıllarda 
verilen mücadele, hükümetler, sivil toplum kuruluşları, küresel örgütler vb. kurum ve 
kuruluşlar tarafından yürütülmüştür. Bu mücadelenin yüksek sesli olması bireylerin 
çevre kirliliğine karşı duyarlılığını  ve bilimsel çalışmaların bu konuya olan yönelimini 
arttırmıştır. Ayrıca teknolojik çalışmalar çevre kirliliğini azaltma çabasına yönelmiştir.    

Nüfus yoğunluğu ve çevre kirliliği arasındaki doğru orantı, metropol ile metropol 
çevresindeki kirlenmenin ve tabiat üzerindeki tahribatın yoğunluğunu açıklamaktadır. 
Tabiat tahribatına neden olan kirlenmeler arasında hava kirliliği önemli bir yere 
sahiptir. İnsan sağlığını doğrudan etkileyen hava kirliliği, sanayi birimlerinin 
yoğunluğu, motorlu taşıtlar, ısınma vb. birçok sebepten kaynaklanabilir. Ulaştırma 
kaynaklı hava kirliliğine ulaşım güzergahlarının ve ulaşım merkezlerinin inşası, 
ulaşım taşıtları, bu taşıtların üretimi ve yok edilmesi neden olmaktadır. Ulaştırma 
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kaynaklı hava kirliliği içerisinde karayolu trafiğinden kaynaklanan hava kirliliği en 
yüksek paya sahiptir.  

Bu çalışmada örnek bölge olarak belirlenen Dilovası, yüksek sanayileşmenin ve 
İstanbul metropolünü diğer şehirlere bağlayan ana arterlerin şehir merkezinden geçtiği 
bir bölge olup, hava kirlilğinin yoğun olduğu ve bu kirlilikten kaynaklanan etkilerin 
yoğun olarak görüldüğü bir yerleşim yeridir. Dilovası’ndaki hava kirliliğinin 
önlenmesi amacıyla çeşitli çalışmalar yapılmıştır. Ulaştırmadan kaynaklanan hava 
kirliliğinin bölgeye olan etkisini azaltmak bu tezin konusudur ve bu amaçla bir yöntem 
önerilmiştir. 

Ulaştırma kaynaklı hava kirliliğinin ana sebebi motorlu taşıt trafiği ve bu motorlu 
taşıtların yanma yasaları neticesinde ortaya çıkan kirleticilerdir. Dilovası bölgesine 
taşıt trafiğini getiren yollardan D100, devlet yolu kriterleri taşıyan yüksek standartlı 
bir karayolu, TEM ise yüksek standartlarla inşa edilmiş bir otoyoldur. Bu iki yol 
İstanbul metropolüne giden ana arterler olması sebebiyle trafik yoğunluğu yüksek 
yollardır. 

Çalışma kapsamında Karayolları Genel Müdürlüğü’nden alınan istatistikler 
doğrultusunda Dilovası bölgesindeki taşıt trafik yoğunluğu ortaya koyulmuştur. 
Dilovası bölgesinden geçen iki ana arterin, D100 karayolu ve TEM otoyolunun, şehir 
merkezinin kuzeyine kaydırılması için yeni bir güzergah tasarlanmıştır. Kuzeye 
kaydırılan taşıt trafiği bölgenin maruz kaldığı ulaştırma kaynaklı hava kirliliğini 
azaltacaktır. 

Yeni tasarlanan bu güzergahın trafik yoğunluğunu karşılayabilmesi için yol tasarımı 
yapılırken TEM otoyolu standartları aynen uygulanmıştır. Hava kirliliğinin değişken 
değerleri yeni tasarlanan yolun alternatif bir yol olarak kullanımasını mümkün 
kılmaktadır. İki ana arterin tamamen kapatılması planlanmamış; ancak hava 
kirliliğinin insan sağlığını etkileyecek değerle ulaşması halinde TEM otoyolunun 
kapatılması ve alternatif güzergahın zorunlu kılınması planlanmıştır. Akıllı ulaşım 
sistemleri uygulamaları çalışmaya bu noktada yön vermiştir. 

Dilovası bölgesinde iki adet hava kirliliği ölçüm istasyonu yer almaktadır. Bu 
istasyonlar hava kirliliğini ölçüp, standartlaşmış veriler üretmektedirler. Bu standart 
veriler hava kirililiğinin kademelendirerek değerlendirilmesini sağlamaktadır.  

Projede tasarlanan akıllı ulaşım sistemi uygulamasının bir parçası olarak 
istasyonlardan alınan veriler değerlendirilip bu değerlerin istenilen seviyede olmaması 
durumunda mevcut güzergahın kapatılması kararı sistem tarafından verilir. Bu kararın 
yol hattı üzerinde yer alan ve bölgeye yaklaşan taşıt sürücülerine iletilmesi gereklidir. 
Bu gerekliliği yerine getirmek için birden fazla akıllı ulaşım sistemi uygulaması 
tasarlanmıştır. Kullanılan yöntemler arasında değişken mesaj levhaları, radyolar, 
internet, akıllı telefon sistemleri gibi birçok uygulama yer almaktadır. Buradaki amaç, 
sürücülerin alternatif güzergaha yönelmeleri gerektiğini vurgulamak ve mevcut 
güzergahın kapalı olduğundan kesinlikle haber almaları sağlamaktır. Bu kesinlik 
uyarılara rağmen mevcut güzergahın tercihi durumunda sürücüye EGM tarafından 
ceza uygulanmasını mümkün kılmaktadır. Sürücülerin alternatif güzergahta 
seyretmesi ceza puanlarında yapılacak düşüş gibi bir ödül sistemiyle de sağlanabilir. 
Hava kirliliği değerlerinin sınır değerlerin altına inmesi durumunda ise sistem yolun 
kapandığı bilgisini ilettiği gibi yolun tekrar açıldığı bilgisini de sürücülere iletecektir. 
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Akıllı ulaşım sistemleri, veri kullanımı, üretilen veriler ve ödül-ceza sistemi gibi 
etkileşimlerden dolayı karayolları işletmesinden sorumlu olan KGM ile birçok 
kurumun bir arada çalışmasını talep etmektedir. Bu sebeple ülkemizin 2023 vizyonu 
çerçevesinde planlanan Ulusal AUS Mimarisinin oluşturulması çalışmaları, tasarlanan 
bu sistemin uygulanabilirliğini mümkün kılacaktır. Aynı zamanda bu sistem hava 
kirliliğinin azaltılmasına sunduğu katkılar sayesinde Ulusal AUS Mimarisinin 
gelişmesi aşamalarında bir motivasyon olacaktır. 
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REDUCE AIR POLLUTION WITH INTELLIGENT TRANSPORTATION 
SYSTEMS APPLICATIONS: DILOVASI SCENARIO 

SUMMARY 

The applications of intelligent transportation systems are the applications of the future 
which are tried to be understood and practiced in the history of transportation. In 
Turkey and in the world, studies on this subject have been made and continue to be 
done. 

In Turkey, studies on the research, use and dissemination of Intelligent Transport 
Systems have started to emerge after the 2000s. 

As ITS (Intelligent Transportation Systems) are in the process of development, it 
should not be overlooked that the benefits and expectations of these systems can also 
be diversified over time or can be concentrated on different areas. 

In this scientific study, traffic management in various countries has been evaluated. 
Traffic management is one of the main application areas for ITS (Intelligent 
Transportation Systems). Also traffic management is one of the classifications of 
intelligent transportation systems of ISO (International Standards Organization). This 
management begins with the collection of movements and data affecting the route. 
These data are made meaningful by direct or indirect processing by the road operator. 
Ultimately, the data will be transformed into an action for management purposes or 
used for information access systems. 

This study is one of the study areas of “Scenario for Reducing the Dilovasi Air 
Pollution with the Intelligent Transport System Application” which is supported by 
TUBITAK within the COST (European Cooperation in Scientific and Technology) 
Program. Within the scope of  “Scenario for Reducing Air Pollution with the 
Intelligent Transport System Application” work package, an alternative route design 
was made to TEM (Trans European Motorway) motorway. 

The fact that environmental pollution is more pronounced in the world than in the past 
is the result of the increase in pollution factors and the negative effects of these factors 
on human life. The struggle against this negative effect in recent years has been carried 
out by governments, non-governmental organizations, global organizations etc. 
institutions and organizations. Stability of this struggle increased the sensitivity of 
individuals to environmental pollution and increased the orientation of scientific 
studies to this subject. In addition, technological studies have tended to reduce 
environmental pollution. The direct proportion between population density and 
environmental pollution explains the intensity of pollution in the metropolis and the 
surrounding metropolitan area and the destruction of nature. Air pollution has an 
important place among the pollution caused by natural damage. Air pollution which 
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affects directly human health, density of industrial units, motor vehicles, heating etc. 
can be caused by many reasons. The causes of air pollution caused by transport are the 
construction of transportation routes and transportation centers, transportation 
vehicles, production and destruction of these vehicles. Air pollution from road traffic 
has the highest share in air pollution caused by transportation. 

Dilovası, which is designated as a sample region in this study, is a region where high 
industrialization and the main arteries connecting Istanbul metropolises to other cities 
pass through the city center, where air pollution is intense and the effects caused by 
this pollution are seen intensively. Various studies have been conducted to prevent air 
pollution in Dilovası. The aim of this thesis is to reduce the impact of air pollution 
caused by transportation on the region and a method has been proposed for this 
purpose.  

The main cause of air pollution caused by transport is the pollution caused by the motor 
vehicle traffic and the burning laws of these motor vehicles. D100 is a high standard 
highway with state road criteria and TEM (Trans European Motorway) is a high 
standard motorway. These two roads are the main arteries leading to the metropolitan 
area of Istanbul.  

Within the scope of the study, the traffic density in the Dilovası region was determined 
in accordance with the statistics obtained from the General Directorate of Highways. 
A new route has been designed to shift the two main arteries, the D100 highway and 
the TEM (Trans European Motorway) motorway through the Dilovası region to the 
north of the city center. Transfer to north of vehicle traffic will reduce the air pollution 
caused by transport to the region.  

In order to meet the traffic density of this newly designed route, TEM (Trans European 
Motorway) motorway standards were applied in the same way. The variable values of 
air pollution make it possible to use the newly designed road as an alternative way. It 
is not planned to close the two main arteries completely; however, it is planned that 
the TEM (Trans European Motorway) motorway will be closed and the alternative 
route will be mandatory if air pollution reaches the value that will affect human health. 
The applications of intelligent transportation systems have led to work at this point. 

There are two air pollution measuring stations in the Dilovası region. These stations 
measure air pollution and produce standardized data. These standard data provide a 
gradual assessment of the air spike. 

If the data received from the stations are evaluated as part of the smart transportation 
system designed in the project and the values are not at the desired level, the decision 
to close the current route is given by the system. This decision must be forwarded to 
the vehicle drivers on the road line approaching the area. It is designed to implement 
multiple intelligent transportation system to fulfill this requirement. Among the 
methods used are many applications such as variable message boards, radios, internet 
and smart phone systems. The aim here is to emphasize that drivers should turn to an 
alternative route and that drivers should be informed that the current route is closed. 
This certainty makes it possible for the driver to be penalized by the EGM (General 
Directorate of Security) in case of preference of the current route despite the warnings. 
This certainty makes it possible for the driver to be penalized by the EGM (General 
Directorate of Security) in case of preference of the current route despite the warnings. 
Selection of the alternative route, the drivers can also be provided with a reward system 
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such as a drop in penalties. If the air pollution values fall below the limit values, the 
system will inform the drivers that the road has been closed and the road is opened 
again.  

ITS (Intelligent Transportation Systems) demands KGM (General Directorate of 
Highways) as the institution responsible for the highway operation, many institutions 
to work together because of the data use, data generated and interactions such as 
reward-penalty system. For this reason, the work of the National ITS (Intelligent 
Transportation Systems) Architecture planned within the framework of the 2023 
vision of our country will enable the applicability of this designed system. At the same 
time, this system will be a motivation for the development of the National ITS 
(Intelligent Transportation Systems) Architecture thanks to its contribution to the 
reduction of air pollution. 
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1. GİRİŞ 

Teknolojik gelişmeler ve medeniyetimizin günden güne artan gelişim ivmesi insanlık 

adına bir yandan konfor sağlarken bir yandan da tabiatın tahribatına neden olmakta ve 

çevresel sorunları beraberinde getirmektedir. Çevresel tahribatlar birden fazla sektörün 

içine girdiği karmaşık denklemler olduğu gibi sonuçları açısından da sadece tahribatın 

oluştuğu bölgeyle sınırlı kalmayıp aynı zamanda küresel sonuçları olan sorunlardır. 

Medeniyetimizin artan nüfus yoğunluğu yerel etkilerin küresel sonuçlar doğuracak 

seviyeye gelmesine neden olmuş toplumlar arası mücadelenin ve rekabetin artmasına 

da neden olmuştur. Toplumlar arası mücadelede ülkemiz gibi zorlu koşullarını 

kırmaya çalışan toplumlarda her çeşit faaliyette ekonomik faydanın birinci sırada 

aranması zaruri kılmıştır. Bu zaruret çevresel meselelere ve onun küresel sorunlarına 

romantik bir bakış açısının önünde engeldir fakat her türlü faaliyet neticesinde çevre 

koşullarının ve doğanın asgari niteliklerini kaybetmesi aynı zamanda iktisadi büyüme 

ve sürdürülebilir kalkınmanın önünde duran, medeniyetin attığı her adımda 

karşılaşacağı sorunlardır.  

Karayolu hava kirliliğinin yanı sıra iklim değişimine de önemli etkisi olan bir ulaşım 

türüdür. Tezde ana amaç, karayolu ulaşımı, emisyon kaynaklı kirlenme etkisinin, akıllı 

ulaşım sistemleriyle önlenmesini sağlayacak bir yöntem ortaya koymaktır. 

İklim değişiklilerine sebebiyet veren çevre kirliliğinin paydaşlarından biri olan 

karayolu ulaşımı, emisyon kaynaklı kirlenme etkisinin, akıllı ulaşım sistemleriyle 

önlenmesini sağlayacak bir yöntem ortaya koymaktır. 

İklim Değişikliği Ulusal Eylem Planı (2011-2020)(İDEP) Belgesi Karayolu 

sektörünün Ulaştırma sektörleri arasında en fazla sera gazı emisyonuna neden olan 

sektörlerden biri olduğunu belirtmiştir. Kent içi ulaşımın ölçülen emisyonlardaki 

payının yüksek olduğunu vurgulamıştır. İDEP Birçok konuda ve karayollarında sera 

gazı etkilerini azaltması konusunda Akıllı Ulaşım Sistemlerini işaret etmektedir. Akıllı 

Ulaşım Sistemleri birçok konuda ulaşımı rahatlattığı gibi hava kirliliğinin önlenmesi 
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ve sera emisyonun azaltılması konusunda faydalı ürünler ve uygulamalar geliştirilecek 

bir stratejidir. 

 

Enerji verimliliğinin sağlanması, doğal olarak kaynakların ihtiyaç fazlası kullanımını 

engelleme amacını taşıdığı gibi iklim değişikliğiyle mücadele ve çevre kirliliğinin 

önlenmesi amaçlarıyla da sürdürülebilir kalkınmaya katkı sağlayacak bir konudur. Bu 

hassasiyet ulaştırma sektörüne uygulandığı zaman yer yer akıllı ulaşım sistemlerini 

işaret etse de enerji verimliliği konusu bu tez kapsamında değildir. 

Bu çalışma kapsamında akıllı ulaşım sistemlerinden yararlanılarak motorlu taşıt 

sürücülerinin güzergah değiştirmesi ve bu sayede kirliliğin dağıtılarak ulaşım kaynaklı 

kirlenmenin önüne geçilmesi amaçlanmıştır. Bu sistem için Türkiye’nin Dilovası 

bölgesi seçilmiştir. Bölgedeki mevcut güzergahlar ele alınmış, bu güzergahlara 

alternatif güzergahlara çalışılmıştır. 

1.1. Tezin Amacı ve Kapsamı 

Ulaştırma kaynaklı çevresel sorunlar bu tez kapsamında ele alınmış; teknolojik 

gelişmelerin yardımıyla bu sorunlara üretilecek çözümlere katkı sağlanmış ve örnek 

bir metottan bahsedilmiştir. 

Hava kirliliğinde önemli paya sahip olan ulaştırma, ulaştırma yolların yapımı, motorlu 

taşıtların üretimi, taşıtların imhası ve yolların işletimi sırasında çevre kirliliğine sebep 

olmaktadır. Bu tez kapsamında, karayolu ulaştırmasının işletimi aşamasında hava 

kirliliğini en aza indirmek için akıllı ulaşım sistemlerinden yararlanmak 

amaçlanmıştır. Örnek kesim olarak Dilovası seçilmiştir, mevcut yollara alternatif yol 

geçkisi araştırması yapılarak, trafiğin sevki için akıllı ulaşım sistemi kullanılması 

önerilmiştir. 

 

Hipotez: Bu çalışmanın artan ulaşım ihtiyaçları karşılanırken trafik yoğunluğunun 

oluşturduğu hava kirlenmesinin akıllı ulaşım sistemlerinin yaratıcı biçimde 

kullanılmasıyla mühendislik çözümleriyle engellenebileceğine bir örnek oluşturması 

amaçlanmıştır.
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2. HAVA KİRLİLİĞİ VE ULAŞTIRMA 

2.1.Hava kirliliği nedir?  

Hava atmosferi meydana getiren gazların karışımıdır ve canlılar için su ve besinler gibi 

önemlidir  [1]. Hava kirlenmesi için birkaç tanım yapılabilir. Bu tanımlamalardan 

birine göre hava kirlenmesi, insanların çeşitli faaliyetlerinden neticesinde ortaya çıkan 

ve insanların sağlıklarıyla birlikte doğal kaynakların da kirlenmesine neden olan 

kirleticilerin atmosfere karışmasıdır. İkinci bir tanımlamayla da hava kirlenmesi 

atmosferde canlıların sağlığını bozacak miktar ve zamanda kirleticilerin birinin ya da 

birkaçının birlikte bulunması şeklinde tanımlanır [2].  

 

Normal koşullarda havada; %78.09 azot, %20.95 oksijen, %0.093 argon, %0.03 

karbondioksit bulunur. [3] Hava karışımında Kükürt dioksit (SO2), partiküler madde 

(PM), azot dioksit (NO2) ve ozon (O3) gibi kirleticilerin çevre ve sağlık üzerinde 

olumsuz etkiler yapacak düzeylerde olması hava kirliliği olarak tanımlanabilir. Bu 

kirlenme atmosferdeki doğal süreçleri bozmakta ve toplum sağlığını olumsuz 

etkilemektedir. 21. yy’da hava kirliliğiyle mücadelenin önem kazanmasına rağmen, 

özellikle metropollerde hava kirliliği düzeyleri sınırların üzerinde seyretmektedir.20 

yüzyılın sonlarına kadar dünyada 1.3 milyar insanın hava kalite standartlarının üstünde 

kirlilik içeren şehirlerde yaşadığı saptanmıştır. Özellikle endüstriyel tesisler, 

konutlarda ısınma amaçlı yakıt tüketimleri ve motorlu taşıt egzozları Dünya genelinde 

hava kirliliğine sebep olmaktadır ve bu hava kirletici emisyonların 2030 yılına kadar 

beş katlık bir artış göstereceği beklenmektedir [4]. Hızlı kentleşme, sanayileşme ve 

enerji tüketiminin artışıyla birlikte kirlilik de artmaktadır. 
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2.2.Hava kirliliğinin ölçülmesi 

Herhangi bir bölgedeki hava kirliliğin ölçülmesi; ölçüm yöntemleri; ölçüm 

değerlerinin standardizasyonu hava kirliliği üzerine yapılacak her bir çalışma için 

önem taşımaktadır.  

Bu doğrultuda hava kalitesinin ölçümü için geliştirilen standart değerler, kullanımı 

açısından yaygın olarak bir indekse çevrilerek sunulmaktadır. Hava kalitesinin 

karakteri Hava Kalitesi İndeksi (HKİ) (Air Quality Index/AQI) adı verilen bir ölçekle 

ortaya konulur. (Çizelge2.2) Bu indeks içerisinde 5 kirletici için hesaplamalar 

yapılmaktadır. Bunlar, kükürt dioksit (SO2), azot dioksit (NO2), karbon monoksit 

(CO), ozon (O3) ve partikül maddeler (PM10) dir.  

Çizelge 2.1 : Hava kalitesi indeksi ölçek ve renkleri. [5]  

 

Çizelge 2.2 : Ulusal Hava Kalite İndeksi. [6] 
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2.2 Ulaştırmanın Hava Kirliliği İçindeki Payı ve Rolü 

Ulaşımın çağımızın en temel ihtiyaçlarından biridir. Üretim sürecinin önemli bir 

parçası olarak ulaşım ağları Dünya organizmasının damarlarını oluşturmaktadır. Bu 

organizmanın artan gelişim ivmesi ve insanlığın yer değiştirme yetilerini hızlandırması 

yaşamsal ağların sıklaşması sonucunu doğurmaktadır. Sıklaşan bu ağlar hacimlerinden 

daha geniş etki alanları oluşturmaktadır. Çeşitli etkiler çeşitli biçimlerde bu ağların 

çevresinde birikmekte veyahut çevresini etkilemektedir.  

Karayolu ulaşımının kolaylığı nedeniyle tabii olarak sık kullanılmaktadır. Türkiye’de 

yolcu ve yük taşıma büyük bir oranda motorlu karayolu taşımacılığıyla yapılmaktadır. 

(Çizelge 2.3) Hava kirliliğine sebep olan faktörlerden en önemlisi kirliliğe sebep olan 

enerjinin çeşidi, verimliliği ve miktarı denilebilir. Karayolundaki motorlu taşıtlar 

enerji tüketip çeşitli atıklar oluşturan araçlar olmakla birlikte ulaştırma sektörü Şekil 

2.1’de görüldüğü üzere enerji tüketimi oranı olarak sektörel bazda önemli bir paya 

sahiptir. Karayolu taşıtlarının kullandığı yakıtlardan benzin ve dizel yakıtlar en fazla 

zararlı maddeleri türetmektedir [7]. Bütün bunlar araçların neden olacağı çevresel 

etkilerin büyük oranda karayolu güzergâhları ve bu güzergâhların yöresinde 
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görülmesine neden olacaktır. 

 

Şekil 2.1 : Nihai enerji tüketiminin sektörlere göre dağılımı, 2017. [7] 

 

Çizelge 2.3 : 2015 yılı için ulaşım modları itibariyle yurtiçi yük ve yolcu taşımaları. 

 

Karayolu trafiği nedeniyle ortaya çıkan kirleticilerin miktarı, motorlu taşıtların yanma 

esasları dışında, yolun şartlarına ve sürücü alışkanlıklarına bağlıdır [8]. Motorlu 

taşıtların etkisi altında doğal koşullarda hava bileşiminde bulunmayacak moleküller 

ulaşım ağlarının çevrelerinde öbekleşir, havanın homojen yapısını bozar ve kirlenme 

gerçekleşir. Trafik hacmi kirletici sıklığı getirir. Kirleticilerin sürekliliği öbekleşmenin 

dağılmasını önüne geçer. Motorlu taşıtların neden olduğu hava kirlenmesi araç 
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sayısının çoğalmasına paralel olarak artmaktadır. TÜİK verilerine göre Türkiye’de 

yirmi üç milyon araç trafikte bulunmaktadır. (Çizelge 2.4) 
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Çizelge 2.4 : Yıllara göre motorlu kara taşıtları sayısı, 2002-2019. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Yıl Toplam Otomobil  Minibüs  Otobüs Kamyonet  Kamyon  Motosiklet Özel amaçlı Traktör 

          

2002   8 655 170 4 600 140  241 700  120 097  875 381  567 152 1 046 907  23 666 1 180 127 

2003   8 903 843 4 700 343  245 394  123 500  973 457  579 010 1 073 415  24 468 1 184 256 

2004   10 236 357 5 400 440  318 954  152 712 1 259 867  647 420 1 218 677  28 004 1 210 283 

2005   11 145 826 5 772 745  338 539  163 390 1 475 057  676 929 1 441 066  30 333 1 247 767 

2006   12 227 393 6 140 992  357 523  175 949 1 695 624  709 535 1 822 831  34 260 1 290 679 

2007   13 022 945 6 472 156  372 601  189 128 1 890 459  729 202 2 003 492  38 573 1 327 334 

2008   13 765 395 6 796 629  383 548  199 934 2 066 007  744 217 2 181 383  35 100 1 358 577 

2009   14 316 700 7 093 964  384 053  201 033 2 204 951  727 302 2 303 261  34 104 1 368 032 

2010   15 095 603 7 544 871  386 973  208 510 2 399 038  726 359 2 389 488  35 492 1 404 872 

2011   16 089 528 8 113 111  389 435  219 906 2 611 104  728 458 2 527 190  34 116 1 466 208 

2012   17 033 413 8 648 875  396 119  235 949 2 794 606  751 650 2 657 722  33 071 1 515 421 

2013   17 939 447 9 283 923  421 848  219 885 2 933 050  755 950 2 722 826  36 148 1 565 817 

2014   18 828 721 9 857 915  427 264  211 200 3 062 479  773 728 2 828 466  40 731 1 626 938 

2015  19 994 472 10 589 337  449 213  217 056 3 255 299  804 319 2 938 364  45 732 1 695 152 

2016  21 090 424 11 317 998  463 933  220 361 3 442 483  825 334 3 003 733  50 818 1 765 764 

2017  22 218 945 12 035 978  478 618  221 885 3 642 625  838 718 3 102 800  60 099 1 838 222 

2018  22 865 921 12 398 190  487 527  218 523 3 755 580  845 462 3 211 328  63 359 1 885 952 

2019  22 922 164 12 437 250  488 244  218 489 3 766 235  846 097 3 215 184  63 533 1 887 132 
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Ulaştırma kaynaklı kirlenmelerin sebebi sera gazı emisyonlarıdır. Ülkemizdeki sera 

gazı emisyon değerleri Çizelge 2.2’de görüldüğü üzere 1990 yılından bu zamana her 

geçen yıl artış göstermiştir. Türkiye’de ulaşımın büyük çoğunlukla karayoluyla 

sağlanması ve esas kirleticilerin karayolu ulaşımını sağlayan motorlu taşıtlar olması 

sebebiyle ulaştırma kaynaklı çevre kirliliğinin esas sebebi karayolu trafiğidir.  

  

 

Şekil 2.2 : Ulaştırma türüne göre sera gazı emisyonu. 
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Çizelge 2.5 : Sera gazı emisyonları (CO2 eşdeğeri), 1990 - 2016 

          

(Milyon 

ton ) 

Yıl 
 

Toplam 
 CO2 CH4 N2O 

Fgazları 
 

1990 210.7 146.5 42.2 21.4 0.6 

1991 218.7 153.5 43.1 21.2 0.9 

1992 224.7 159.1 43.1 21.8 0.7 

1993 233.4 167.3 42.9 22.8 0.4 

1994 227.6 163.8 42.6 20.4 0.7 

1995 242.2 178.3 42.4 20.9 0.6 

1996 261.2 195.8 42.7 21.6 1.1 

1997 272.6 208.0 42.0 21.5 1.1 

1998 274.5 208.0 42.3 23.0 1.2 

1999 272.1 203.9 43.7 23.3 1.2 

2000 293.5 226.0 43.5 22.6 1.4 

2001 274.4 209.5 42.9 20.5 1.5 

2002 280.8 217.7 40.8 20.6 1.7 

2003 300.3 233.0 43.0 22.5 2.0 

2004 311.2 241.9 43.7 23.4 2.3 

2005 332.7 260.9 45.5 23.7 2.6 

2006 356.8 281.5 47.1 25.3 2.9 

2007 390.5 312.9 49.7 24.6 3.3 

2008 387.9 310.4 50.8 23.2 3.5 

2009 395.9 316.8 50.5 25.1 3.4 

2010 402.6 319.5 52.5 25.9 4.7 

2011 431.4 344.7 54.7 26.8 5.2 

2012 445.6 354.1 58.0 27.6 5.9 

2013 439.0 346.8 56.8 29.3 6.1 

2014 451.8 357.6 58.1 29.3 6.8 

2015 469.9 380.9 52.4 29.8 6.9 

2016 496.1 402.8 54.7 32.0 6.6 
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3. AKILLI ULAŞIM SİSTEMLERİ 

3.1. Ulaşım ve Teknoloji 

Ulaştırma teknolojik gelişmelerden yüksek seviyede etkilenen bir sektördür. 

Ulaştırmanın teknolojik gelişmelerle birlikte kendini yenilemesi, değiştirmesi ve 

ileriye götürmesi kaçınılmazdır. Çünkü ulaşım ve yaşam karşılıklı etkileşim 

içindedirler [10].  Teknolojik gelişmelerin sağladığı yarar yolların, istasyonların ve 

ulaşım merkezlerinin inşasında sağlanacak kolaylıklarla sınırlı olmayıp karmaşık 

ulaşım ağlarının işleyişi hakkında veri depolayan, bu verileri yayan sensörler, 

mikroçipler ve çeşitli iletişim aygıtları ağı gibi birçok yöntemin ulaştırmaya katkı 

sağlaması olarak düşünülmelidir [10]. Bu eksende yüksek teknolojilerin yer aldığı, 

trafik kontrolünü ve farklı ulaşım modlarını barındıran, yenilikçi servisler sağlayarak 

özellikle insanın düşünme veya karar verme sorumluluğunu azaltmayı amaçlayan 

AUS’un varlığı belirginleşmiştir [11]. 

3.2 Akıllı Ulaşım Sistemleri 

Akıllı Ulaşım Sistemleri (AUS), ulaşım ağında güvenlik seviyesini ve verimliliği 

artırmayı sağlayan elektronik, bilgi-işlem, kablosuz ağlar gibi teknolojilerin 

oluşturduğu sistemler olarak adlandırılabilir [12]. Bir diğer görüşe göre ise AUS 

trafikle ilgili veri ve bilgileri toplayıp işleyen bunları birimlere aktaran ve birimler 

arasında değiş tokuşunu bilgi ve iletişim teknolojileri kullanarak yapan uygulamalardır 

[14]. 

Akıllı ulaşım sistemleri ulaşımın her bir birimi arasında haberleşmeyi ve bilgi 

alışverişini sağlayabilmektedir. Bu birimler insan, araç, altyapı ve ulaşımın kontrolünü 

sağlayan merkez olarak sıralanabilir. Trafik güvenliği, yolların planlanan 

kapasitelerine uygun kullanımı, daha fazla mobilite, çevreye verilen zararın azaltılması 

gibi genel başlıklar AUS sistemlerinin kullanımı için doğru alanlar olarak görülmüş; 
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insanın üzerinde bulunan karar verme sorumluluğunu azaltmanın ne tür 

motivasyonlarla gerçekleşeceği belirginleşmiştir [14]. 

AUS sistemlerinin gelişim sürecinde bulunmaları sebebiyle, bu sistemlerden 

beklentilerin de faydaların da zamanla çeşitlenebileceği veya daha farklı alanlara 

yoğunlaşabileceği göz ardı edilmemelidir [15]. 

3.3  Akıllı Ulaşım Sistemlerinden Elde Edilebilecek Faydalar 

Çevresel sorunlardan ulusal güvenlik meselelerine, acil durum yönetiminden nakliye 

ulaştırmasına kadar çoğu alanda AUS uygulaması olumlu sonuçlar üretebilir. Çünkü 

ulaştırma; hem çevresel hem de ekonomik ve sosyal maliyetlerle 

ilişkilendirilebilmektedir [17]. 

 

- AUS uygulamaları sayesinde araçların yolda geçirdiği süresinin kısalması 

sağlanabilmektedir. Kısa yolculuk süresi özellikle ticari taşıtlar için ekonomik 

tasarruf demektir. Düşük lojistik maliyeti yerel pazarda ve Dünya pazarında 

rekabet kabiliyetinin artmasını mümkün kılacaktır [17]. 

-Fosil yakıt kullanımından kaynaklanan kirlenmenin önlenmesi aşamasında 

akıllı ulaşım sistemleri uygulamaları en uygun çözüm olarak ön plana 

çıkmaktadır. 

-Karayolu Güvenliğinin sağlanması noktasında akıllı ulaşım sistemleri olası bir 

kaza anında gerekli birimlerle iletişimi sağlayabilecek can kayıplarının önüne 

geçilmesinde etkin bir yöntem olmaktadır [18].  

- Akıllı ulaşım sistemleri uygulamalarının artışı elektronik ve bilgi-işlem 

alanında yeni yatırım ürünlerinin oluşmasını sağlayacaktır. 
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Şekil 3.1 : AUS Faydaları [19] 
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3.4 Dünya’da çevre sorunlarına karşı AUS çözümleri  

3.4.1 Avrupa Birliği 

Avrupa Birliği tüm üyeleri için 2010’da hazırladığı bir direktifte akıllı ulaşım 

sistemlerinin uygulanmasını ve yaygınlaştırılmasını sağlamaya çalışmıştır. Buradaki 

bütün ulaştırma türlerinin birbiriyle iletişimini arttırması; ulaşımı emniyetli ve güvenli 

hale getirmesi; çevre sorunlarını en aza indirmiş yüksek verimli karayolu ulaşımının 

sağlanması için akıllı ulaşım sistemlerinin tüm Avrupa’ya hızlı ve uyumlu biçimde 

yayılmasının önünü açmaktır [11]. Avrupa’da 2020 yılına kadar yük taşımacılığının 

%55 ve yolcu taşımacılığının %36 artış göstereceği ve bu artışın neden olacağı 

Ulaştırma kaynaklı emisyonun %15 oranında artacağı öngörülmektedir [20]. 

3.4.2 Japonya 

Japonya için akıllı ulaşım sistemlerinin yarım asırlık geçmişi tek bir otoyolda kurulan 

kılavuz sistemiyle başlar.  

Günümüzde Japonya’da eş zamanlı trafik verisi karayolu üzerinden veyahut ticari 

araçlara yerleştirilmiş sensörlar yardımıyla veya da cihazlarla trafikteki sürücülerin 

mobil cihazları yardımıyla sağlanmaktadır. Toplanan bu veriler trafik kontrol 

merkezlerinde işlenip radyo dalgaları, kızılötesi dalgalar vb. yollarla araç içi 

navigasyon sistemlerine iletilmektedir. Sürücüler bu sistemden yılın herhangi bir 

zamanı kesintisiz ve eş zamanlı yararlanabilmektedir. Japonya bu sistem sayesinde 

CO2 salınımını önemli ölçüde azaltmıştır [21]. 

 

3.4.3 Güney Kore 

Güney Kore 2000’li yılların başında kalkınma hedefleri arasına aldığı “Gelişmiş Yeşil 

Şehir” hedefine ulaşabilmek için Akıllı Ulaşım Sistemlerine önem ve öncelik 

vermektedir. 
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3.4.4 Amerika Birleşik Devletleri 

Yük taşımacılığı yapan araçlarda akıllı ulaşım sistemleri uygulamalarını 

yaygınlaşmasını sağlayarak enerji kullanımını azaltmış ve hava kalitesinin 

arttırılmasında verimliliği sağlamıştır. Ticari taşıtların uydudan takip edildiği sistem 

1980’lerde başlamış 2000’li yıllara doğru daha sistemli ve çok yönlü elektronik 

uygulamalara dönüşmüş ve geliştirilmiştir [22]. 

ABD karayolu ağlarında güvenli, çevreci ve ekonomik sistemlerin etkin kullanımını 

sağlamak için 1990’lı yıllarda ismi ITS America (Intelligent Transportation Society of 

America – Amerika Akıllı Ulaştırma Topluluğu) olacak Akıllı Araç Otoban Sistemleri 

(IVHS – Intelligent Vehicle Highway Systems) topluluğunu ortaya çıkarmıştır. 

ABD 1990’lı yıllarda çıkardığı Intermodal Ulaştırma Etkinliği Yasası (ISTEA – 

Intermodal Surface Transportation Efficiency Act) ile akıllı ulaşım sistemlerinin Ar-

Ge çalışmalarına yön vermektedir. 

ABD Ulaştırma Bakanlığı tarafından bir stratejik plan ortaya koyulmuş ve uzun 

yıllardır ülke genelinde kullanımı yaygınlaştırılan akıllı ulaşım sistemlerinin güvenlik, 

hareketlilik ve çevre önceliğinde araştırmalarına yön verilmesi hedeflenmiştir. 

3.5 Türkiye’de AUS 

Ülkemizde Akıllı Ulaşım Sistemlerinin araştırılması, kullanılması ve 

yaygınlaştırılmasına yönelik resmi çalışmalar ya da akıllı ulaşım sistemlerini işaret 

eden çalışmalar 2000’li yıllardan sonra ortaya çıkmaya başlamıştır.  

Birden çok alanda bakanlıklar tarafından düzenlenen çeşitli strateji belgeleri akıllı 

ulaşım sistemleri çalışmalarının ilerlemesi ve kullanılmasını hedeflemişlerdir. 

Ulaştırma Bakanlığı ve İstanbul Teknik Üniversitesi birlikteliğiyle hazırlanan 

Ulaştırma Ana Planı Stratejisi Projesi (2005)  kapsamında ulaştırmanın sorunlarına 

ışık tutulması amaçlanmıştır. Çalışma dâhilinde karayollarından yararlanma 

oranlarının arttırılması ve trafik denetiminin sağlanması için Akıllı Ulaşım 

Sistemlerinin öneminden bahsedilmiştir. 

Türkiye Büyük Millet Meclisi tarafından hazırlanan Dokuzuncu Kalkınma Planı 

(2007-2013) Ulaştırmanın da içinde bulunduğu Özel ihtisas Komisyonlarda üretilen 
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fikirlerin ve yapılan tartışmalardan sonra oluşturulan raporların ışığında oluşturulan 

bir çalışmadır. Başta karayolu olmak üzere tüm ulaştırma alanlarında teknolojiden en 

üst seviyede yararlanılması gerekliliğine vurgu yapılmıştır. 

Devlet Planlama Teşkilatı tarafından hazırlanan Bilgi Toplumu Stratejisi (2006-2010) 

belgesinde bilgi ve teknoloji etkinliğinin önemi bilgiye dayalı karar almanın ülke 

geleceği açısından önemi vurgulanmış ve ulaştırmada yeni teknolojilerden 

faydalanılarak ulaşım talebinin etkin yönetilmesinden bahsedilmiştir. 

Çeşitli belgelerde Akıllı Ulaşım Sistemlerinin bahsi geçmesine rağmen aynı belgelerin 

ulaşımdaki geometrik ve fiziki standartların iyileştirilmesi; altyapı-üstyapı sorunları; 

sektörün disiplin altına alınması ve trafik güvenliğinin sağlanması konularıyla meşgul 

oldukları görülmektedir. 

2012 yılında T.C. Ulaştırma Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı tarafından 

düzenlenen Akıllı Ulaşım Sistemleri Çalıştayı bu konuda Türkiye’nin geç kaldığını 

kabul ederek ülke çapında tüm faaliyetleri ve ihtiyaçları belirleyen; konuyla ilgili 

faaliyetleri desteklemek ve yaymak için fikirler ortaya koyan, çok katılımlı ve ayrıntılı 

bir çalışma olmuştur.  

Ulusal Akıllı Ulaşım Sistemleri Strateji Belgesi (2014-2023) Ve Eki Eylem Planı 

(2014-2016) AUS’u bilişim destekli ulaşım olarak tanımlamış hızla yayılan bu 

sistemlerin ihtiyacı olan planlamaya ve standartlara kavuşması için kendini de kaynak 

ve yol haritası olarak tanımlamıştır. Ayrıca bu belgenin yeni gelişmelerle 

güncellenebilir bir özelliği olduğu yani “yaşayan” bir belge niteliği taşıması 

savunulmuştur. 

3.6 Yeşil Büyüme 

Dünya genelinde çevresel problemlerin karşısında mevcut sosyal ve ekonomik 

rejimlerin sürdürülebilir olmadığı görülmüştür ve sosyo-ekolojik bir dönüşümün 

gerekli olduğu vurgulanmaktadır. Birçok ülke bu yönde kapsamlı adımlar atmaktadır 

[23]. Bu dönüşüm, çevresel unsurların ve maddi refah olgusunun tekrar ele alınması 

gerektiğini ortaya koyarak mevcut sosyal ve ekonomik sistemlerin sürdürülebilir yeni 

sistemlere dönüşmesini zorunlu kılmaktadır [25]. 
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Birçok ülke farklı büyüme modelleri arayışına girmişlerdir. Zira birçok bilim adamı, 

mevcut ekonomik sistemlerin temelinde yer alan Gayri Safi Milli Hasıla’yı (GSMH) 

artırmaya yönelik bir modelin insanların ve dolayısıyla da ülkelerin refahını ölçmede 

yetersiz kaldığını, küresel tehditlere karşı bir çözüm önerisi getirmediğini, hatta oluşan 

bu tehditlerin temelinde mevcut ekonomik sistemlerin olduğunu belirtmektedir [25] 

[26] [27] [28]. 

Yeşil büyüme, çevresel problemlerin ekonomik gelişmeyi etkilemesiyle oluşan 

iktisadi kaygıların sonucu olarak ortaya çıkmış bir modeldir. Bu modelin anlamı doğal 

varlıkların refahın bağlı olduğu kaynakları ve çevresel hizmetleri sağlamaya devam 

etmesini sağlarken kalkınmayı ve iktisadi büyümeyi arttırmaktır.  

Ekonomik İşbirliği ve Kalkınma Örgütü (OECD) ise Yeşil Büyüme’yi “çevresel 

etmenlerin ve doğal kaynakların insanların refahını ve esenliğini sağlamaya devam 

ettikleri, diğer taraftan ise ekonominin de bu hususları dikkate alarak geliştiği bir 

sistem ” olarak tanımlamaktadır. 

Son yıllarda uluslararası politikada ve uluslararası alanda, yeşil büyüme kavramı, 

Dünya Bankası, OECD, BM Çevre Programı (UNEP) gibi kuruluşlar ve bunların 

oluşturduğu kuruluş olan Yeşil Büyüme Bilgi Platformu (GGKP) gibi kuruluşlar 

tarafından, uluslararası üst düzey toplantı ve zirveler ile önemli bir odak noktası haline 

getirilmiştir. Burada yeşil büyümenin gelişimi gerçekleştirilmektedir [29]. 

Türkiye’de Yeşil Büyüme konularıyla alakalı bilimsel çalışma sayısı sınırlı olmakla 

birlikte Enerji, sanayi, tarım, ulaştırma, inşaat, hizmetler ve şehirleşme gibi alanlarda 

çevre dostu yaklaşımların barındırdığı yeni iş imkânları, gelir kaynakları, ürün ve 

teknolojilerin geliştirilmesine yönelik fırsatlar değerlendirilerek yeşil büyümenin 

sağlanması hedeflenmektedir. Ayrıca enerji, sanayi, tarım, ulaştırma, inşaat, hizmetler 

ve şehirleşme gibi alanlarda yeşil büyüme fırsatları değerlendirilecek, çevreye duyarlı 

ekonomik büyümeyi sağlayan yeni iş alanları, Ar-Ge ve yenilikçilik desteklenecektir 

[30]. 

Çevresel sorunlar ve sürdürülebilir kalkınma konularının önem kazanmasıyla birlikte 

bu sorunlarla mücadelede akıllı çözümlere ve yeni teknolojilere olan ilgiliyi 

artırmaktadır. Bu kapsamda öne çıkan konulardan biri de akıllı ulaşım teknolojileridir.  
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3.7 Akıllı Ulaşım Sistem Standartları 

AUS sistemlerinin bilinirliğinin artması ve sağladığı kolaylıkların sorunlara çözüm 

sunmasıyla birlikte çok sayıda amaçla üzerinde çalışmalar ve uygulamalar yapılmıştır. 

Bu sebeple çok sayıda ülkede birçok kurum AUS standardı oluşturma gayreti içine 

girmiştir. ISO  (international standards organization) tarafından yapılan sınıflandırma 

Çizelge 3.1’de görüldüğü üzere akıllı ulaşım sistemlerinin artık çeşitli hizmet alanları 

ve hizmet gruplarına ayrılarak anıldığını göstermektedir. 
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Çizelge 3.1 : Akıllı Ulaşım Sistemi’nin Mimarisi, Hizmet Alanları ve Sınıflandırması 

[11] 
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3.7.1 Trafik Yönetimi ve Çevre Koşullarının İzlenmesi 

Trafik yönetimi ve çevre koşullarının izlenmesi konuları Uluslararası Standartlar 

Organizasyonu’nun akıllı ulaşım sistemleri sınıflandırmaları arasında bulunmaktadır. 

3.7.1.1 ABD’de Trafik Yönetimi ve Çevre Koşullarının İzlenmesi 

Amerika Birleşik Devletleri’nde trafik yönetimi konusunda otoyollarda kullanılan 

“ramp meter” isimli uygulama veri dağılımı, şerit ve trafik yönetimi konularıyla 

ilgilenen bir sistemdir. Otoyol trafiğinin genel kontrolü bu sisteme bağlı olmakla 

beraber trafik kazası durumunda ve hava koşullarının kötüleştiği durumlarda otoyol 

girişlerini kapatma kararlarını verebilen bir uygulamadır. Ayrıca sistemi destekleyici 

olarak, otoyolda bulunan sürücülere durum bildirimi yapan ve sürücüleri herhangi bir 

kaza durumunda alternatif güzergâhlara yönlendiren dinamik mesaj işaretleri ve 

karayolu radyosu mevcuttur [31]. 

3.7.1.2 Birleşik Krallık’ta Trafik Yönetimi ve Çevre Koşullarının İzlenmesi 

Birleşik Krallık UTMC (Kent içi Trafiği Yönetimi ve Kontrolü - Urban Traffic 

Management and Control) programında birden fazla trafik yönetimi pratiğinin birlikte 

çalıştığı ve birbirleriyle haberleştiği bir sisteme sahiptir. Bu sistem otopark, 

sinyalizasyon, plaka tanıma, VMS (Değişken Mesaj İşareti - Variable Message Sign)  

ve hava durumu gibi verileri işleyen ve belli verileri sürücülere sunarak çalışmaktadır. 

Hava durumunun sürüş emniyetini ve konforunu etkileyebileceği durumlarda 

sürücüler bilgilendirilmektedirler. Örneğin: Rüzgâr hızının belli limitlerin üzerine 

çıktığı durumlarda sürücülere VMS’ler yardımıyla verilerin iletilebilmesi 

mümkündür. 

3.7.1.3 Türkiye’de Trafik Yönetimi ve Çevre Koşullarının İzlenmesi 

Türkiye’de trafik yönetim ve kontrol sistemlerinin sorumluluğu yerel idareler, 

Emniyet Genel Müdürlüğü (EGM) ve Karayolları Genel Müdürlüğü (KGM)’de 

bulunmaktadır. Bu kontrol sistemleri verilerin toplanması, işlenmesi, depolanması ve 

dağıtım görevlerini üstlenmektedir. Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından çeşitli 

illerde trafik yönetim merkezleri kurulmuştur ve yeni trafik yönetim merkezleri kurma 

çalışmaları devam etmektedir [32].   
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Akıllı ulaşım sistemlerinin ana arterlerde yaygınlaştırılması çalışmalarıyla otoyollar 

üzerinde bulunan çeşitli noktalara hava ve yol durumu algılayıcısı yerleştirilmiştir [33]. 

3.8 AUS MİMARİSİ  VE ALTYAPISI 

AUS uygulamaları ulaşım sisteminin ögeleri olan sürücü, yol, taşıt ve yönetim merkezi 

arasında bilgi paylaşımını mümkün kılarak ulaşımı sürdürülebilir hale getirir. Akıllı 

ulaşım sistemlerinin kullanıldığı bu ulaşım sistemi ulaşımın ve enformasyonun yan 

yana geldiği yeni bir altyapı kavramı oluşturur [34]. 

Ulaştırma/enformasyon altyapısından beklenen ulaşım sistemi içindeki bileşenlerin 

birbiri ile haberleşmesini sağlayacak olan yerel ölçekli bir haberleşme ağını 

sağlamasıdır [35].  

AUS mimarisi ise AUS uygulamalarının ülke genelinde yaygınlaştırılmasını kontrol 

eden bütüncül bir yaklaşım veyahut farklı kurumsal yapıların iletişimi için bir çatı 

olarak tanımlanabilir. Akılı ulaşım sistemlerinin planlama, uyum ve uygulama 

aşamalarında hangi birimlerden oluşacağı, bu birimlerin ne tarz hizmetler vereceği ve 

bu birimler arasındaki hiyerarşik ilişkilerin düzeninin tümü AUS mimarisini oluşturur.  
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4. ÇALIŞMADA İNCELENEN BÖLGE VE TRAFİK ÖZELLİKLERİ 

Şekil 4.1 : Dilovası haritası-Google Earth Görüntüsü. 

 

Dilovası İzmit iline bağlı, 2008 yılında Gebze’den ayrılarak ilçe olmuş bir yerleşim 

birimidir. 

Dilovası, İstanbul metropoliten alanının tesiriyle sanayileşmiş Doğu Marmara ve İzmit 

Körfezinde bulunan; sanayileşmenin gücüyle gelişmenin arttığı bir bölgedir. Bu 

bölgedeki hızlı sanayileşme, plansız kentleşme ve altyapı sorunlarına neden olmuştur 

[36].  

4.1.Dilovası Bölgesinin Sanayileşmesi 

1950 yılından sonra İstanbul geleneksel yapıdan metropol şehir yapısına dönüşmesi 

hızlanmış ve bu yıllarda hızlanan göçle nüfusu artmıştır [37]. Sanayi bölgelerinin 
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yöresine yerleşmeye başlayan yeni nüfusla beraber gecekondulaşma artmıştır [38].  Bu 

problemli ve sağlıklı olmayan yerleşme kimliği hızlı şehirleşme ve büyümenin 

sonucunda oluşmuş ve günümüze kadar gelmiştir. 

Cumhuriyetin ilk yıllarından itibaren başlayan İstanbul şehir planlaması nazım plan 

çalışmalarıyla yapılmış ve çeşitli evrelerden geçmiştir [39]. Bu evrelerin hepsinde 

metropolün gelişim sürecini kontrol etme çabası sanayi için yeni yer seçimlerini 

gündeme getirmiştir. Bakanlıklar tarafından hazırlanan kalkınma planlarının 

tamamında sanayi yatırımlarının İstanbul dışarısındaki bölgelere doğru kaydırılması 

amaçlanmıştır ve desantralizasyon1 çalışmaları gündeme alınmıştır. Bu doğrultuda 

1966 yılında yürürlüğe giren Sanayi Nazım İmar Planında Doğu Marmara ve Trakya 

Alt Bölgesi’nin desantralizasyon sonucunda sanayinin kaydırılabilecek bölgeler 

olduğu savunulmuştur. Bölgede İzmit ve Bursa gibi şehirlerin sanayi-hizmet 

gelişiminin Organize Sanayi Bölgeleri kurulması suretiyle teşvik edilmesi 

düşünülmüştür [37]. 

Bütün bu çalışmalar sonucunda 1980 sonrasında, OSB’ler ve planlı sanayi alanları ile 

metropoliten alan içindeki sanayinin desantralizasyonu sürecinde çevre illerdeki 

yerleşmelerde sanayi yoğunlaştığı görülmektedir [40]. 

Kazlıçeşme, Eminönü ve Beyazıt’taki sanayi bölgeleri ve küçük imalat tesislerinin 

İkitelli’ye ve Tuzla’ya taşınması ve Gebze’de kurulan Gebze Organize Sanayi 

Bölgesinin çoğunlukla İstanbul merkezli firmalar olması desantralizasyon sürecinin 

sonucudur [36].  

Doğu Marmara’da 2008 yılında Gebze’den ayrılarak ilçe olan Dilovası sanayinin 

neden olduğu zaman içinde %500 seviyelerin üzerine çıkan yüksek nüfus artış oranıyla 

dikkat çekmektedir. (Çizelge 4.1) 

Dilovası’ndaki gelişim 1970 yılında Yarımca’da kurulan petro-kimya tesisiyle 

başlayıp büyük firmaların zamanla bölgeye gelişi ve eski firmaların gelişmesiyle ivme 

kazanmıştır. 2002 yılında Organize Sanayi Bölgesi olarak ilan edilen Dilovası’nın 

                                                 

1 Merkezileşmenin önlenmesi.  
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sanayi alanı fiziksel olarak genişlese de topoğrafik özellikleri nedeniyle yerleşmeye 

müsait olmayan bir alanda bugünkü haline ulaşmıştır [36]. 

Çizelge 4.1 : Dilovası nüfus artış oranı. 

Nüfus Sayım Yılı Nüfus (kişi) 

1980 2600 

1985 3000 

1990 18590 

1997 38980 

2000 28809 

2018 47948 

 

İstanbul’un desantralizasyon çabaları sonucunda şehir dışında oluşturulması istenilen 

sanayi bölgeleri yeni nüfusu üzerine çekmiş ve bu bölgelerde sağlıksız yerleşimlere 

dönüşmüştür. 

4.2. Bölge’nin Trafik Koşulları 

Dilovası ilçesi D-100 karayolu ve İstanbul Otoyolu (TEM) güzergahları üzerinde 

bulunmaktadır. Bu yollar, şehirlerarası yollar olup, birçok araç sınıfının geçişine 

müsaade edilen yollardır. 
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Şekil 4.2 : Dilovası bölgesi yol görüntüsü. 

4.2.1. TEM Otoyolu  

TEM (Trans European Motorway) Avrupa’da Baltık Denizi sınırlarından başlayıp 

Orta Avrupa’dan geçen Edirne’den ülkemize giriş yapıp İstanbul ve Ankara’ya ulaşan 

bir yoldur. Ayrıca ülkemizin doğusunda Tarsus’a Güneydoğu’da Habur ve Cilvegözü 

sınır kapılarına kadar ulaşır ve Mersin’de son bulur.   

TEM Otoyolunun belli bir bölümü Dilovası bölgesinden geçer ve Dilovası 

bölgesindeki iki ana arterden biridir.(Şekil 4.2). TEM Otoyolundaki trafik hacmi 

(Şekil 4.4.) incelendiğinde Dilovası bölgesinde bir yıl boyunca, yolun bir kesiminden 

her iki yönde geçen toplam trafiğin gün sayısına oranıyla elde edilen değerlere göre 

trafiğin % 28’ini ağır taşıt %72’sini ise hafif taşıtlar oluşturmaktadır. (Çizelge 4.2). 

 

Çizelge 4.2 : Dilovası Bölgesi Otoyol Toplam Yıllık Ortalama Günlük Trafik (2017) 

KESİM ADI 

UZUNLUK-

KM 

HAFİF TAŞIT 

TAŞIT/GÜN 

AĞIR TAŞIT 

TAŞIT/GÜN 

TOPLAM 

Taşıt/Gün 

GEBZE-

DİLOVASI 
6,2 58.232 22.143 80.375 
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4.2.2. D100 Karayolu 

D100 Karayolu Dilovası bölgesinden geçen bir Devlet Yoludur. (Şekil 4.2) D100 

karayolu günümüzde İstanbul şehir merkezinden başlayarak Ankara yolunun bir 

bölümüne kadar devam eden karayolunun adlandırılmasıdır. Yüksek standartlı yol 

olmasına karşın otoyol özelliklerinde değildir.  

D100 Karayolu trafik hacmi (Şekil 4.3.) incelendiğinde Dilovası bölgesinde bir yıl 

boyunca, yolun bir kesiminden her iki yönde geçen toplam trafiğin gün sayısına 

oranıyla elde edilen değerlere göre trafiğin % 23’ini ağır taşıt %77’sini ise hafif taşıtlar 

oluşturmaktadır. (Çizelge 4.3). 

Çizelge 4.3 : Dilovası Bölgesi DevletYolu Toplam Yıllık Ortalama Günlük Trafik 

(2017) 

KKNO DİLİM 

UZUNLUK-

KM 

SAYIM 

TÜRÜ 

HAFİF 

TAŞIT 

TAŞIT/GÜN 

AĞIR 

TAŞIT 

TAŞIT/GÜN 

Toplam 

Taşıt/Gün 

100-7 3 15 OTSS1 24.511 7.278 31.789 

 

 

 



 
 

 

28 
 

 

Şekil 4.3 : Karayolları 1., 4. Ve 14. Bölge Müdürlükleri 2017 yılı Devlet Yolları Trafik Hacim Haritası
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ı  

Şekil 4.4 : Karayolları 1., 4. Ve 14. Bölge Müdürlükleri 2017 yılı Otoyollar Trafik Hacim Haritası 



 
 

 

30 
 

Çizelge 4.4 : 2017 Yılı KGM 1. Bölge Müd. Otoyollar Ortalama Günlük Trafik Değerleri ve Hız Bilgileri 
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Çizelge 4.5 : 2017 Yılı KGM 1. Bölge Müd. Devlet Yolları Ortalama Günlük Trafik Değerleri ve Hız Bilgileri 
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4.3. Dilovası Bölgesindeki Hava Kirliliği 

 

 

 

 

Şekil 4.5 : Basından Dilovası haberleri. 

 

Dilovası ilçesinin de bağlı bulunduğu Kocaeli ilinin birinci öncelikli çevre sorunu hava 

kirliliğidir [41]. Kocaeli ilinde Çevre ve Şehircilik Bakanlığı tarafından kurulmuş hava 

kalitesi izleme istasyonlarının ikisi Dilovası ilçesinde bulunmaktadır. Bu istasyonların 

verileri Dilovası’nın havasının diğer illere göre oldukça kirli olduğunu göstermektedir. 
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4.3.1 Ulusal Hava Kalitesi İzleme Ağı 

Hava kirliliğinin doğru ölçülebilmesi için 2005-2007 yılları arasında T.C. Çevre ve 

Şehircilik Bakanlığı tarafından ülke genelinde hava kalitesi ölçüm istasyonları 

kurulmuştur. Toplamda 195 sabit ve 4 adet mobil istasyondan oluşan Ulusal Hava 

Kalitesi İzleme Ağı hava kalitesinin raporlanması amacıyla hizmet vermektedir. Bu 

istasyonların hepsinde Kükürtdioksit (SO2) ve Partikül Madde (PM10) değerleri 

bazılarında ek olarak Azotoksitler (NO, NO2, NOx), Karbonmonoksit (CO) ve Ozon 

(O3) da tam otomatik olarak ölçülmektedir [42]. 

 

Ulusal Hava Kalitesi İzleme Ağı dahilinde Dilovası bölgesinde:  

 Kocaeli – Dilovası UHKİA, 

 Kocaeli – Dilovası OSB, 

olmak üzere iki adet hava kalitesi ölçüm istasyonu bulunmaktadır. 

 

Şekil 4.6 : Dilovası Hava Kalitesi Ölçüm İstasyonları 
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Çizelge 4.6 : Dilovası Bölgesi İstasyon Verileri. [43] 

İstasyon Parametre Min. Tarih Max. Tarih 
Min. 
Değer Ort. Değer 

Max. 
Değer 

Toplam 
Veri 
(Adet) Std. Sapma 

Veri Oranı 
(%) 

0141001 Kocaeli - Dilovası - İMES OSB 1- 
(Kocaeli-Dilovası) NO2 9.4.2018 9.4.2019 -56.18414 23.6077157 200.3137 171 25.3397261 98.9071038 

0141001 Kocaeli - Dilovası - İMES OSB 1- 
(Kocaeli-Dilovası) PM10 9.4.2018 9.4.2019 0 30.1247918 1584.422 163 41.2325581 98.9071038 

0141001 Kocaeli - Dilovası - İMES OSB 1- 
(Kocaeli-Dilovası) CO 9.4.2018 9.4.2019 -274.6292 598.760625 11108.85 172 374.246776 98.9071038 

0141000 Kocaeli - Dilovası İMES 2- (Kocaeli-
Dilovası) PM10 9.4.2018 9.4.2019 0.0006105 28.7261502 416.454 172 28.0261962 100.546448 

0141000 Kocaeli - Dilovası İMES 2- (Kocaeli-
Dilovası) CO 9.4.2018 9.4.2019 0 388.915512 4262.762 182 216.163927 100.546448 

0141000 Kocaeli - Dilovası İMES 2- (Kocaeli-
Dilovası) NO2 9.4.2018 9.4.2019 0.3160028 15.7917153 156.3448 182 14.6333202 100.546448 
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Çizelge 4.7 : Kocaeli ilinde 2016 Yılı Hava Kalitesi Parametreleri Aylık Ortalama 

Değerleri ve Sınır Değerin Aşıldığı Gün Sayıları 
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5. DİLOVASI BÖLGESİNDE ÖNERİLEN YÖNTEMİN İNCELENMESİ 

5.1. Alternatif Geçkilerin Araştırılması 

Yol basitçe tanımlanması gerekirse geometrik olarak iki noktayı birbirine bağlayan bir 

çizgidir. Bir yolun arazi üzerinde izlediği doğrultu bu yolun geçkisi (güzergahı) olarak 

adlandırılır. Yolun izlediği doğrultu birleştirdiği iki noktayla ilgilidir. İki noktayı 

birbirine bağlayacak geçki sayısı çok sayıda görünse de aslında bazı engeller ve 

sınırlamalar dolayısıyla bunların sayısı fazla olamaz. Genel anlamda geçki tasarlama 

süreci iki noktayı birbirine en uygun şekilde bağlama çabasıdır. Bu çaba içerisinde 

aranan uygunluk seçenekler arasında yapılan ekonomik bir karşılaştırmadır [44]. 

Dilovası haritalarındaki inceleme sonucunda 9,169 km’lik  bir güzergah tasarlanmış 

yatay ve düşey eksen bilgileri verilmiştir. (EK1) 

5.1.1. Yol Projelendirme Kriterleri 

Yol projelendirme detayları ve kullanılacak kriterler Karayolları Genel Müdürlüğü 

tarafından standartlarla belirlenmiştir. Bu standartların belirlenirken yüksek oranda 

Amerikan ve Alman şartnamelerinden yararlanılmıştır.  

Herhangi bir çalışmada uygulama projeleri hazırlanırken veyahut hazırlandıktan sonra 

mevcut kriterler gerek KGM tarafından gerekse uygulamacı tarafından lüzum 

görüldüğü takdirde değiştirilebilir. 
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Çizelge 5.1 : Otoyol Tasarım Kriterleri. [45] 
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Şekil 5.1 : Yol En Kesit Örneği 
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Şekil 5.2 : Tasarlanan Güzergah 
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5.1.2. AUTOCAD Civil 3D Paket Programı 

Proje kapsamında geçki araştırması için ve yol tasarımı sürecinde bilgisayar 

programlarından yararlanmıştır. Bu doğrultuda Civil 3D programından 

yararlanılmıştır. Autocad Civil 3D programı Autodesk firmasının arazi ve inşaat 

mühendisliği için özelleştirdiği tasarım yazılımıdır. Ulaştırma, arazi ıslah ve atık su 

projelerinin hazırlamasında yardımcı paket program olarak kullanılır. Ayrıca 

Civil3D’nin tercih sebebi İTÜ bünyesinde kullanılan lisanslı yazılımlar arasında yer 

almasıdır. 

 

 

Şekil 5.3 Civil 3D Logo 

 

Şekil 5.4 : Civil 3D Kullanıcı Arayüzü 
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Şekil 5.5 Civil 3D Üç Boyutlu Grafik 

5.1.3. Proje Trafiğinin İncelenmesi 

5.2.Geçki Özellikleri 

5.2.1. Proje Hızı 

Projede tasarlanan yol İstanbul – Ankara otoyolunun bir bölümünü oluşturacaktır. 

Araçlar gişeler aracılığıyla girdikleri otoyoldan hiç ayrılmayacak; giriş çıkış 

yapmayacaklardır. Dolayısıyla otoyoldan standartlarının bozulmadan sağlanması 

amacıyla bu tür yollarda ve İstanbul-Ankara Otoyolunda kullanılan 120km/saat’lik 

proje hızı tasarım için uygun görülmüştür.  

5.2.2. Geometrik Standartlar 

Geometrik standartlar seçilirken Karayolları Genel Müdürlüğünün belirlediği aralıklar 

ve otoyol konforunun sağlanması; İstanbul-Ankara otoyolunun mevcut konfor 

düzeyinin devamlılığı için gerekli minumum şartlar sağlanmaya çalışılmıştır. 

5.2.2.1.Yatay eksen, profil, dever 

KGM şartlarına göre minumum kurp yarıçapı olarak R=1000m’yi belirlemiştir. Yolun 

tasarımında kurp yarıçapı olarak bu sınırın altına inilmemeye gayret gösterilmiştir. 

Yatay kurpların arasında geçiş eğrileri kullanılmamıştır. 



 
 

 

43 
 

Otoyol üzerinde maksimum eğim için 120 km/saat proje hızında %4 değeri uygun 

görülmüştür. Arazi koşulları göz önüne alınınca bu eğim güzergahın Kocaeli-İstanbul 

istikameti ilk 3 km boyunca %6 olarak uygulanmıştır. 

Profilde eğimler arasında parabolik düşey kurplar kullanılmıştır. Kurpları 

yerleştirirken kriter olarak görüş koşullarının uygunluğu ve yeterli konforun 

oluşturulabilmesi düşünülmüştür. Kurpların geometrik özelliklerini belirlerken 

Karayolları Genel Müdürlüğünün belirlediği K=100 değerli sağlanmıştır.(Çizelge 

5.2.) 

Yüzey suyunun drenajını sağlamak ve merkezkaç kuvvetinin etkisini dengelemek 

amacıyla dever uygulaması yapılmıştır. Minumum enine eğim %2.5 olarak seçilmiş 

kurp yarıçapının 5000 m’yi aştığı bölümlerde çatı şeklinde, 5000 m’den küçük 

yarıçaplarda ise kurbun dönüş yönüne göre merkezkaça direnç uygulayacak şekilde 

seçilmiştir. 

Çizelge 5.2 : Düşey Kurp Katsayısı 

 

5.2.3. Enkesit  

İstanbul-Ankara otoyolu boyunca kullanılan en kesit örnek alınmış olup 2 x 3 şeritli 

bir en kesit öngörülmüştür. En kesitin iki ayrı platform halinde 5 m’lik bir refüjle 

ortadan ayrılmış olup her bir platformda içte 1m ve dışta 3 m genişliğinde banketlerin 

yer aldığı 3.75 m ölçülü 3 adet trafik şeridinden oluşmaktadır.  
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Dolgu durumları için dolgu şeviyle banket arasında 1 m.’lik bir genişlik 

yerleştirilmiştir. Bu genişliğe otokorkuluk yerleştirilecektir. Ayrıca orta refüjün her iki 

tarafında otokorkuluk yer almaktadır.  

Dolgu şevleri farklı yüksekliklere göre farklı şev eğimlerini almaktadır. 
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Şekil 5.6 : Otoyol Tipik En Kesiti. [46] 

 

Şekil 5.7 : Civil3D En Kesit Örnekleri 

5.3. AUS Kullanımı ve Çevre Kirliliğinin Önlenmesi 

Proje bölgesi olan Dilovası bölgesinde önerilen AUS sisteminden beklenti: Hava 

kirliliğinin belirlenen seviyenin üzerine çıkması durumunda ölçüm yapan ana veyahut 

ara istasyonlardan verilerin üretilmesidir. Trafiğin durmasını veyahut devam etmesini 

sağlayacak kararlar bu noktada üretilecektir. 

Sistemin verileri değerlendirirken eşik değeri aştığı veyahut bu verilerin normal 

seviyeye geldiğini anlaması ve analiz etmesi sağlanacaktır.  
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5.4.  AUS Kullanımı ve Trafik Yönetimi 

 

Şekil 5.8 : Dilovası Akıllı Ulaşım Sistemi Uygulaması 

5.4.1. Tespit 

Olay yönetimi tasarımının ilk aşaması hava kirliliğinin tespitidir. Bu aşamada Dilovası 

bölgesinde bulunan T.C. Çevre ve Şehircilik Bakanlığı tarafından yerleştirilmiş iki adet 

Hava Kalitesi Ölçüm İstasyonu’nun sağladığı veriler değerlendirilecektir.(Şekil 4.3) 

Sistem Ulusal Hava Kalite İndeksi’ne (Çizelge 2.2) göre değerlendirme yapacak ve 

Hava Kirliliği tespitini yapacaktır. 

5.4.2. Müdahale 

Sistemin hava kirlilik değerlerine göre verdiği karar iki şekilde olabilir: 

 Mevcut güzergahın trafiğe kapatılması, 

 Mevcut güzergahın trafiğe açılması. 

Bu kararlar doğrultusunda yol trafiğe kapatılacak veyahut açılacaktır. 
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Yolun kapatılmasından sonra güzergaha giren araçlara ceza sistemi uygulaması 

öngörülmüştür. 

  

5.4.2.1. Elektronik denetleme sistemleri 

Karayollarındaki sınırlamalar bir plan doğrultusunda sistemli olarak yapılır. Hız 

sınırlamaları, şerit sınırlamaları vs. seyahat güvenliği ve konforu açısından önemlidir. 

Bu noktada kuralların ihlal edilmesini önlemek amacıyla bir denetleme mekanizması 

gereklidir. Elektronik Denetleme Sistemleri (EDS) sürücülerin ihlallerini 

belirleyebilecek sistemler olarak mevcut güzergaha yerleştirilecek ve yolun kapalı 

olduğu durumlarda bu yolu kullanana sürücülere EGM koordinasyonuyla cezai işlem 

uygulayacaktır. 

5.4.3. Bilgilendirme 

Yolun kullanıma kapatıldığı bilgisi yol kullanıcılarına duyurulması çeşitli yollarla 

yapılabilir. 

 Ticari radyo yayınları 

 Karayolu danışma radyosu 

 Değişken mesaj levhaları 

 Telefon bilgi sistemleri 

 Araç içi yol bilgilendirme cihazları 

 Online hizmetler ve akıllı telefon uygulamaları 

5.4.3.1.Ticari radyo yayınları 

Ticari radyolar yol bilgisinin sağlanmasında sık kullanılan geleneksel bir araçtır. 

Radyo yayını yapan programlar hava kirliliği kararına göre sistemden aldığı yol durum 

bilgisini anons edebilir. Yolun kapalı veyahut açık olduğu bilgisini dinleyicilerine 

iletebilir. 

5.4.3.2. Karayolu danışma radyosu 

Hava Kirliliği değerlerine göre kapatılacak olan eski güzergah ve tercih edilmesi 

istenen yeni güzergah ayrımından önce karayolunda sabit noktalara yerleştirilecek 
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olan radyolardan yol bilgisi sağlanması düşünülmüştür. Bu radyolar otoyol kenarlarına 

monte edilebilir ve trafik kontrol merkezinden yönetilebilir. Ayrıca bu radyolar 

kesintisiz bilgi iletişimi sağlaması noktasında önemlidir. 

5.4.3.3.Değişken mesaj levhaları 

Karayolları Genel Müdürlüğü dışında hiç bir kurum, kuruluş veya özel şahıslar 

Müdürlük bakım ağına dahil karayolu ağı üzerine veya sorumlu oldukları karayolu ağı 

üzerine Trafik Kontrol Elemanları yerleştiremez. Karayolları Genel Müdürlüğü akım 

aşağı doğrultuda yaşanan olaylarla ilgili bilgileri ve alternatif güzergahları akım yukarı 

doğrultuda aktarmak amacıyla bu işaretleri kullanmaktadır. Hava kirliliği seviyelerinin 

artmasıyla mevcut güzergahın durumuyla ilgili sürücüleri bilgilendirici mesajlar 

uygun noktalara yerleştirilmiş levhalarla sağlanacaktır. 

5.4.3.4.Telefon bilgi sistemleri 

Sürücülerin sabit bir numarayı arayarak yol durumuyla ilgili en yeni bilgileri 

alabileceği bir sistemdir. Telefon bilgi sistemleri ana sistemden yol durum verilerinin 

güncel haliyle sağlanabildiği ve otomatik ses kayıtlarının yer aldığı bilgi sistemleridir. 

Türkiye’de ALO 159 KARAYOLLARI HATTI benzer sistem olarak bulunmaktadır. 

ALO 159 hattı karayolları yol ağında bulunana sürücülerin seyahat esnasında veyahut 

seyahat öncesinde her türlü bilgi ve yardım alabileceği bir hattır. ALO 159 hattına 

sistem tarafından gerekli bilgiler anlık sağlanacak ve Dilovası güzergahındaki yol 

durumunu öğrenmek için kullanılabilecektir. 

5.4.3.5.Araç içi yol bilgilendirme cihazları 

Araç sisteminde dahili veya harici bulunan seyahatle ilgili bilgileri mobil olarak 

toplayan ve sürücüye ileten sistemlerdir. Veriler yol kenarlarına yerleştirilen kablosuz 

vericiler yardımıyla bu sistemlere sunulacaktır. 

5.4.3.6.Online hizmetler ve mobil uygulamalar 

Mobil uygulamalar yol durum bilgisinin kolayca öğrenilebildiği kullanıcıların 

kendilerinin de veri oluşturduğu platformladır. Sistemin üreteceği veriler hali hazırda 

bulunan mobil uygulamalarla paylaşılacak ve bu uygulamaların yol durum bilgisini 

rahatlıkla kullanabileceği veriler olarak internet ağında paylaşılacaktır. 
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6. DEĞERLENDİRME 

Çalışmada TUBİTAK COST Projesi içerisinde akıllı ulaşım sistemleri 

uygulamalarıyla karayolu trafiğinin kirlenmedeki payını azaltma çalışması 

detaylandırılmış ve bu konuda seçilmiş örnek bölge olan Dilovası’na yönelik 

çalışmalar yapılmıştır. Dilovası bölgesinin durumu ve akıllı ulaşım sistemlerinin amaç 

doğrultusunda kullanılabilirliği irdelenmiş, Dilovası bölgesinde uygulanabilecek bir 

sistem ve güzergah tasarlanmıştır. Çalışma aşamasında belirlenen önemli bazı hususlar 

şunlardır: 

Hava kirliliğinin bilincimizde yarattığı negatif etki ülkemizde toplanan verilerle keskin 

şekilde ortaya koyulmaktadır. Hava kirliliğinin insan yaşamını konforsuz hale 

getiriyor olması yegane sorun olmayıp daha büyük ölçeklerde ülke kalkınmasına ve 

refahına sekte vurduğu gibi küresel anlamda da çevre problemlerine neden olacaktır. 

Küresel ısınma gibi çevre sorunlarının geri dönüşü yine ülke kalkınmasının önünde 

engel olarak kalacaktır. Çevre sorunlarıyla bilhassa hava kirliliğiyle mücadeleden 

olumlu sonuçlar çıkarmak ülkemizin iktisadi kalkınmasına doğrudan ve dolaylı 

katkılar sunacaktır. Çeşitli devlet kurumları bu doğrultuda yaptıkları araştırmalarla 

hava kirliliğini önlemeye çalışmaktadırlar.  

Verilerinin ışığında ulaştırmanın hava kirliliği üzerindeki payının önemli oranlarda 

olduğu görülmüştür. Karayolu trafiğinin yani motorlu taşıtların yanma prensipleri 

sonucu oluşturduğu gazlar ulaşım kaynaklı hava kirliliğinin büyük parçasını 

oluşturmaktadır. Bu çalışmada hava kirliliğindeki payının azaltılması ve belirlenen 

bölgedeki hava kirliliğinin seyreltilmesi amacıyla çalışılmıştır. 

Akıllı ulaşım sistemlerinin günümüzdeki önemi ve gelecekteki rolü ülkemiz 

karayolları üzerinde söz sahibi olan kurumlar tarafından fark edilmiştir. Akıllı ulaşım 

sistemleri üzerinde yapılabilecek her türlü çalışma dikkat çekmektedir. Çevre 

kirliliğini azaltacak çalışmaların AUS ile birlikte çalıştığı bu proje her iki konu başlığı 

açısından bir örnek teşkil etmektedir. 
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7. SONUÇLAR 

Hava kirliliğinin önlemesi amacıyla birçok disiplinin bir araya gelerek yürüttüğü 

TUBİTAK COST projesi dahilinde yapılan bu çalışma Akıllı Ulaşım Sistemlerinin 

kullanıldığı örnek bir yöntem ortaya koymuştur. 

Hava kirliliği önleme çalışmalarını ve akıllı ulaşım sistemlerini birleştirecek 

çalışmaların hem ülke vizyonuna hizmet edeceği hem de küresel sorunlara çözüm 

üreteceği yapılan araştırmalar ve çalışmalarla ortaya koyulmuştur.  

Dilovası bölgesi geçmişte İstanbul metropolünden uzaklaştırılmaya çalışılan sanayinin 

yarattığı bir yerleşim bölgesidir. Sanayinin ve yerleşmenin üzerine çektiği ana ulaşım 

arterleri (İstanbul-Ankara Otoyolu ve D100 Karayolu) bölgedeki kirlenmeyi arttırdığı 

verilerde görülmüştür. Bölgede ki sanayi kaynaklı hava kirliliğini engellemek üzere 

birçok çalışma yapılmış ve önlem alınmıştır. Bu çalışma İstanbul-Ankara Otoyolu ve 

D100 karayolunun bölgedeki varlığı düşünülerek ulaştırma alanında yapılmış özel bir 

çalışmadır.  

Tasarlanan yeni güzergah Dilovası bölgesinde hava kirliliğinden etkilenen nüfusun 

yaşadığı bölgenin kuzeyinde yer alıp kirlenmeye neden olan katkıları uzaklaştıracak 

pozisyona alınmıştır. Bu güzergahın tercihi hava kirliliğinin arttığı zaman dilimlerinde 

zorunlu kılınmış diğer zamanlarda opsiyon olarak serbest bırakılmıştır. Bu noktada 

kullanılan AUS sürücüleri yönlendirmesi daha önce birçok AUS projesinde 

kullanılmış yöntemlerle sağlanmış, yollara yönlendirici levhalar ve ışıklı tabelalar 

yerleştirilmesi öngörülmüştür. Otoyol konforundan ödün vermeden ve sürücülerin 

yönlendirilmesiyle ulaştırma kaynaklı hava kirliliğinin uzaklaştırılabileceği 

görülmüştür. 

Akıllı ulaşım sistemlerinin kullanım alanları ISO tarafından yapılan sınıflandırmalarla 

genelleştirilmiştir. Bu sınıflardan hava ve çevre koşullarının incelenmesi konusu hava 

kirliliğini kapsayan bir sınıflandırma olarak düşünülmüştür. Ayrıca hava kirliliğinin 

verdiği çıktıların değerlendirilmesini yapması ve bu çıktılara göre trafik düzenini 
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etkilemesi projede tasarlanan sistemi trafik yönetimi ve işlemleri başlığı altına 

sokmuştur. 
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