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	RAPORUN KONUSU

Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı uyarınca, elektronik denetim sistemlerinin kurulması ve yaygınlaştırılması projesi kapsamında faaliyete geçirilen, otoyollardaki hız koridoru uygulamasının denetlenmesi, varsa eksikliklerin tespit edilerek, öneriler geliştirilmesi. 
 


I- BAŞLANGIÇ :

İçişleri Bakanlığı Bakanlık Makamının 24/09/2019 tarih ve 117 sayılı oluru üzerine Mülkiye Teftiş Kurulu Başkanlığı’nın 25/10/2019 tarihli ve 4218 sayılı oluru ve Teftiş Kurulu Başkanlığı’nın 01/11/2019 tarih ve 4344 sayılı görev emirleri uyarınca bu İnceleme-Araştırma Raporu düzenlenmiştir. (EK: 1, 1/1-5) 

II- KONU
: 
Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı uyarınca, elektronik denetim sistemlerinin kurulması ve yaygınlaştırılması projesi kapsamında faaliyete geçirilen, otoyollardaki hız koridoru uygulamasının denetlenmesi, varsa eksikliklerin tespit edilerek öneriler geliştirilmesi. 
III- İNCELEME VE ARAŞTIRMA  :

1- İçişleri Bakanlığı Teftiş Kurulu Başkanlığı’na tarafımızdan 04.11.2019 tarih ve 113/663-9 sayılı yazı yazılmış olup, Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı uyarınca, Elektronik Denetim Sistemlerinin kurulması ve yaygınlaştırılması projesi kapsamında faaliyete geçirilen, otoyollardaki hız koridoru uygulaması hakkında yürütülen çalışmaya esas olmak üzere, Emniyet Genel Müdürlüğü trafik sorumluluk bölgesinde yürütülmekte olan çalışmalar hakkında aşağıdaki bilgilere ihtiyaç duyulduğu,
Anadolu Otoyolu (Ankara-İstanbul), Avrupa Otoyolu (İstanbul-Edirne), Aydın Otoyolu (İzmir-Aydın), Mersin Otoyolu (Niğde-Mersin), Şanlıurfa (Adana-Gaziantep-Şanlıurfa) Otoyolunda hız koridoru uygulamasının hedefleri, 

Kameralar ve aydınlatma, altyapı (kablo, güç kaynağı vb.), işlemci, EDS ve PTS yazılımı, bağlantı ağı, merkezi işlem ünitesi gibi uygulamanın teknik bileşenlerine ilişkin bilgiler, 

Sistemde arıza ve aksaklıkla karşılaşma sıklığı; tek bir yazılım üzerinden yürüyüp yürümediği, yazılımsal iyileştirme (kod atımı vb.) aralığı; yazılımsal iyileştirmeler yapılırken alandan elde edilen geri dönüşler, 

Teknik, eğitim, idari – personel ve mali kaynaklar vb. dâhil en çok karşılaşılan uygulamada sorunları, 

Otoyollarda ortalama araç geçişi de dikkate alındığında hız koridoru uygulamasının olumlu ve olumsuz sonuçları; varsa olumsuzluklara yönelik çözüm önerileri,
Yukarıdaki hususlar başta olmak üzere konuyla ilgili bilgi ve belgelerin Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı Karayolları Genel Müdürlüğü ile Emniyet Genel Müdürlüğü’nün ilgili birimleri tarafından 15.11.2019 tarihine kadar Müfettişliğimize bildirilmesi istenmiş olup, (EK: 2, 2/1)
Emniyet Genel Müdürlüğü 15.11.2019 tarih ve 227-390-186205 sayılı yazısı ile “söz konusu talebe ilişkin ilgili daire başkanlıklarımızdan ve teknik konularda yetkili olan ASELSAN A.Ş. ve PTT A.Ş. kurumlarından, görev alanlarında bulunan soruların cevaplanarak Trafik Planlama ve Destek Dairesi Başkanlığına gönderilmesi istenilmiş olup, tüm cevabi yazıların gelmesini müteakip en kısa sürede istenilen bilgi ve belgeler Başkanlığınıza iletilecektir” şeklinde cevap verdiği, 
Emniyet Genel Müdürlüğü 09.12.2019 tarihli ve 210-414-198246 sayılı yazısı ile Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı uyarınca, Elektronik Denetim Sistemlerinin kurulması ve yaygınlaştırılması projesi kapsamında faaliyete geçirilen, otoyollardaki hız koridoru uygulaması hakkında yürütülen çalışmaya esas olmak üzere, Emniyet Genel Müdürlüğü trafik sorumluluk bölgesinde yürütülmekte olan çalışmalar hakkındaki bilgi ve belgelerin Emniyet Genel Müdürlüğümüzün ilgili birimleri tarafından hazırlanarak bildirilmesi istenilmiştir. Bu kapsamda talep edilen bilgi ve belgelere ait hazırlanan rapor ve ekleri yazımız ekinde sunulmuştur.” şeklinde nihai cevap verildiği, (EK: 2, 2/2-243)
Emniyet Genel Müdürlüğünün ilgili dosyasının incelenmesinden; 

Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı uyarınca, hız koridoru Elektronik Denetim Sistemlerinin kurulması ve yaygınlaştırılması projesi kapsamında,  Anadolu Otoyolu (Ankara-İstanbul), Avrupa Otoyolu (İstanbul-Edirne), Aydın Otoyolu (İzmir-Aydın), Mersin Otoyolu (Niğde-Mersin), Şanlıurfa (Adana-Gaziantep-Şanlıurfa) Otoyollarında altyapı çalışmalarının tamamlanmasını müteakip sistemlerin test aşamasına alındığı ve testlerin tamamlanmasıyla 1 Temmuz 2017 tarihi itibariyle ihlallerin cezaya dönüştürülmeye başlandığı; Emniyet Genel Müdürlüğü bünyesinde Elektronik Denetleme Sistemleri Şube Müdürlüğü 26.01.2018 tarihi itibariyle faaliyete başlandığı;
Otoyollarda Ortalama Hız İhlal Tespit Sistemleri kapsamında;  97 Ücret Toplama İstasyonu, 331 giriş gişesi, 382 çıkış gişesinde toplam 1189 kamera bulunduğu, hız koridoru sayısının ise 1804 olduğu;
Sistemin işleyişi bakımından  PTT A.Ş. ve ASELSAN A.Ş. sunucularındaki veriler (araçlara ait giris-çıkış fotoğrafları, giris-çıkıs zaman bilgileri vs.) ilk önce Karayolları Genel Müdürlüğü sunucularına buradan da Emniyet Genel Müdürlüğü Bilgi Teknolojileri Daire Başkanlığına ait sunuculara aktarıldığı; Bilgi Teknolojileri Daire Başkanlığı tarafından otoyoldan geçiş yapan ve araç plakaları web servis üzerinden PolNet araç tescil kayıtlarından doğrulandıktan sonra, aracın cinsine göre yapmış olduğu ihlal bilgilerinin Trafik Denetleme projesi (PTS Ceza İşlemleri) menüsüne il ve ilçe bazlı olarak sorumlu olan Bölge Trafik Denetleme Şube Müdürlüklerine, Bölge Trafik Denetleme İstasyon Amirliklerine ve Otoyol Büro Amirliklerine bildirim yapıldığı; 

Yapılan bildirimlere istinaden Bölge Trafik Denetleme Şube Müdürlükleri,  Trafik Denetleme İstasyon Amirlikleri ve Otoyol Büro Amirliklerinde görevli ceza yetkisi bulunan personel tarafından sorgulama yapılarak,  görüntülenen ihlal bilgileri kontrol edilerek,  manuel herhangi bir bilgi girilmeksizin, bildirim yapılan ihlaller seçilerek elektronik ortamda trafik idari para cezası karar tutanağı ve tebligat mazbatası oluşturularak araç sahiplerinin adresine PTT aracılığı ile tebliğ edilmek üzere gönderildiği ve tebligatın tamamlanması ile trafik cezaları elektronik ortamda takip ve tahsil amacıyla sistem tarafından Gelir İdaresi Başkanlığına bildirildiği;
Anlaşılmıştır.
Kaza oranları, hız ihlali oranları, aylık ve yıllık olarak trafik cezası uygulanan araç sayısı (sayısal ve oransaI) da dâhil olmak üzere uygulama başlamadan iki yıl öncesine ve uygulama başladıktan bu yana elde edilen istatistiki veriler şöyledir:

      A)
Kaza verileri:

Ücret Toplama İstasyonları arasındaki Otoyol Ortalama Hız İhlal Tespit Sistemi sorumluluk bölgesinde olan İl Emniyet Müdürlüklerinden ve Emniyet Genel Müdürlüğünden alınan aylık-yıllık kaza istatistikleri şöyledir:

Yıllık kaza istatistik oranları 

Sistemler kurulmadan önceki 1 yıl ile sistemler kurulduktan sonraki bir yıl karşılaştırıldığında, (1 Temmuz 2016 - 30 Haziran 2017 ile 1 Temmuz 2017 – 30 Haziran 2018 ) kazalarda % 7, can kayıplarında ise % 6 oranında azalma olduğu,  (Otoyoldan geçen araç sayıları konusunda ise aynı dönemler karşılaştırıldığında, KGM verilerine göre % 26 artış olduğu), 

           Sistemler kurulduktan sonraki 1 yıl ile devamındaki bir yıl karşılaştırıldığında, (1 Temmuz 2017 - 30 Haziran 2018 ile 1 Temmuz 2018 - 30 Haziran 2019) kazalarda % 19, can kayıplarında ise % 26 oranında azalma olduğu, 

 B ) Otoyoldan Geçen Araç Sayıları:

 Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığına bağlı Karayolları Genel Müdürlüğü'nün ((kgm.gov.trISayfalarIKGMlSiteTr/Otoyol!ar/Gelirler.aspx" internet adresinden otoyollardan geçen araç sayıları aylık-yıllık olarak temin edilmiştir. (2019 yılı Haziran ayına (30 Haziran dahil) kadar olan veriler baz alınmıştır) 

•
Sistemlerin aktif olarak kullanıldığı 2017 yılına ait son 6 aylık (1 Temmuz 2017 - 31 Aralık 2017) otoyoldan geçen araç sayısı toplamı 179.010.763, 

•
Sistemlerin aktif olarak kullanıldığı 2018 yılına  (1 Ocak 2018 - 31 Aralık 2018) ait otoyoldan geçen araç sayısı toplamı 345.238.894, 

•
Sistemlerin aktif olarak kullanıldığı 2019 yılına ait ilk 6 aylık (1 Ocak 2019 - 30 Haziran 2019) otoyoldan geçen araç sayısı toplamı 160.387.746, 

•
Sistemlerin aktif olarak kullanıldığı 2017, 2018, 2019 yıllarına ait toplam 24 aylık (1 Temmuz 2017 - 30 Haziran 2019) otoyoldan geçen araç sayısı toplamı nın 684.637.403 olduğu;
 C ) Ceza Verileri ve Araç Sayıları ile Karşılaştırma:

  Otoyol Ortalama Hız İhlal Tespit Sistemlerinden tespit edilerek Trafik İdari Para Cezası Karar Tutanağına çevrilen ihlallere ait veriler, Emniyet Genel Müdürlüğü İş Zekâsı Portalı içerisindeki Otoyol EDS Raporlar bölümünden aylık - yıllık olarak temin edilmiş ve otoyoldan geçen araç sayıları ile karşılaştırılarak bulunan yüzdelik oranlarla ifade edilmiştir.
Sistemlerin aktif olarak kullanıldığı 2017 yılına ait son altı aylık  (1 Temmuz 2017-31 Aralık 2017) ait veriler karşılaştırıldığında, otoyoldan geçen araç sayısının 170.010.763, trafik cezası düzenlenen araç sayısının 212.711 olduğu, karşılaştırma yapıldığında ise % 0,12 araca cezai işlem uygulandığı,

Sistemlerin aktif olarak kullanıldığı 2018 yılına (1 Ocak 2018 - 31 Aralık 2018) ait veriler karşılaştırıldığında, otoyoldan gecen araç sayısının 345.238.894,  trafik cezası düzenlenen araç sayısının 433.962 olduğu, karşılaştırma yapıldığında ise % 0,13 araca cezai işlem uygulandığı, 

Sistemlerin aktif olarak kullanıldığı 2019 yılına ait ilk altı aylık (1 Ocak 2019-30 Haziran 2019) ait veriler karşılaştırıldığında, otoyoldan gecen araç sayısının 160.387.746,  trafik cezası düzenlenen araç sayısının 96.282 olduğu, karşılaştırma yapıldığında ise %0,06 araca cezai işlem uygulandığı, 

Sistemlerin aktif olarak kullanıldığı 2017-2018-2019 yıllarına ait toplam 24 (yirmi dört) aylık (1 Temmuz 2017 - 30 Haziran 2019 ) veriler karşılaştırıldığında, otoyoldan gecen araç sayısı 684.637.403, trafik cezası düzenlenen araç sayısı 742.955, karşılaştırma yapıldığında ise  % 0.11 araca cezai işlem uygulandığı,
İncelenmiştir.
1- Kaza yönünden sistemlerin sonuçları; 

           Otoyoldan gecen araç sayılarında % 26 artış olmasına rağmen sistemler kurulmadan önceki 1 yıl ile sistemler kurulduktan sonraki 1 yıl karşılaştırıldığında, (1 Temmuz 2016 - 30 Haziran 2017 ile 1 Temmuz 2017 - 30 Haziran 2018) kazalarda % 7, can kayıplarında ise  % 6 oranında azalma olduğu, 

           Sistemler kurulduktan sonraki 1 yıl ile devamındaki 1 yıl karşılaştırıldığında, (1 Temmuz 2017 - 30 Haziran 2018 ile 1 Temmuz 2018 - 30 Haziran 2019) kazalarda % 19, can kayıplarında ise % 26 oranında azalma olduğu, 

 2- Yakıt tasarrufu yönünden sistemlerin sonuçları
  Otoyollarda 110 km/sa hızla giden bir araç 130 km/s hızla giden bir araca göre; 

•
Benzinli araçlarda % 18, 

•
Dizel araçlarda  % 12'Iik tasarruf, 

        Otoyollarda 110 km/sa hızla giden bir araç 120 km/s hızla giden bir araca göre; 

•
Benzinli araçlarda % 3, 

•
Dizel araçlarda % 2'lik tasarruf sağladığı sonucuna varılmaktadır.
2-  İçişleri Bakanlığı Teftiş Kurulu Başkanlığı’na tarafımızdan 04.11.2019 tarih ve 113/663-9 sayılı yazı yazılmış olup, Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı uyarınca, Elektronik Denetim Sistemlerinin kurulması ve yaygınlaştırılması projesi kapsamında faaliyete geçirilen, otoyollardaki hız koridoru uygulaması hakkında yürütülen çalışmaya esas olmak üzere, Emniyet Genel Müdürlüğü trafik sorumluluk bölgesinde yürütülmekte olan çalışmalar hakkında aşağıdaki bilgilere ihtiyaç duyulduğu,
Anadolu Otoyolu (Ankara-İstanbul), Avrupa Otoyolu (İstanbul-Edirne), Aydın Otoyolu (İzmir-Aydın), Mersin Otoyolu (Niğde-Mersin), Şanlıurfa (Adana-Gaziantep-Şanlıurfa) Otoyolunda hız koridoru uygulamasının hedefleri, 

Kameralar ve aydınlatma, altyapı (kablo, güç kaynağı vb.), işlemci, EDS ve PTS yazılımı, bağlantı ağı, merkezi işlem ünitesi gibi uygulamanın teknik bileşenlerine ilişkin bilgiler, 

Sistemde arıza ve aksaklıkla karşılaşma sıklığı; tek bir yazılım üzerinden yürüyüp yürümediği, yazılımsal iyileştirme (kod atımı vb.) aralığı; yazılımsal iyileştirmeler yapılırken alandan elde edilen geri dönüşler, 

Teknik, eğitim, idari – personel ve mali kaynaklar vb. dâhil en çok karşılaşılan uygulamada sorunları, 

Otoyollarda ortalama araç geçişi de dikkate alındığında hız koridoru uygulamasının olumlu ve olumsuz sonuçları; varsa olumsuzluklara yönelik çözüm önerileri.

Yukarıdaki hususlar başta olmak üzere konuyla ilgili bilgi ve belgelerin Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı Karayolları Genel Müdürlüğünün ilgili birimleri tarafından 15.11.2019 tarihine kadar Müfettişliğimize bildirilmesi istenmiş olup, (EK: 3, 3/1)
Karayolları Genel Müdürlüğü 15.11.2019.tarih ve E.309645 sayılı yazısı ile “Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı uyarınca, Elektronik Denetim Sistemlerinin kurulması ve yaygınlaştırılması projesi Genel Müdürlüğümüz işletimindeki otoyollarda; 26.04.2016 tarihli 2016-BİŞM-EGM-29 numaralı Protokol kapsamında faaliyete geçirilmiştir. Genel Müdürlüğümüz söz konusu protokolün 2. AMAÇ maddesi “Kamu kaynaklarının etkin kullanılması amacı ile Karayolları Genel Müdürlüğü işletiminde olan erişme kontrollü karayolları (otoyolu) ve köprülerde kullanılan OGS/HGS sistemlerine ait veri tabanlarındaki otoyola giriş-çıkış yapan araçların, plaka, giriş-çıkış zaman bilgileri, yol uzunluğu, resim bilgileri ve araçların hız ihlali yapması durumunda, ortalama hız bilgilerinin Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından Emniyet Genel Müdürlüğü ile online paylaşılması” gereğince, Emniyet Genel Müdürlüğü ile protokolde belirtilen bilgiler paylaşılmaktadır.

Söz konusu ilgi yazı ile istenen bilgi ve belgelere ilişkin olarak;

Hız Koridoru Uygulaması Emniyet Genel Müdürlüğü tarafından yürütülmekte olduğundan, Genel Müdürlüğümüzün bu konuyla alakalı yürüttüğü bir hedef çalışması bulunmamaktadır.

Hız Koridoru Uygulaması kapsamında OGS ve HGS Sistemleri üzerindeki ilave donanım ve yazılımlar, OGS yüklenicisi olan Aselsan firmasına ve HGS yüklenicisi olan PTT A.Ş. ye Emniyet Genel Müdürlüğü tarafından yaptırılmıştır. Hız Koridoru Uygulamasına ait teknik detayların Emniyet Genel Müdürlüğünden alınmasının uygun olacağı değerlendirilmektedir.

Sistemde arıza ve aksaklıkla karşılaşma sıklığı, tek bir yazılım üzerinden yürüyüp yürümediği, yazılımsal iyileştirme (kod atımı vb.) aralığı, yazılımsal iyileştirmeler yapılırken alandan elde edilen geri dönüşlerle alakalı bilgiler Genel Müdürlüğümüzce tutulmamaktadır. Kurumumuz, Emniyet Genel Müdürlüğü’nce yazı veya mail ile tarafımıza bildirilen Hız Koridoruyla ilgili sorunlardan, sadece Online bilgi paylaşımına ilişkin problemlerin incelemesini yapmaktadır.

Hız Koridoru Uygulaması Emniyet Genel Müdürlüğü tarafından yürütülmekte olduğundan teknik, eğitim, idari - personel ve mali kaynaklar vb. gibi en çok karşılaşılan uygulamadaki sorunlara ilişkin istatistiki bilgiler Genel Müdürlüğümüzce tutulmamaktadır. Dolayısıyla bu uygulamanın olumlu ve olumsuz sonuçlarının değerlendirmesinin Emniyet Genel Müdürlüğünce yapılmasının daha uygun olacağı düşünülmektedir” şeklinde cevap verdiği, (EK: 3/2-4)
3- 29.11.2019 tarihinde Ankara Emniyet Müdürlüğü Merkez Trafik Bölge Şube Müdürlüğüne yapmış olduğumuz ziyarette; elektronik denetim sistemlerinin kurulması ve yaygınlaştırılması projesi kapsamında faaliyete geçirilen otoyollardaki hız koridoru uygulaması hakkında bilgi alınmış, uygulamanın karayollarındaki hız ihlallerinin sistem tarafından tespiti sonrası Bölge Trafik Şube Müdürlüğüne yine sistem üzerinden intikali sonrasında, cezai işlem yapılarak ilgililere tebliğ edilmesi şeklinde gerçekleştiği, ilgililerce cezai işleme karşı herhangi bir itiraz vaki olduğunda ise yine aynı büro tarafından görüntü kayıtlarının olduğu belgelerle mahkemelere cevap verildiği, ihtiyaç duyulması halinde gerekli belgelerin Karayolları Genel Müdürlüğünden istendiği anlaşılmıştır.
4-  Müfettişliğimizce Dünyada Hız Koridoru Uygulamasıyla ilgili olarak yapılan literatür incelemesinde temel olarak “Arzu ILGAZ, Mehmet SALTAN (2017), Ortalama Hız Uygulamalarında Yasal Konular: Hız İhlali Üzerine Bir Uygulama ve Analiz, Mühendislik Bilimleri ve Tasarım Dergisi, 5(3), 495 – 506; Laura JATEİKİENE, Audrius VAİTKUS (2017), “Average speed enforcement system efficiency assessment model”, The Baltic Journal of Road and Bridge Engineering, 12(1), 64-69” başlıklı çalışmalardan ve diğer açık kaynaklardan yararlanılmıştır. İncelenen çalışmalar Türkiye örneğindeki gibi sadece otoyolların giriş ve çıkış ölçümleriyle sınırlı olmayıp, yol üzerindeki belirli noktalara kamera konularak yapılan diğer ölçümleri de kapsamaktadır. Buna göre;
1-Ortalama hız tespit sisteminin (OHTS) genel özellikleri:

 Ülkemizde bu sistem; karayollarında can ve mal güvenliğini sağlamak, düzenli ve güvenli trafik akışını sağlamak, trafik kural ihlallerini izlemek, görüntülemek, tespit etmek ve idari para cezası uygulamak üzere kurulan ana izleme ve görüntüleme sistemi olarak tanımlanmıştır. OHTS, başta Avrupa ve Avustralya olmak üzere dünya çapında popülerlik kazanan yeni bir akıllı ulaştırma sistemi uygulamasıdır, son yıllarda Türkiye’de de uygulanmaktadır. Sistemin temel görevi, hız kontrolü ve trafik yaptırımı amacıyla motorlu araçların ortalama hızlarını ölçmektir. 
Karayolu ulaştırmasına hız konusunda araştırmacılık perspektifinden bakıldığında, net ölçüm sağlayan hız tanımları gereklidir. Tipik olarak iki tür hız verisi toplanır: ‘Anlık (spot) hız’ ve 'ortalama hız'. Bir aracın anlık hızı, o aracın yol üstündeki belirli bir noktadan geçerken ölçülen bağımsız araç hızıdır. Ortalama hız ise, bir aracın belirli bir mesafeyle birbirinden ayrılmış iki nokta arasındaki koridor hızıdır. Ortalama hız tespit sistemi (OHTS) uygulaması, bir yol ağı kesiti boyunca çok sayıda konuma iki veya daha çok kameranın yerleştirilmesini içerir. Sisteme ilk kamera konumundan giren her aracın plaka ve/veya araç ve araç kayıt verilerinin bir görüntüsü alınır ve buna sistem içindeki sonraki kamera konumlarında alınan ilave görüntüler ve veriler eklenir ve ilk verilerle eşleştirilir. Ardından, Otomatik Plaka Tanıma ve Optik Karakter Tanıma teknolojisi araç ruhsat bilgilerini eşleştirmek için kullanılır. Bir aracın “ortalama hızı”, sistem içindeki en az iki noktadan alınan veriler kullanılarak hesaplanır. İki nokta arasındaki ortalama hızı ölçebilmeleri için kameraların birbirlerine bağlı olması ve her iki makine üzerindeki saatin de senkronize edilmiş olması gerekir. Bundan sonra, ortalama hız iki kamera konumu arasındaki onaylanmış ve bilinen mesafenin, aracın iki konum arasında seyahat etmekle geçirdiği süreye bölünmesiyle hesaplanır. Bulunan ortalama araç hızı, o yol kesiti için yasal olarak verilen hız sınırını aşıyorsa, görüntüler ve suç verileri (örneğin, zaman, tarih, hız vs.) bir iletişim ağı kullanılarak yerel işlemciden merkezi bir işlem birimine aktarılır. Ardından, doğrulanan suçlar için bir ihlal bildirimi çıkarılır ve suç işlemeyen araçlarla ilgili veriler ise belirli bir süre içinde silinir.
Hollanda’da hız uygulaması, otoyol polisinin en önemli görevidir. Ortalama hız kameralarını da dünya çapında ilk deneyen ve tümüyle uygulayan ülke de zaten Hollanda olmuştur. Taşınabilir bilgisayarlar ve gerçek polislerle yapılan bir takım ilk denemelerden sonra, uygulama ilk olarak Hollanda’da 1997 yılında, otoban boyunca, toplam üç kilometre uzunluğunda bir kesit üzerinde üç sahada pilot uygulama (deneme) şeklinde gerçekleştirilmiştir. Sistem üç amaca hizmet etmiştir; (1) yoldaki emniyeti arttırmak, (2) trafik akışını iyileştirmek, (3) uygulama işlem sürecini otomasyonlu hale dönüştürmek. OHTS’nin, trafik uygulaması olarak dünya çapında uygulaması bugüne kadar büyük ölçüde Birleşik Krallık, Avrupa, Avustralya ve Yeni Zelanda’yla sınırlı kalmıştır.

2-  Ortalama Hız Uygulama Teknolojisi/Bileşenleri

OHTS’nin kurulumunda iki ana yaklaşım vardır: (1) Kalıcı, (2) mobil (gezici) sistemler. Kalıcı sistemler tipik olarak, direkler gibi yol kenarı yapılarına veya ayaklı köprüler, köprüler veya üst geçitler gibi mevcut veya bu amaca yönelik inşa edilmiş altyapı öğelerine monte edilir. Mobil sistemlerse tersine, tipik olarak aynı teknolojinin araç veya römorka monteli versiyonlarıdır ve en yaygın olarak yol çalışmaları sırasında geçici bir uygulama yöntemi olarak kurulurlar.
OHTS kurulurken, sistemin etkililiğini ve maliyetlerini etkileyecek konu ve kriterler göz önünde bulundurulmalıdır. Bunlar; güzergâh seçimi, kameralar arası mesafeler-kamera sayısı ve hız sınırlarıdır. Bu sebepten, sahadaki hız sınırının iki kamera arasında sabit olması tercih edilmelidir. Bu değer, mobilite ihtiyaçlarını yansıtmalıdır ve aynı zamanda en kısıtlı geometrik bileşenler içinde bile emniyetli bir sürüş için yeterli olmalıdır.

3-Kaza oranı üzerindeki etkisi

Sistem teorik olarak trafik emniyetine katkıda bulunmaktadır; çünkü hem ortalama hızda hem de hız varyansında gerçekleşen düşüş, azalmış bir kaza riskiyle sonuçlanır. Mevcut araştırmalar, araç hızlarındaki düşüşle aynı doğrultuda olacak şekilde, özellikle ölümcül ve ciddi yaralanmalarla sonuçlanan kazalar olmak üzere tüm kaza tiplerinde OHTS ile önemli düşüşlerin gerçekleştiğini ortaya koymuştur. Bu sonuçlar İngiltere, İtalya, Avusturya ve Hollanda'da yürütülen değerlendirme çalışmalarının sonucudur ve kalıcı ve geçici sistemlerin her ikisini de kapsamaktadır Daha önemlisi, uygulamanın aşırı hız yapma davranışını azaltmakta özellikle etkili bir karşı tedbir olduğunun ortaya konulmasıdır. Bu bulgu, araç hızı ve kaza riski arasındaki önemli ilişki göz önüne alındığında, yol emniyeti açısından önemli sonuçlar doğurmaktadır.

4-Fayda-maliyet analizleri

Fayda terimi, bir trafik uygulaması tedbirinin tüm olumlu maddi etkilerini içerir. OHTS uygulaması ile kesit kontrolü açısından faydalar ise; kazalar ve yol trafiği emisyonlarında azalmalardan oluşmaktadır. Diğer hız uygulama yaklaşımlarıyla karşılaştırıldığında, OHTS pahalı bir girişimdir. Alan ve güzergâh yapılandırması ve teknolojik özelliklerindeki değişiklikler sebebiyle, bir OHTS’nin maliyetini tahmin etmek güçtür. Örneğin, kamera sayıları, kameraların ileri veya geriye dönük veya her iki yana da dönük olmaları, izlenecek şerit sayısı, belirli bir alandaki trafik hacmi (işleme ve veri depolama gerektirmelerini etkiler), baş üstü veya direğe monte altyapı kullanımı ve sistemin genel konumunun (örneğin, kentsel veya bölgesel/kırsal) tümü sistem maliyetlerini etkiler. Bununla birlikte, diğer hız uygulama yaklaşımlarıyla karşılaştırıldığında, OHTS’lerin işletim ve bakım maliyetlerinin de katkısıyla pahalı bir girişim olduğu söylenebilir. Yine Birleşik Krallık’ta, OHTS’nin fayda-maliyeti, “yakıt tüketimi ve araç emisyonlarıyla” bağlantılı olarak araştırılmış, 70 mil/s hız limitli otoyollarda yılda mil başına 850 tonluk CO2 düşüşü ile mil başına 68,000 £’luk bir karbon tasarrufu ve genel olarak 2.72’lik bir fayda-maliyet oranına denk gelmektedir. 50 mil/s hız limitli otoyollarda ise 7.08’lik bir fayda-maliyet oranı yaratabileceği tahmin edilmiştir. Çok az sayıda fayda-maliyet analizi yapılmış olsa bile, bulgular umut vericidir ve sosyal ve ekonomik tasarruflar açısından olumlu bir yatırım yararı olduğunu göstermektedir.

SONUÇ:

İçişleri Bakanlığı Bakanlık Makamının 24/09/2019 tarih ve 117 sayılı oluru üzerine Mülkiye Teftiş Kurulu Başkanlığı’nın 25/10/2019 tarihli ve 4218 sayılı oluru ve Teftiş Kurulu Başkanlığı’nın 01/11/2019 tarih ve 4344 sayılı görev emirleri uyarınca, Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı uyarınca, elektronik denetim sistemlerinin kurulması ve yaygınlaştırılması projesi kapsamında faaliyete geçirilen, otoyollardaki hız koridoru uygulamasının denetlenmesi, varsa eksikliklerin tespit edilerek öneriler geliştirilmesi konusunda müfettişliğimizce yapılan araştırmada;
1)    Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı uyarınca, elektronik denetim sistemlerinin kurulması ve yaygınlaştırılması projesi kapsamında faaliyete geçirilen, otoyollardaki hız koridoru uygulamasının denetlenmesi, varsa eksikliklerin tespit edilerek öneriler geliştirilmesi bağlamında, ortalama hız uygulamasının avantajlarının ve verimliliğinin araç hızları ve kaza oranlarında uygulamanın olumlu etkisi olduğunu bildiren bulgular görülmektedir. Bu uygulama ile ortalama hızlar,  hız yapan araçların oranı ve hız değişkenliğinde azalmalar olmuştur, bu da yol emniyeti açısından önemli sonuçlar doğurmaktadır. Böylece özellikle de ölümcül ve ağır yaralanmalı kazalarda düşüşler gerçekleştiği görülmektedir ancak;
Sistemler kurulmadan önceki 1 yıl ile sistemler kurulduktan sonraki bir yıl karşılaştırıldığında, (1 Temmuz 2016 - 30 Haziran 2017 ile 1 Temmuz 2017 – 30 Haziran 2018 ) kazalarda % 7, can kayıplarında ise % 6 oranında azalma olduğu,  Otoyoldan geçen araç sayıları konusunda ise aynı dönemler karşılaştırıldığında, Karayolları Genel Müdürlüğü verilerine göre % 26 artış olduğu, 

Sistemler kurulduktan sonraki 1 yıl ile devamındaki bir yıl karşılaştırıldığında, (1 Temmuz 2017 - 30 Haziran 2018 ile 1 Temmuz 2018 - 30 Haziran 2019) kazalarda % 19, can kayıplarında ise % 26 oranında azalma olduğu, 

Bu itibarla, otoyollardan geçiş yapan araç sayısında artış görülse de 31.12.2012 tarih ve 2012/16 nolu Başbakanlık Genelgesi olarak yayımlanan Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı uyarınca trafik kazalarından kaynaklı ölüm vakalarının % 50 oranında azaltılması hedefinin gerisinde kalındığı; ancak uzun vadede bu hedefe ulaşma imkan ve kabiliyetinin bulunduğu;
2 )  Ortalama Hız Tespit Sisteminin, azalan araç hızı farkları ve dolayısıyla artan araç mesafelerinden dolayı daha homojen bir trafik ve artan bir trafik kapasitesini de içeren bir dizi yan fayda sağladığı; iyileşen trafik akışının bir sonucu olarak azalmış tıkanıklık ve yol kesitinde daha yüksek trafik hacimlerinin karşılanabilmesinin sağlandığı; böylece bu sistem sayesinde mevcut yol ağının kapasitesinin arttığı ve seyahat süresi güvenilirliğinin iyileştiği;
Yakıt tasarrufu yönünden;
 Otoyollarda 110 km/sa hızla giden bir araç 130 km/s hızla giden bir araca göre; 

•
Benzinli araçlarda % 18, 

•
Dizel araçlarda  % 12'Iik tasarruf, 

 Otoyollarda 110 km/sa hızla giden bir araç 120 km/s hızla giden bir araca göre; 

•
Benzinli araçlarda % 3, 

•
Dizel araçlarda % 2'lik tasarruf sağlandığı; 

Ortalama Hız Tespit Sistemi sayesinde, kesintisiz otomasyonlu hız uygulamasının uzatılmış bir yol kesiti boyunca uygulanabilmesini sağladığından, anlık hız kameralarına göre çok daha uzun bir yol kesiti boyunca uygulandığı için sürücüler üzerinde çok daha büyük bir etkiye sahip olduğu; Ortalama Hız Tespit Sistemi kullanımı, mevcut diğer uygulamaların yerine konulmak yerine onları tamamlayıcı bir öğe olarak görülmesi gerektiği; genel olarak Ortalama Hız Tespit Sisteminin uygulamasının kullanımına yönelik, sürücülerin olumlu tavırlara sahip olduğu ve bu uygulamanın, diğer hız uygulama yaklaşımlarına göre daha yüksek seviyede bir kamu desteğine sahip olduğu,
3 ) Sistemin Türkiye’de kurulması ve işleyişi ile alakalı olarak birden fazla kurum ve kuruluşun rol aldığı bir yapının söz konusu olduğu, Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı Karayolları Genel Müdürlüğü, Emniyet Genel Müdürlüğü, PTT A.Ş. ve ASELSAN A.Ş.’nin  bu kapsamda görevli olduğu; bu durumun aynı zamanda bu yapının iyi koordine edilmesini de gerektirdiğinden, sistemin daha sade, tekli ve sağlıklı bir yapıya dönüştürülmesinin düşünülebileceği; 
4 ) Trafik hizmetlerinde sahada görünen kurum olan Emniyet Genel Müdürlüğü’nün bu konuyla ilgili kurulmuş birimlerinin, sistem üzerinden gelen bildirimlerin ceza tutanağına dönüştürülmesi dışında, ülke genelinde genel olarak trafik, özel olarak da elektronik sistemlerle ilgili bilgi ve belgelerin sağlıklı şekilde ve süratle toplandığı, bu konuyla ilgili ulusal ve uluslararası planlamalara kaynak olabilecek bir altyapı ve personel programı yaparak, Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı uyarınca trafik kazalarından kaynaklı ölüm vakalarının % 50 oranında azaltılması hedefinin gerçekleştirilmesi ve sürdürülebilir olması konusunda daha etkin duruma getirilmesinin faydalı olacağı,
5 ) Ortalama Hız İhlal Tespit Sistemlerinde meydana gelen arıza ve eksikliklerde;  mesafelerde meydana gelen değişiklikler (yol çalışması, gişelerin yerlerinde değişiklik, serbest geçiş sistemine geçişler ve yeni gişe açılması vb. ) ve sistemde tespit edilen aksaklıklar (zaman senkronizasyonu, yanlış mesafe girişi vb. ) durumunda kurumlar arası yapılan yazışmaların zaman aldığı, bu sebeple sistem verimliliğinin ve güvenilirliğinin yeterli olamayacağı değerlendirildiğinden, sistemin paydaşları arasında, yeni bir yapılanmaya gidilinceye kadar, hızlı bir iletişim altyapısı kurulması gerektiği, 

Kanaat ve sonucuna varılmıştır.

Tarafımızdan (3) örnek olarak düzenlenen bu İnceleme-Araştırma Raporunun (1) örneği dizi pusulasına bağlı ekleri ile birlikte diğer (2) örneği de eksiz olarak İçişleri Bakanlığı (Teftiş Kurulu Başkanlığı)’na sunulmuştur. 07/01/2020 
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