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OTEP, Türkiye’de faaliyet gösteren Otomotiv Sanayii1 ile doğrudan veya dolaylı ilgili, teknoloji üreten ve 

Ar-Ge faaliyetleri yürüten veya destekleyen kuruluşların bir platform etrafında birleşmesini sağlamak ve 

yaratılan sinerji ile Otomotiv Sanayiindeki Ar-Ge kapasitesini önemli ölçüde arttırarak, bu alanda 

Türkiye’nin uzun dönemli rekabetçiliğini geliştirmesi için gerekli çalışmaları, ortak akıl yöntemi ile tespit 

etmek ve başlatmak üzere kurulmuştur.  

 

B. Platformun Vizyonu v e Misyonu 
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D. Hedefleri  
 

 

 

                                                           
1
 hǘƻƳƻǘƛǾ {ŀƴŀȅƛƛ ŘŜȅƛƳƛ ƻǘƻƳƻǘƛǾ ǘŜŘŀǊƛƪ ȊƛƴŎƛǊƛƴŘŜ ȅŜǊ ŀƭŀƴ ŀƪǎŀƳ ǾŜ ǇŀǊœŀ ǸǊŜǘƛŎƛƭŜǊƛ ƛƭŜ ƳƻǘƻǊƭǳ ǘŀǒƤǘ ŀǊŀŎƤ ǸǊŜǘƛŎƛƭŜǊƛƴƛ 

kapsar. 

 ñAraĸtērma ve inovasyon i­in yatērēm teĸvikini harekete ge­irmek ve teknolojik olarak 
yenilik­i bir ekonomi ortaya ­ēkarmak i­in ulusal, bºlgesel ve Avrupa ºl­eĵindeki 

faaliyetleri koordine etmek suretiyle katma deĵer yaratmakò;  

ñUlusal Ar-Ge ve Ķnovasyon yeteneĵinin geliĸtirilmesi i­in gerekli teknoloji 
stratejilerinin ve yol haritasēnēn belirlenmesi, Otomotiv teknolojileri politikalarēnēn ve 
ortak Ar-Ge iĸbirliĵi alanlarēnēn tespiti, Ulusal, bºlgesel ve Uluslararasē alanda Ar-Ge 
projelerinin geliĸtirilmesi ve bu alanda faaliyet gºsteren akademik, bilimsel ve sanayi 
kurum ve organizasyonlarē ile koordinasyonun saĵlanmasēò  
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E. 0ÌÁÔÆÏÒÍÕÎ 9ÁÐąÓą 
 

Platform halen, Otomotiv Kuruluşları, Mühendislik Şirketleri, İlgili Sektörel Dernekler, Üniversiteler ve 

Araştırma Merkezlerinden oluşan toplam 29 üyeli bir profile sahiptir. 

 

II.  Ulusal Otomotiv Teknolo ji Vizyonu  
 

 

 

 

 

Çalışmalarda Otomotiv Teknolojileri dört ana başlık altında ele alınarak değerlendirilmiştir. 

 

 
 

Yenilik­i, ­evreci, verimli ve ­aĵdaĸ, ulaĸēm sistem ve platform 

­ºz¿mlerini sunan, k¿resel boyutta s¿rd¿r¿lebilir ve rekabet­i bir 

Otomotiv Sanayii i­in; k¿resel ulaĸēm ihtiya­ ve beklentilerine yºnelik, 

y¿ksek katma deĵere sahip teknolojileri ºzg¿n olarak geliĸtirmek ve 

uygulamaktēr.  
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III.  KÅÖÒÅȟ %ÎÅÒÊÉ ÖÅ +ÁÙÎÁËÌÁÒ 
 

A. KÅÖÒÅȟ %ÎÅÒÊÉ ÖÅ +ÁÙÎÁËÌÁÒ 6ÉÚÙÏÎÕ 
 

Küresel ısınmanın nedeni olarak görülen atmosferdeki CO2 konsantrasyonu 2009 yılında 387 ppm olarak 

ölçülmüştür. 2012 sonrası iklim değişikliği sürecinde uygulanacak küresel yöntemlerin kesinleştirilmesi 

amacıyla 2009 yılında Kopenhag’da yapılan BM İklim Değişikliği Konferansında yoğun toplantılarla 

bağlayıcı bir karara ulaşılamamış ancak “Copenhagen Accord” isimli Uzlaşma metni ABD liderliğinde, Çin, 

Hindistan, Brezilya ve Güney Afrika tarafından oluşturularak açıklanmıştır.  

Buna göre küresel sıcaklık artışının 2 derecenin altında kalması, BM İklim Değişikliği Sözleşmesinde Ek 

1'de yer alan gelişmiş ülkelerin 2020 yılı için emisyon hedeflerini baz yılı ile beraber belirtmeleri, Ek 1 

dışındaki gelişmekte olan ülkelerin ise 2020 yılı için ulusal azaltım çalışmalarını açıklamaları 

beklenmektedir. 

Bu hedefi yakalamaya yönelik faaliyetler, karayolu taşımacılığı ve otomotiv sanayiinde enerji, çevre, 

işletme ve kaynakların kullanımı konusunda çok önemli değişikliklere neden olabilecektir.  

Öte yandan 2010 yılında Meksika’nın Cancun şehrinde yapılan ve Bolivya hariç 194 ülkenin katılımı ile 

gerçekleşen “/ŀƴŎǳƴ !ƴƭŀǒƳŀƭŀǊƤ” son karar metni kabul edilmiştir. Anlaşmanın önemli çıktılarından biri 

gelişmiş ve gelişmekte olan ülkelerin, düşük karbonlu büyüme stratejileri ve planlarını oluşturmalarıdır. 

Otomotiv sanayi sektörünün çevre ile ilişkileri çok kapsamlıdır. Bu ilişkiler 3 bölümde ele alınabilir: 

I. Üretim Aşamasındaki Çevresel Etkiler: Atmosferik EmisyonƭŀǊΣ !ǘƤƪƭŀǊΣ !ǘƤƪ {ǳƭŀǊ 

II. Motorlu Araçların Kullanım Ömrü Boyunca Oluşturduğu Etkiler: !ǘƳƻǎŦŜǊƛƪ 9ƳƛǎȅƻƴƭŀǊΣ YŀǘƤ ǾŜ 
{ƤǾƤ !ǘƤƪƭŀǊ 

III. Ömrünü Tamamlamış Araçların Etkileri: IǳǊŘŀȅŀ !ȅǊƤƭŀƴ !ǊŀœƭŀǊ ƛƭŜ .ǳƴƭŀǊƤƴ YŀǘƤ ǾŜ {ƤǾƤ !ǘƤƪƭŀǊƤ 

 
İlk aşama olarak üretim tesislerinde enerji verimliliği çalışmaları ile ısıtma, güç üretimi ve aydınlatma gibi 

alanlarda ve üretim proseslerinde enerji tasarrufu sağlanmalı, dolayısı ile sera gazı ve özellikle CO2 

emisyonlarının bir program çerçevesinde azaltımı mümkün kılınmalıdır.  

İkinci çevresel etki alanı, karayollarında dolaşan motorlu taşıt araçlarından kaynaklı ve araçların kullanım 

ömürleri boyunca yaydıkları sera gazı emisyonudur. Bu alan karayolunda yük ve yolcu taşımacılığı 

yanında araçların bireysel kullanımı ile doğrudan ilgili olup kapsamlı ve “.ǸǘǸƴǎŜƭ ¸ŀƪƭŀǒƤƳ” gereklidir. 

“.ǸǘǸƴǎŜƭ ¸ŀƪƭŀǒƤƳ” esas olarak sanayinin sera gazı salımını azaltmak için aldığı önlemlerin diğer 

önlemlerle birlikte başarılı olmasını sağlayan bir yaklaşımdır.  Dünyada genel olarak tüketilen enerjinin 

yaklaşık %20-25 kadarı (bu oran ülkemizde, 2007 yılı itibarıyla %18’dir), ve toplam petrol tüketiminin 

ise %50’si deniz, hava ve kara taşımacılığında gerçekleşmektedir. Kara taşıtlarının petrol türevi yakıt 
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tüketimindeki payı gelişmiş ülkelerde %50 civarındadır, ülkemizde ise %84’e varmaktadır. Taşıtlar 

tarafından üretilen ve çevre kirliliğine neden olan gürültünün ve egzoz gazlarındaki zehirli bileşenlerin 

(özellikle CO, HC, NOx ve partikül) toplam kirlilikteki payı ise şehirlerde %60'a ulaşmaktadır. Ülkemizde 

Karbondioksitin ise %15’inin karayolu taşıtları tarafından üretildiği söylenebilir. 

Bu kapsamda taşımacılık modlarının dengelenmesi, temiz araç teknolojileri ile yeni araç teknolojilerinin 

geliştirilmesi, araçların çevreye duyarlı kullanım tekniklerinin yaygınlaştırılması, aşırı yüklemenin 

sınırlandırılması, araçlarda sürekli bakım ve onarımının yapılması, uygun kalitede yakıt kullanılması, şehir 

içi trafiğinde ortalama akım hızının yükseltilmesi ele alınması gereken önemli konulardır. Belirli yaşın 

üzerindeki araçların da aşırı yakıt tükettikleri ve emisyon yaydıkları dikkate alınarak ulusal bir program 

çerçevesinde parktan ayrılmaları sağlanmalıdır. 

Yüksek enerji verimliliğine sahip ve daha düşük sera gazı emisyonu yayan araçların tasarımının yapılması 

ve üretilerek pazara arzı önem kazanmaktadır. AB’nde 443/2009 sayılı AB direktifi ile 2012 yılında pazara 

giren otomobillerde CO2 emisyonlarına bir yıl içinde satılan markanın filo ortalaması olarak,                             

120 g CO2/km sınırı getirilmiştir. Ayrıca 2020 yılında 95 g CO2/km olarak hedef belirlenmiştir. Yeni 

araçlarla, mevcut parkın düşük CO2 emisyon yayan araçlara dönüştürülmesi hedeflenmektedir. AB’de N1 

(Azami kütlesi 3.5 tonu aşmayan, motorlu yük taşıma araçlar) kategorisi için CO2 limiti EU/510/2011 

Regülasyonu ile 31.05.2011 tarihli AB Resmi gazetesinde yayınlanmıştır. Buna göre 2014 yılından itibaren 

kademeli olarak başlayarak CO2 limiti 175 g/km’ye düşecektir.  Kademeli geçiş ile tam uyum 2017 yılında 

sağlanacaktır.  

2020 yılı için ise CO2 limiti 147g/km olarak belirlenmiştir. Bu kapsamda CO2 emisyonlarının en az 

seviyede olduğu hibrit elektrikli ve elektrikli araçlar üzerinde çalışmalar özellikle ABD, Japonya ve AB’de 

hız kazanmış, seri üretime geçiş çalışmaları da devam etmektedir. Bu amaçla düşük ve sıfır emisyon 

teknolojilerinin kullanımını artırmak için enerji dostu ürünlerin üretimine yönelik tüm faaliyetlerin uygun 

finansman, vergi indirimi gibi teşviklerle kamu tarafından desteklenmesi çok önemlidir.  

Üçüncü çevresel etki alanı da ömrünü tamamlamış araçların (ÖTA) herhangi bir çevresel etki yaratmadan 

bertaraftı ile geri dönüşümünün ve yeniden kullanımının sağlanmasıdır. Böylece parktaki belirli yaştan 

büyük olan araçların bir program içinde hurdaya ayrılması, ulusal CO2 azaltım çalışmaları için önemli bir 

proje olarak görülmelidir. Bununla birlikte parktan eski araçları ayırma uygulaması, yeni araç alımının 

teşviki ile de bütünleştirilmelidir. 

Atmosfere salınan CO2‘in %60’ı elektrik üretimi ve karayolu taşımacılığından kaynaklanmaktadır. Bu 

konuda hızlı tedbirler alan AB, Ekim 2009 da yayınladığı “Stratejik Enerji Teknolojileri” planında 2020 

yılına kadar elektrik üretiminde düşük karbon salımı sağlayan teknolojilere geçme planını ve hedeflerini 

özetlemiştir. Tüm bu gelişmeler, üretim yöntemlerinin ve ürünlerinin düşük karbon salımı kısıtlamalarına 

uyması gerektiğini göstermektedir.  

AB’ nde 2050 yılı ulaştırma sektörü hedeflerini belirleyen “Roadmap to a Single European Transport Area 

ςTowards a competitive and resource efficient transport system” konulu AB Komisyon Raporu ile özet 

olarak 2050 yılında Sera Gazı Emisyonlarını 1990 yılı düzeyinin % 60 kadar azaltılmasını hedeflemektedir.  
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Bu amaçla yapılan öneriler çerçevesinde karayolu taşımacılığında:  

¶ Konvansiyonel teknolojiye sahip araçların (ƘƛōǊƛǘ ƻƭƳŀȅŀƴΣ ƛœǘŜƴ ȅŀƴƳŀƭƤ ƳƻǘƻǊŀ ǎŀƘƛǇ) şehir içi 

taşımacılıkta kullanımı 2030 yılında yarı-yarıya azalmış, 2050 yılında ise sıfır olacaktır. 

¶ Başlıca büyük merkezlerde 2030 yılında şehir için taşımacılıkta sıfır C02 emisyonu. 

¶ 2050 yılında orta mesafe insan taşımacılığında çoğunluk demiryolunu kullanıyor olmalıdır.  

¶ 2030 yılında 300 km’nin üzerinde karayolu ile yapılan taşımacılığın %30’u demiryolu ve su yoluna 

kaymış olmalıdır, 2050 yılında ise bu oran %50’nin üzerinde olmalıdır. 

Türkiye’nin yıllık ortalama %1,5 nüfus artışı ve %4 ekonomik büyüme hızıyla CO2 salımını azaltma 

konusunda etkin stratejiler oluşturması gerektiği açıktır. AB üyeliği çalışmalarını sürdüren ülkemiz, başta 

otomotiv ve yan sanayi olmak üzere ürünlerinin en büyük alıcısı durumunda olan AB ülkelerinin ortaya 

koyduğu düşük karbon salımı öngören hedefleri de yakalamak zorundadır.  

Türkiye birincil enerji kaynaklarından olan petrol ve doğal gazı ithal etmektedir. 2008 rakamlarına göre, 

ithal edilen petrolün %50 ‘si ulaştırmada kullanılmaktadır. İthal edilen doğal gazın yaklaşık %60’ı elektrik 

üretiminde kullanılmaktadır. 2008 yılındaki toplam 198 500 GWh elektrik üretiminin %50 ‘si doğal gazla 

çalışan çevrim santrallerinden, %15’i hidroelektrik santrallerinden, %20’si linyit ile %10’u taşkömürü ile 

çalışan termik santrallerinden gelmektedir. Petrol ve doğalgazdaki tahmin edilemeyen fiyat değişiklikleri 

ve artan tüketim miktarlarına dayanarak, 2030’lu yıllara yaklaşırken yalnızca bu iki enerji kaynağı için 

ödenecek rakamların yıllık 400-600 Milyar USD civarında olabileceği tahmin edilmektedir. Artan 

nüfusuna refah sağlayacak şekilde ekonomik büyümesini arttırmak zorunda olan Türkiye’nin, istikrarlı ve 

kontrol edilebilen enerji kaynaklarına yönelmesi gerektiği çok açıktır. Bunu düşük karbon salımı yapan 

teknolojileri esas alarak gerçekleştirmesi, küresel ısınma nedeniyle düşük karbon ekonomisine dönüşen 

bir dünyada anlamlı olacaktır. 

Türkiye hızlı bir şekilde iç göçlerle şehirleşmektedir, şehirlerde yaşayan nüfus oranı % 75 lere ulaşmıştır. 

Ekonomik nedenlerle gerçekleşen bu göçler, iş imkânlarının olduğu birkaç kentle sınırlı kalmıştır. İstanbul 

tek başına ülke nüfusunun yaklaşık %20’sini barındırmaktadır. Toplu taşımacılığı ve artan nüfusu 

kaldıramayan şehir içi yollar, trafikte sıkışıklığa ve dolayısıyla araç başına enerji kaybına ve çeşitli 

boyuttaki çevre kirliliğine neden olmaktadır. İlk 20 büyük şehrin taşımacılık CO2’sindeki payı %60’I 

bulmaktadır. Nüfusu artma potansiyelinde olan şehirlerde taşımacılığın enerji, çevre ve kaynakları 

dikkate alacak şekilde düzenlenmesi gerekmektedir. 

2050’li yıllarda enerjinin kaynak dağılımına bakıldığında, dünya petrol ve doğal gaz rezervlerine göre 

kömür rezervlerinin yaklaşık 160 yıllık ömrünün olması, 2050’li yıllarda enerji üretiminde petrol ve doğal 

gaz kullanımından kömüre kayışı işaret etmektedir. Ancak bu gelişme aynı zamanda karbon emisyonları 

açısından karbon tutuşu ve saklanması (CCS-carbon capture and storage) teknolojilerinin gelişimini de 

gerekli kılmaktadır. 

Halen dünyada enerji üretiminde nükleer enerjinin payına bakıldığında, 2008 yılı için Fransa’da % 76, 

İsveç’te % 42, Japonya’da % 25, Almanya’da % 28, ABD’de % 20 seviyelerindedir. Dünyadaki elektrik 

üretiminin ortalama %15’i nükleer enerjiden elde edilmektedir. 
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2050’de en fazla 2°C’lik artışla atmosferdeki CO2 seviyesini belli seviyede tutmak amacıyla tüm ülkelerce 

düşük karbon ekonomisine geçilmesi kaçınılmazdır. Nükleer ve yenilenebilir enerji kullanımını artırmak, 

enerji verimliliğini yükseltmek, biyo-yakıtları daha fazla kullanmak ve karbon tutan ve saklayan 

teknolojileri yerleştirmek 2050 yılındaki hedeflere varışta önemli aşamalardır. 

İklim değişikliği kapsamında bazı ülkeler, 1990 yılına göre 2050 yılı emisyon azaltım hedeflerini % 50 ve 

üzeri değerlerde açıklamışlardır. Örneğin; Japonya % 70, AB % 95, Meksika % 50 gibi azaltım hedefi 

belirlemişlerdir. Kosta Rika ise 2021 yılına karbon nötr bir ülke olarak girmeyi hedeflemiştir.  

Tüm bu bilgiler çerçevesinde; 

B. vÎÃÅÌÉËÌÉ Eylem Alan larą  

Elektrikli  ve Hibrit  ÁÒÁë ÔÅËÎÏÌÏÊÉÌÅÒÉÎÅ ÙÁÔąÒąÍ  

 

: Önem derecesi birimi 

 

 

 

 

ü Hibrit, elektrikli ve alternatif yakētlarla ­alēĸan ara­lar ¿zerine ­alēĸmalar 

yapēlmasē. 

ü Elektrik motor ve s¿r¿c¿ teknolojilerinin geliĸtirilmesi. 

ü Ķleri seviye ak¿ teknolojilerinin geliĸtirilmesi (malzeme, kimyasal proses 

yazēlēm ve paketleme). 

ü Ķleri ak¿ ĸarj (g¿­ elektroniĵi) teknolojilerinin geliĸtirilmesi (ucuz, g¿venilir, 

basit). 

ü Enerji yºnetim yazēlēmlarē (batarya, elektrik motoru ve ara­ i­in) ve g¿­ 

elektroniĵi devrelerinin tasarēmēna yºnelinmesi. 

ü Batarya teknolojisinde girdilere yºnelik alternatif/olasē malzemelerin 

­alēĸēlmasē. 

ü Alternatif enerji depolama teknolojileri konusuna odaklanēlmasē. ( ºrn: bor) 

ü Aĵēr vasētalara yºnelik yakēt h¿cresi konusunda ­alēĸēlmasē. 
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C. DÉøÅÒ 4ÁÍÁÍÌÁÙąÃą Eylem KÏÎÕÌÁÒą 

%ÎÅÒÊÉ ÐÏÔÁÎÓÉÙÅÌÉÎÅ ÕÙÇÕÎ ÖÅ ÐÁÚÁÒ ÉÈÔÉÙÁÃąÎÁ ÙĘÎÅÌÉË ÁÒÁë ÖÅ ÁÌÔÙÁÐą 

teknolojiler É ÇÅÌÉĥÔÉÒÍÅË 

 

 

 
 

"ÏÙÕÔÌÁÒą ÄİĥİÒİÌÍİĥ ɉ$Ï×ÎÓÉÚÅ ÅÄÉÌÍÉĥɊ ÍÏÔÏÒ ÖÅ Çİë ÁËÔÁÒÍÁ ÏÒÇÁÎÌÁÒą 

ËÏÎÕÓÕÎÁ ÏÄÁËÌÁÎąÌÍÁÓą  

ü Termik ve mekanik verimliliĵi arttērēlmēĸ motor ve aktarma organlarē 

geliĸtirilmesi. 

ü Emisyon seviyeleri ve maliyetleri d¿ĸ¿k yakētlarē kullanan motor ve aktarma 

organlarē geliĸtirilmesi. 

ü  Motor ve aktarma organlarē projelerinde yurt dēĸē partnerler ile ortak Ar-Ge 

projeleri geliĸtirilmesi ve yenilik­i ticari ¿r¿nler ¿zerinde ortak ­alēĸmalarēn 

ger­ekleĸtirilmesi. Savunma sanayi alanēndaki geliĸmelerin etkilerinin 

otomotiv sanayi i­in stratejik a­ēlēm alanē olarak kullanēlmasē.  

 %ÎÅÒÊÉ ÖÅÒÉÍÌÉÌÉøÉÎÉÎ ÅÓÁÓ ÁÌąÎÄąøą ÁÌÔÙÁÐą ÓÉÓÔÅÍÌÅÒÉÎÉÎ ÙÁÙÇąÎÌÁĥÔąÒąÌÍÁÓą 

ü ķarj edilebilir hibrit ve elektrikli ara­larēn ĸarj modlarēnda ĸebeke 

y¿klenmelerini optimum d¿zeyde yºnetmek i­in akēllē sistemlerin kurulmasē. 

ü Ara­lara elektrik tedarik ihtiyacēnē dikkate alan elektrik ĸebeke altyapēsēnēn 

oluĸturulmasē. 

ü Enerji tedarik s¿recindeki enerji verimliliĵini arttēran teknolojilerinin 

yaygēnlaĸmasē. 

ü Tesislerde, yenilenebilir (R¿zg©r + G¿neĸ enerjisi) enerji kaynaklarēnēn 

kullanēmēnēn ºzendirilmesi.  

ü Tesislerde ihtiyaca yºnelik yenilenebilir enerji yatērēmlarēnēn teĸvik edilmesi 

yºn¿nde d¿zenlemeler yapēlmasē. Bu ama­la CO2 piyasasēnēn oluĸturulmasē 

ü Ara­ ¿retim s¿recindeki enerji verimliliĵini arttēran uygulamalarēn 

yaygēnlaĸmasē.(Proses, ekipman) 
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-ÁÌÚÅÍÅ ÔÅËÎÏÌÏÊÉÌÅÒÉÎÄÅËÉ ÇÅÌÉĥÔÉÒmeler sonucunda enerji tasarrufu  
ü Yenilik­i tasarēmlara hafif malzemelerin kullanēmēnēn yaygēnlaĸtērēlmasē ve bu 

t¿r malzemelerin ¿retim teknolojileri ile ilgili ­alēĸmalar yapēlmasē ve ticari 

¿r¿nlerde kullanēmēnēn yaygēnlaĸtērēlmasē. (ºrn: ince kesitli ­elik sac; 

Magnezyum, titanyum, kompozit ve nano malzemelerin kullanēmē.)  

ü ¦retim enerji maliyeti y¿ksek malzemelerin yerine s¿rd¿r¿lebilir alternatif 

malzemelerin geliĸtirmesi ve kullanēlmasē 

.ÁÎÏÔÅËÎÏÌÏÊÉ΄ÎÉÎ /ÔÏÍÏÔÉÖȭÄÅËÉ ÆÁÙÄÁÌÁÒąÎąÎ ÎÅÔÌÅĥÔÉÒÉÌÍÅÓÉ 

ü Nano yapē ve teknolojileri ile ortaya ­ēkarēlacak akēllē malzemeler yardēmēyla 

par­a ve sistemlerin performanslarēnēn iyileĸtirilmesi (d¿ĸ¿k aĵērlēk ve enerji 

sarfiyatē, y¿ksek verimlilik). 

ü Hafif malzemeler, elektronik sistemler, bilgi ve iletiĸim sistemlerin nano 

teknolojilerinin ¿r¿n tasarēm ve ¿retim proseslerinde uygulanmasēna yºnelik 

yetkinlik kazanēlmasē. 

'ÅÒÉ ÄĘÎİĥİÍÌİ ÍÁÌÚÅÍÅÌÅÒÌÅ ÔÁÓÁÒÒÕÆ ÙÁÐąÌÍÁÓą 

ü Geri dºn¿ĸ¿m ve yeniden kullanēm prosesleri sonucu elde edilmiĸ olan 

malzemelerin daha y¿ksek oranda kullanēldēĵē ara­larēn tasarēmē ve 

geliĸtirilmesi.  

ü ¥TA (¥mr¿n¿ Tamamlamēĸ Ara­lar) atēklarēnēn geri kazanēlmasē 

teknolojilerinin geliĸtirilmesi ve yeniden kullanēm mevzuatēnēn oluĸturulmasē. 

9ÏÌ ÖÅ ÌÁÓÔÉË ÔÅËÎÏÌÏÊÉÌÅÒÉÎÉ ÉÙÉÌÅĥÔÉÒÅÒÅË ÅÎÅÒÊÉ ÔÁÓÁÒÒÕÆÕ ÓÁøÌÁÎÍÁÓą 

ü Yuvarlanma direnci daha az olan lastiklerin ara­larda kullanēmēnēn 

saĵlanmasē. 

ü Yollarēn, ara­larēn yakēt t¿ketimlerini azaltacak seviyede standartlara uygun 

olarak yapēlmasē. 



 

7 
 

4ŜǾǊŜΣ 9ƴŜǊƧƛ ǾŜ YŀȅƴŀƪƭŀǊ 

 

 

%ÎÅÒÊÉ ­ÒÅÔÉÍÉ ËÏÎÕÓÕÎÄÁËÉ ëÁÌąĥÍÁÌÁÒ 
ü Elektrik enerjisi ¿retiminde, enerji kaynaĵēna baĵlē olarak CO2 salēmēnēn, 

belirleyici bir deĵiĸken olarak enerji kaynak se­imine ve  politikalara yºn 

vermesi. 

ü G¿neĸ enerjisi konusundaki ­alēĸmalarēn teĸvik edilmesi. 

ü Yakēt ­eĸitliliĵinin arttērēlmasē. (DME, Doĵalgaz, Biyodizel)  

ü ¦niversitelerin alternatif enerji konularēndaki ­alēĸmalarēnēn teĸvik edilmesi 
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IV. 'İÖÅÎÌÉË 
 

A. GİÖÅÎÌÉË 6ÉÚÙÏÎÕÎÁ 'ÅÎÅÌ 9ÁËÌÁĥąÍ 
 

Trafik; insan, araç ve yol unsurlarının bir araya gelmesi ile ortaya çıkmaktadır. “Güvenli Karayolu 

Taşımacılığı Sistemi” trafiği oluşturan unsurların karşılıklı etkileşimi, bütün boyutları ile kurgulanarak ve 

denetlenerek gerçekleştirilebilir.  

Trafikte araçların güvenli şekilde seyir halinde olabilme koşullarının sağlanmış olması, dolaşım ve 

karayolu taşımacılığının sürekliliği için temel unsurdur. Araç seyir güvenliğinde daha fazla ilerleme için, 

tüm aktörlerin (ƪǳǊŀƭ ƪƻȅǳŎǳƭŀǊΣ ŀƭǘȅŀǇƤ ǘŀǎŀǊƤƳŎƤƭŀǊƤ ǾŜ ƳǸƘŜƴŘƛǎƭŜǊƛΣ ȅƻƭ ƪǳƭƭŀƴƤŎƤƭŀǊƤΣ !Ǌ-Ge merkezleri 

ǾŜ ŀǊŀœ ǸǊŜǘƛŎƛƭŜǊƛ ǾōΦ) dâhil olduğu bütüncül bir yaklaşım gereklidir. 

Bugün dünyamızda her gün 500 milyondan fazla insan, yürüyerek, bisikletle, otobüsle, kamyonla veya 

otomobille karayolu trafiğine çıkmaktadır. Sürüş güvenliğini artıracak emniyet unsurları ile donatılmış 

araçların trafikte olduğu ortamda, yolcu, sürücü veya yaya olarak trafikte bulunan insanların hayatından 

kazayı çıkarmak ana hedef olmalıdır. En azından kaza kaçınılmaz ise kazalarda ölüm veya ölümcül 

yaralanmaların olmaması hedeflenmelidir. 

Araçların trafikte güvenli bir şekilde seyir halinde olmasını sağlamak için; 

¶ İleri teknoloji ile donatılmış altyapı sistemlerinin (ƪŀǊŀȅƻƭƭŀǊƤΣ ƛǒŀǊŜǘ ƭŜǾƘŀƭŀǊƤΣ ȅƻƭ œƛȊƎƛƭŜǊƛΣ ǘǊŀŦƛƪ 

ƤǒƤƪƭŀǊƤΣ vb. ) 

¶ Kaza olmasını engelleyici sistemler ile donatılmış taşıtların (normal ǎǸǊǸǒ ƪƻǒǳƭƭŀǊƤƴŘŀ ǎǸǊǸŎǸȅŜ 

ȅŀǊŘƤƳŎƤ ƻƭŀƴΣ ȅƻƭ ǾŜ ǎǸǊǸǒ ƪƻǒǳƭƭŀǊƤƴƤ ǘŀƪƛǇ ŜŘŜōƛƭŜƴΣ ƪŀȊŀ ƻƭƳŀ ƪƻǒǳƭƭŀǊƤƴƤ ŦŀǊƪ edebilen, 

ƻƭǳƳǎǳȊ ƪƻǒǳƭƭŀǊƤƴ ƻǊǘŀȅŀ œƤƪƳŀǎƤ ƘŀƭƛƴŘŜ ƻǘƻƳŀǘƛƪ ƻƭŀǊŀƪ ǘŜǇƪƛ verebilen) 

¶ Kaza olması halinde kazazedeleri veya yayaları koruyacak donanımlara sahip olan taşıtların 

tasarlanması gereklidir. 

Gelişme sürecini hızla sürdüren ülkemizde, her geçen yıl artan nüfusla birlikte trafiğe çıkan araç ve 

sürücü sayısı hızla çoğalmaktadır. Nüfus arttıkça, nüfusu taşıma ve ulaştırma hizmetinin yoğunlaşması 

kaçınılmazdır. Ülkemizde taşıma ve ulaştırma hizmetlerinin yaklaşık %95’i karayolu ile 

gerçekleştirilmektedir. Her geçen gün artan trafik yoğunluğu nedeniyle trafik kazası riski de artacaktır. 

Trafik yoğunluğunu çıkaracağı sorunları azaltacak ve yönetecek araçlar ve yöntemler geliştirilmelidir. 

2009 yılı itibariyle Türkiye’de otomobil sayısı yaklaşık 7,1milyon civarındadır. Bu rakam ülkemizde her on 

kişiden sadece birinin otomobil sahibi olduğunu ifade etmektedir. Almanya’da her üç kişiden ikisi, bütün 

Avrupa topluluğu vatandaşları için ise her dört kişiden biri otomobil sahibidir.  



 

10 
 

DǸǾŜƴƭƛƪ 

Ülkemizde taşıt yoğunluğunun 2030’a kadar iki katına ulaşacağı tahmin edilebilir. Bu tahmine bağlı 

olarak mevcut koşullarda iyileştirme olmaması halinde önümüzdeki yirmi yıl içerisinde ülkemizdeki trafik 

kazalarında artış olacağı öngörülebilir. Diğer taraftan gelişmekte olan ülke olmamız nedeniyle kamyonet 

ve diğer ticari araçların sayıları da ciddi miktardadır. (2009 yılı için her yedi otomobile karşı iki adet 

kamyonet karayollarındadır). Bu oranın yüksekliği büyük araçlar ile küçük araçlar arasında kaza 

gerçekleşme olasılığının da yüksek olmasına yol açmaktadır. Bu tarz kazalarda hafif olan araçtaki 

kazazedeler daha olumsuz olarak etkilenmektedirler ve bunun önlenmesine yönelik güvenlik tedbirleri 

alınması gereklidir. 

Uluslararası enerji ajansı 2010 verilerine göre taşımacılıkta karayolunun payı Amerika’da %27,2 ve 

Almanya’da ise %58,2’dir. Türkiye’de ise eşya taşımacılığının yaklaşık %90 ‘ı ve insan taşımacılığının %95’i 

karayolu ile yapılmaktadır. Buna karşın demiryolu taşımacılığı Amerika’da %38,3, Almanya’da %22, 

Türkiye’de %4’tür. Denizyolunda bu oran %24, %12 ve Türkiye’de ise %0.8’dir. Havayolu taşımacılığı 

Amerika’da %10.5, Almanya’da %7.3 ve Türkiye’de %2.2’dir. Bu rakamlar trafikteki kamyon ve otobüs 

gibi büyük motorlu taşıtların çok sayıda olma nedenini açıklarken, yol güvenliği için özel tedbirlerin 

alınması gerektiğini ortaya koymaktadır. Otoyollardaki trafik yoğunluğu ve araç çeşitliliği bu rakamları 

destekler şekildedir.  

Trafikte seyir güvenliği değerlendirilirken ülkeye has motorlu taşıt kullanım farklılıkları da dikkate 

alınmalıdır. İlgili konularda araştırma, geliştirme ve yasal düzenleme yapmaya katkı sağlayacak verilerin 

derlenmesine ve ilgililerin kullanımına açılmasına ihtiyaç vardır. 

Ülkemizde öğrenci ve personel taşımacılığı, otomotiv ile ilgili yasal düzenlemeleri aldığımız Avrupa’dan 

farklıdır. Ülkemizdeki büyük şehirlerde öğrencilerin taşınması daha çok M2 sınıfı araçlar (Sürücü dışında 

sekizden fazla oturma yeri olan, yolcu taşımaya yönelik ve azami kütlesi 5 ton’u aşmayan, motorlu 

araçlar.) ile gerçekleştirilmektedir. Bu nedenle bu tarz kullanımlar için uygun araçların tanımlanması, 

ülkeye özgü kullanım koşulları dikkate alınarak yapılmalıdır.  

Analitik yöntemlerin gelişmesi ve Bilgisayar Destekli Mühendislik olanaklarının etkisi ile 2000 li yılların 

başından itibaren otomobillerde Çarpışma Mühendisliği çalışmalarının yararı hissedilmeye başlamıştır. 

2008 yılı rakamlarına göre Türkiye karayollarındaki otomobillerin yaklaşık 1/3 ‘ü 2000 li yılların teknolojisi 

ile üretilmiştir. Mevcut araç parkının gençleştirilmesi kazalardaki ölüm miktarını azaltmaya büyük destek 

sağlayacaktır. 

2009 yılı rakamlarına göre; nüfus, motorlu taşıt sayıları, kat edilen mesafeler ve kazalardaki ölüm sayıları 

dikkate alınarak Türkiye rakamları değerlendirildiğinde, ülkemizdeki trafik kazalarında ölüm miktarının 

Almanya’dakilere oranla dört kat daha fazla olduğu görülmektedir. 

2001-2009 sürecinde Avrupa’da trafik kazaları kaynaklı ölümler azalma göstermiştir. Avrupa yollarındaki 

araç adetlerinin artmış olduğunu ve yol kalitesinin bu zaman zarfında nispeten değişmediğini dikkate 

alırsak (bu ülkelerdeki altyapı yatırımlarının daha önceki yıllarda çoğunlukla tamamlanmış olduğu 

varsayılmaktadır) ölümlerdeki azalmanın nedeni, araçlarda kullanılan yeni teknolojilerle ve trafiğin 

düzenli olarak denetlenmesi ile açıklanabilmektedir. Araçların çarpışma güvenliği ile ilgili testlerin 

tanımlanması (EuroNCAP), bu testlerin düzenli olarak yapılması ve araçların performanslarının internet 
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aracılığıyla kamu ile paylaşmasının da trafik kazası ölümlerindeki azalmada büyük katkısı olmuştur. Bu 

testler sayesinde araçlardaki yaşam alanının korunmasını sağlayacak araç gövdesi tasarımları mümkün 

olmuş, kaza anında kazazedeleri koruyacak sistemler ile araçlar donatılmış ve bu sistemlerin en yüksek 

performansı göstermesi sağlanmaya çalışılmıştır. 

Son dönemde yapılan çalışmalarla önden ve yandan çarpma testleri ile yapılan değerlendirmeler daha da 

genişletilmiştir. Çarpışma performansı YETİŞKİN, ÇOCUK, YAYA ve YARDIMCI SİSTEMLER olmak üzere 

dört farklı başlık altında etüt edilmektedir. Böylece daha kapsayıcı değerlendirme yöntemine geçilmiş ve 

test sayıları artırılmıştır,  

Gelişmiş ülkelerde müşteriler satın alacakları araçların ne kadar güvenli olduğunu, yani araçların sahip 

oldukları çarpışma güvenliği donanımlarını araştırmakta ve bu donanımların denendiği gerçek araç 

testlerini takip etmektedirler. Avrupalı otomobil müşterileri, araçlarının daha güvenli olarak 

kullanılabilmelerini sağlayacak donanımlara sahip olmasını önemsemektedir.  

Araçlar ileri teknoloji ürünü olsa dahi, yetersiz sürücüler tarafından, standartlara uymayan yollarda 

kullanılmaları halinde trafik güvenliği arttırılamayacaktır. Dolayısıyla sürücü eğitimi ve denetlenmesi ile 

karayolu alt yapısının güvenlik üzerinde çok önemli etkileri mevcuttur. 

Trafik faaliyeti yol, araç ve trafiği kullanan insanlar bir araya gelince gerçekleşir. Trafikte yaya, yolcu veya 

sürücü olarak bulunan insanların güvende olabilmeleri için yol, araç ve insan unsurlarını ayrı ayrı 

değerlendirmek gerekir. Her bir unsurun kaza olasılığına katkısı olduğu için kazayı engellemek, 

hayatımızdan tamamen çıkarmak veya olumsuz etkilerini azaltmak için her birine ayrı ayrı yatırım 

yapmak gereklidir. 

Bununla birlikte; karayolları altyapısının mükemmelleştirilmesi, araçların ileri teknoloji ile donatılmış 

olması, trafikte olan insanların her türlü eğitimi almış olmaları ve araç/yol/insan üçlüsü arasındaki 

iletişimin mükemmel bir şekilde kurgulanmış olması, kaza olma olasılığını hala ortadan kaldırmamaktadır. 

Trafiği kullanan insanın, yukarıda tanımlanan üçlünün en zayıf parçası olarak, kurgulanan bu 

senaryolardaki ilişkileri dikkate almayabileceği veya hata yapabileceği varsayımı ile trafiğin sürekli olarak 

denetleniyor olması gereklidir. 

Karayolu seyir güvenliğinde asıl olan ƪŀȊŀƴƤƴ ƻƭƳŀǎƤƴƤ ŜƴƎŜƭƭŜƳŜƪ olmalıdır. 

Kazanın olmasını engellemek için alınan tedbirleri “aktif güvenlik”, kaza sürecinde kazazedeleri 

koruyacak tedbirler ise “pasif güvenlik” başlıkları altında değerlendirilir. Kaza sonrası yapılacak 

“kurtarma” çalışmaları da pasif güvenlik içerisinde değerlendirilmektedir. 

Araç içerisindeki sürücü ve yolcuların etrafında değişik malzemelerden (ǇƭŀǎǘƛƪΣ œŜƭƛƪΣ ŀƘǒŀǇΣ Ǿō) yapılmış 

birçok parça bulunur. Çarpışma sırasında bu parçalar ile kazazedeler arasındaki ilişki yaralanmaya sebep 

olacak koşullar oluşturmamalıdır. Yüksek hızlarda çarpma koşullarında malzemeler beklenen 

performansı göstermelidir. 

Azalan fosil kaynaklı yakıtlar, otomotiv endüstrisini alternatif enerji kaynaklarına yönlendirmiştir. Farklı 

enerji kaynakları çarpışma koşullarında tehlikeye sebep olabilmektedir. Çarpışma koşullarında yakıt 
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sistemin hasar görmesi (yakıt sızıntısı) patlama ve yangın tehlikesini ortaya çıkarabilmektedir. Yeni yakıt 

türleri çarpışma güvenliği açısından değerlendirilmesi, yeni yönetmeliklerin tariflenmesi gereklidir. 

Bu ve benzeri uygulamalarla karayollarında oluşan araç yoğunluğu ve bu araçların trafikte oluşturduğu 

riskler etüt edilmelidir.  

Karayollarında yoğun olarak otomobiller seyir halindedir. Boyutsal olarak otomobilden büyük olan 

araçların şasilerinin de otomobillerin boyutsal koşulları dikkate alınarak tasarlanmalı, çarpışma sırasında 

çarpışma enerjisini sönümleyen yapının yola göre konumu standart olmalıdır. Karayollarında seyir 

halinde olan araçların birbirlerine göre yapısal uyumsuzlukları azaltılmalıdır. 

Gelişmekte olan Türkiye’de M2, M3 (Sürücü dışında sekizden fazla oturma yeri olan, yolcu taşımaya 

yönelik ve azami kütlesi 5 ton’u aşan, motorlu araçlar), N2 (Azami kütlesi 3,5 ton’u aşan, 12 ton’u 

aşmayan, motorlu yük taşıma araçları.), N3 (Azami kütlesi 12 ton’u aşan, motorlu yük taşıma araçları) 

sınıfı araçların yoğunluğu ve bu sınıflardaki araçlar ile M1 ve N1 araçlar arasında olan kazaların çokluğu 

dikkate alınmalıdır. Özellikle N2 ve N3 araçlar için yapılan pasif emniyetle ilgili yasal yönetmelikler daha 

da geliştirilmeli ve diğer araçlar için de benzer çalışmalar planlanmalıdır.  

Büyük şehirlerde özellikle M2 ve N2 sınıfı araç yoğunluğu göz önüne alınarak, düşük hızlarda gerçekleşen 

kazalarda tamir maliyetini azaltacak çalışmalara ihtiyaç vardır. 

Kaza sonrası kurtarma ekibinin hızlı ve etkili olabilmesi için acil olarak doğru bilgilendirilmesi gerekir. 

Araç kontrol ünitesinin bu bilgilendirmeye yönelik çeşitli bilgilere sahip olmasını sağlayacak sistemler 

trafikte güvenli seyir, kaza sırasında daha etkin destek sistemleri ve kaza sonrasında ilk yardım için 

kullanılabilecektir.  

Daha güvenli trafik, daha az ölü ve yaralı gibi hedefler için, meydana gelen kazalar hakkında her türlü 

bilginin sistematik olarak toplanıyor olmasına ihtiyaç vardır.  

!ƭǘȅŀǇƤ  

Yeni yollar trafik güvenliği standartlarını gözeterek tasarlanmalı ve inşa edilmelidir. Mevcut yollarda ise 

trafik kazalarına sebep olabilecek koşullar belirlenmeli ve iyileştirilmesi için çalışmalar yapılmalıdır. Yol 

çevresindeki koşullar da ( emniyet şeridi, yol kenarı bariyerleri, trafik işaretleri, vb.) kaza olmasına engel 

olabilecek ve kaza yapan araca destek sağlayabilecek nitelikte olmalıdır. Yoğun olarak kaza gerçekleşen 

bölgeler tespit edilmeli ve iyileştirme çalışmaları yapılmalıdır.  

Karayollarında genelde üç tür trafik kazası karşımıza çıkmaktadır: Araçlar yoldan ayrılırken veya yola 

girerken olan kazalar, yol kavşaklarında olan kazalar ve kafa-kafaya çarpışma şeklinde olan kazalar. Bu 

açıdan mevcut yollar gözden geçirilmeli iyileştirilmelidir. 

Bu bilgiler ışığında güvenlik alanında çalışma yapılması gerekli başlıklar önem sırasına göre şu şekilde 

sıralanabilir; 



 

13 
 

DǸǾŜƴƭƛƪ 

B. vncelik li Eylem AÌÁÎÌÁÒą  

 

: Önem Derecesi Birimi 

 

 

 

 

ü Ķnsan ve malzeme hareketlerinde kullanēlan ara­larēn aktif ve pasif emniyet 

unsurlarēna sahip olmasē. Aktif ve pasif emniyet unsurlarēnēn bilinirliliĵinin 

arttērēlmasēna ºnem verilmesi. 

KabiÎ ÉëÉ ÇİÖÅÎÌÉøÉ ÁÒÔąÒąÃą ĘÎÌÅÍÌÅÒ 

ü Kabin i­i plastik sistemlerin y¿ksek hēzlē ­arpma koĸullarē i­in geliĸtirilmesi.  

ü EuroNCAP 5 yēldēz performans ile uyumlu koltuk geliĸtirilmesi. (boyun 

incinmesi, yapēsal performans, ­ocuk ve yetiĸkin boyutlarē ile uyumlu koltuk, 

­ocuk koltuĵu) 

ü ¢arpēĸma koĸullarēnda par­alarēn ve baĵlantē elemanlarēnēn yērtēlma ve 

kopma olasēlēĵēnēn belirlenebilmesi.  

(ÁÆÉÆ ÍÁÌÚÅÍÅ ÖÅ ÔÁÓÁÒąÍ ëÁÌąĥÍÁÌÁÒą ÓÏÎÕÃÕ ÏÌÕĥÁÎ ÚÁÆÉÙÅÔÌÅÒÉ ÇÉÄÅÒÉÃÉ ÇİÖÅÎÌÉË 

ÁÒÔąÒąÃą ëĘÚİÍÌÅÒ 

ü Yaya g¿venliĵini ºn planda tutan yenilik­i ara­ tasarēmlarē, Y¿ksek 

mukavemetli ve hafif gºvde yapēsē i­in alternatif malzemeler ¿zerine 

­alēĸmalar yapēlmasē. (DP ­elikler, boron ­elikleri, magnezyum alaĸēmlarē, 

aluminyum alaĸēmlarē, farklē kesit yapēlarē, hydroforming ve hot stamping gibi 

farklē imalat yºntemleri, vb.)  

ü Sonlu Elemanlar Yazēlēmlarēnēn geliĸen yeni malzeme teknolojileri ile yapēlan 

tasarēmlarēn g¿venlik a­ēsēndan analizi ve geliĸtirilmesi amacē ile daha yoĵun 

kullanēmē. 

9ÁÎ ÓÁÎÁÙÉ ÆÉÒÍÁÌÁÒąÎąÎ ÇİÖÅÎÌÉøÉ ÁÒÔąÒąÃą ÓÉÓÔÅÍ ëĘÚİÍÌÅÒÉ İÚÅÒÉÎÅ ÏÄÁËÌÁÎÍÁÓą 

ü Aktif g¿venlik ¿r¿nleri,  koltuk, i­ ve dēĸ plastik, y¿ksek mukavemetli 

malzemeler (boron ­eliĵi, karbon fiber, vb) konusunda ­alēĸan firmalarēn 

desteklenmesi. 
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C. $ÉøÅÒ 4ÁÍÁÍÌÁÙąÃą %ÙÌÅÍ +ÏÎÕÌÁÒą 
 

!ËÔÉÆ ÖÅ ÐÁÓÉÆ ÅÍÎÉÙÅÔ ÕÎÓÕÒÌÁÒąÎÁ ÓÁÈÉÐ ÙÏÌ ÁÌÔÙÁÐąÓą 

!ÒÁë ɀ dÎÓÁÎ ÁÒÁÙİÚİ ɉÓİÒİÃİȟ ÙÏÌÃÕÎÕÎ ÔÁÒÉÆÌÅÎÍÅÓÉ ÖÅ takip edilmesi)  

ü Yol koĸullarēnēn denetlenmesi, datanēn yol/ara­/s¿r¿c¿ aray¿zleri ile 

paylaĸēlmasē. 

ü Yol/ara­/s¿r¿c¿ iletiĸimini saĵlayacak yenilik­i aray¿zlerin geliĸtirilmesi. 

ü Ara­ s¿r¿ĸ koĸullarēnēn takibi, ¿retilen bilgilerin paylaĸēmē ve hukuki boyutu 

¿zerine ­alēĸmalar yapēlmasē. 

ü S¿r¿ĸ koĸullarēnē algēlayan sensºrler konusunda ­alēĸēlmasē. 

+ÁÍÙÏÎÌÁÒ ­ÚÅÒÉÎÅ vÚÅÌ KÁÌąĥÍÁÌÁÒ 

ü Kamyonlardan kaynaklanan riskin azaltēlmasēna yºnelik ºnlemler. 

ü Kamyonlar ile diĵer ara­lar arasēndaki kaza olasēlēĵēnēn azaltēlmasē, kamyon 

ile otomobil arasēnda olacak kazada otomobilin korunabilmesi. 

ü Kamyonlarēn trafik g¿venliĵine olabilecek olumsuz etkileri azaltacak, 

s¿r¿c¿y¿ denetleyecek aktif g¿venlik sistemlerinin ( yol-ara­, ara­-s¿r¿c¿ ) 

desteklenmesi, 

Alternatif enerji uyg ÕÌÁÍÁÌÁÒąÎąÎ ÇİÖÅÎÌÉøÉÎÉÎ ÁÒÔÔąÒąÌÍÁÓąÎÁ ÙĘÎÅÌÉË ëÁÌąĥÍÁÌÁÒ 

ü Enerji alternatiflerinin ara­lara g¿venli bir ĸekilde uygulanabilir hale 

getirilmesi ve gerekli yasal mevzuatēn oluĸturulmasē, Satēĸ sonrasē (LPG veya 

CNG uygulamalarē uygulamalarēnēn belirli bir standart ­er­evesinde 

yapēlmasē.  

ü Yeni yakēt t¿rleri ­arpēĸma g¿venliĵi a­ēsēndan deĵerlendirilmesi, yeni 

yºnetmeliklerin tariflenmesi. 

ü  Yakēt sistemlerinin ­arpēĸma performansēnēn irdelenmesi (yakēt tankē, vb) 
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­ÌËÅÍÉÚÄÅ ÔÒÁÆÉËÔÅ ÂÕÌÕÎÁÎ ÕÎÓÕÒÌÁÒąÎ ÔÒÁÆÉøÅ ÏÌÁÎ ÅÔËÉÌÅÒÉȟ ÔÁĥąÔ ÖÅ ËÕÌÌÁÎąÃą ÐÒÏÆÉÌÉ 

ëÁÌąĥąÌÍÁÓą 

ü ¥ĵrencilerin yoĵun olarak kullandēĵē okul servisi gibi ara­larēn tasarēmēnda 

kullanēcē profilinin (kullanēmēn her aĸamasēnda) daha yoĵun dikkate alēnmasē. 

ü ¥ĵrenci ve personel taĸēmacēlēĵēna uygun ara­lar tanēmlanmasē, kullanēm 

koĸullarē dikkate alēnarak yapēlmasē.  

!ËąÌÌą ÙÏÌ ÕÙÇÕÌÁÍÁÌÁÒą 

ü Kaza anē ve sonrasēnda g¿venliĵin geliĸtirilmesi yolu ile insan kayēplarēnēn en 

aza indirilmesi. 

ü Kaza sonrasē ilk yardēmēn kalitesini artēracak yºntemler geliĸtirilmesi, acil 

kurtarma ve kaza sonrasē tedavi i­in aksiyon senaryolarē geliĸtirilmesi ve 

sorumlu birimlerle paylaĸēlarak uygulamaya alēnmasē. 

ü Kaza sonrasē kurtarma ekibinin hēzlē olarak ulaĸmasē i­in doĵru bilgi ile hēzlē 

bir ĸekilde bilgilendirilmesi i­in bir t¿r aktif iletiĸim kuran bir (karakutu) sistem 

tasarlanmasē.  

ü Kaza kērēm raporunun uygun formatta hazērlanmasē ve ilgililerin ulaĸēmēn a­ēk 

olmasē 

ü Ķlk yardēm i­in gerekli bilgilerin kaza alanēndan ¿retilmesi ve paylaĸēlmasē 

ü Yeni yol tasarēmlarēnda Yol-Ara­ aray¿z¿ ile uyumluluĵun gºzetilmesi,  

ü Geliĸmiĸ yol g¿venliĵi etkin ve aktif yºntemlerin kullanēlmasē. Trafiktekilerin 

kurallara uygun davrandēklarēnē denetleyebilecek ara­lar geliĸtirilmesi (ºrn: 

hēz limitleri, emniyet kemeri kullanēmē, alkoll¿ ara­ kullanēmē, vb.) 

ü Trafiĵi denetleyen elektronik sistemlerin aktif kullanēmē ¿zerine ­alēĸmalar 

yapēlmasē. 

+ÁÒÁÙÏÌÕ ÁÌÔÙÁÐąÓąÎÄÁËÉ ÏÌÕÍÓÕÚÌÕËÌÁÒąÎ ĘÎÃÅÌÉËÌÅÎÄÉÒÉÌÅÒÅË ÇÉÄÅÒÉÌÍÅÓÉ 

ü Yolun bulunduĵu bºlgeye gºre farklē g¿venli s¿r¿ĸ hēzlarēnēn tanēmlanmasē. 

ü G¿venli yol tasarēmē 

ü Karayolu altyapēlarēnēn t¿m s¿r¿c¿ler tarafēndan kolaylēkla anlaĸēlabilir ve 

s¿r¿c¿ hatalarēnē minimize edecek ĸekilde tasarlanmasē  
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ü Yeni yollarēn trafik g¿venliĵi standartlarēnē gºzeterek tasarlanmasē ve inĸa 

edilmesi. 

ü Mevcut yollarda  trafik kazalarēna sebep olabilecek koĸullarēn belirlenmesi ve 

iyileĸtirilmesi.  

ü Yoĵun olarak kaza ger­ekleĸen bºlgelerin tespit edilmesi ve iyileĸtirme 

­alēĸmalarēnēn yapēlmasē.  

4ÉÃÁÒÉ ÏÌÁÒÁË ÍÁÌÉÙÅÔ ÖÅ ÍÁÌÉ ÒÉÓËÌÅÒÉ ÁÚÁÌÔąÃą ÕÙÇÕÌÁÍÁÌÁÒ 

ü Hērsēzlēĵa ve gaspa karĸē g¿venlik ºnlemlerinin alēnmasē. 

ü Ara­larēn y¿k g¿venliĵi, hērsēzlēk ve gaspa karĸē ara­ ve mal izleme 

teknolojileri ile donatēlmasē. 

ü ¢alēntē ara­larda aksam ve par­alarēn satēĸēn sērasēnda izlenmesi saĵlayacak 

ºnlemlerin geniĸletilmesi yolu ile hērsēzlēĵēn caydērēlmasē. 

ü Onarēm maliyetlerini d¿ĸ¿recek ºnlemler ¿zerinde ­alēĸmalar yapēlmasē. 

ü B¿y¿k ĸehirlerde ºzellikle M2 ve N2 sēnēfē ara­ yoĵunluĵu gºzetilerek, d¿ĸ¿k 

hēzlarda ger­ekleĸen kazalarda tamir maliyetini dikkate alacak ­alēĸmalarēn 

yapēlmasē.  
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V. -ÏÂÉÌÉÔÅȟ 4ÒÁÎÓÐÏÒÔ ÖÅ !ÌÔÙÁÐą 
 

2023 yılında Avrupa Birliği’nin; merkez, doğu ülkeleri ve Türkiye’nin de katılımı ile genişleme sürecinin 

sonunda, toplam 550 milyon nüfusu ile dünyanın en büyük ekonomisi olması beklenmektedir. 

Nüfusun %70’i kentlerde ve kent merkezine yakın bölgelerde ikamet edecek olup %25’i 60 yaş ve 

üzerinde olacaktır.  

Türkiye’de insanların dolaşımına ve yük taşımacılığına olan talebin 2023 yılında hala büyümekte olması 

beklenmektedir. Bu durum bugün ile karşılaştırıldığında ve şehir içi taşımacılık sistemlerindeki gelişmeler 

de dikkate alındığında, hem yolcu kilometresi,  hem araç kilometresi, hem de taşınan yük kilometresi 

olarak; yapılan yol çalışmalarında ciddi bir artış olacağı ön görülmektedir.   

Giderek gençleşmekte olan ve kırsal alandan kentlere toplanan nüfusunun demografik eğilimleri yeni 

dolaşım kalıpları ve ihtiyaçlarını ortaya çıkarmakta ve kesintisiz, esnek, daha çekici ve kullanıcı dostu 

hareket sistemlerine büyük bir talebin doğmasına sebep olmaktadır.  

Bu da toplu ve bireysel taşımacılıkta daha iyi bir entegrasyonun ve bilgi akışının sağlanması, paralel 

olarak da daha iyi arazi kullanım planlaması ile karşılanacaktır. 

A. Vizyon  

6ÉÚÙÏÎÕÎ !ÎÁ 5ÎÓÕÒÌÁÒąȠ 
¶ Toplu taşımacılığın ve özel taşıtların daha iyi entegrasyonu sağlanacak ve her yaştan, gelir 

grubundan ve fiziksel yetenekten insanın kolaylıkla erişebileceği ve ihtiyaçlarına öncelik veren bir 
ulaşım sistemi geliştirilecektir.  

¶ Altyapı şebekesi sürekli yatırımlarla optimize edilerek, düzenli olarak izlenebilir olması 
sağlanarak, geliştirilmesi ve yüksek standartlarda kalması sağlanacaktır.  

¶ Yol ağları, tüm diğer taşımacılık sistemleri ile akıcı ve kesintisiz bağlantının sağlanabildiği, verimli 
ve müşterek çalışan bir sistem haline getirilecektir.  

¶ Yolcuların farklı taşımacılık sistemleri arasında kesintisiz aktarma esnekliğine sahip olması ve bu 
esnada minimum araç kullanımı temel hedef olacaktır.  

¶ Kentler arası ulaşım en çok 1,5 saat, kent içi ulaşımı ise en çok 30 dakikada (yük taşımacılığında 
ise iki katı sürelerde) sağlamak hedeftir; 

¶ Yük taşımacılığında ve lojistik alanında yol ve diğer altyapı sistemleri kentsel teslimat veya uzun 
mesafe nakliyatı için verimli olarak kullanılacaktır. Temel kriterler zamanında teslim, dağıtım, 
yolculuk maliyetlerinin düşürülmesi, toplam çevrim yakıt ekonomisinin ve salınan kirletici 
emisyonların minimizasyonu olacaktır.  

¶ Kent içi arazi kullanımı planlaması, taşımacılık planlaması ile birlikte yapılması sağlanacaktır. 

¶ Dolaşım talebinin yönetilebilmesi için uygun teknik değerler ve talimatlar belirlenecek, bu 
şekilde yol ağının kapasite kullanım optimizasyonu tamamlanacak ve yaşam kalitesi 
yükseltilecektir. 

¶ Gerçek zamanlı trafik ve yol bilgileri, insanların trafikte geçen sürenin minimuma indirilmesi ve 
ulaşım sistemleri arasındaki geçişlerin daha verimli hale getirilmesi amacı ile bilinçli kararlar 
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alabilmesine yardımcı olmak, trafik koordinasyonunun ve yol ağları yönetiminin iyileştirilmesini 
sağlayabilmek amacı ile daha yaygın ve verimli kullanılır hale getirilecektir. 

 

B. vÎÃÅÌÉËli Eylem AlanÌÁÒą 

Mobilitenin entegrasyonu ÉëÉÎ ÓÅÎÁÒÙÏ ÖÅ ÍÏÄÅÌÌÅÒÉÎÉÎ ÇÅÌÉĥÔÉÒÉÌÍÅÓÉ 

 

: Önem derecesi birimi 

 

 

4İÍ ÙÏÌ ÖÅ ÔÁĥąÍÁ ÓÉÓÔÅÍÉÎÉÎ ÂÉÒÂÉÒÉ ÉÌÅ ËÅÓÉÎÔÉÓÉÚ ÂÁøÌÁÎÔąÓą 

ü Yol aĵlarē, t¿m diĵer taĸēmacēlēk sistemleri ile akēllē, akēcē ve kesintisiz 

baĵlantēnēn saĵlanabildiĵi, verimli ve m¿ĸterek ­alēĸan bir sistem haline 

getirilmesi. 

ü Altyapē eksiklerini giderecek ­ºz¿m alternatifleri ¿zerinde ­alēĸēlmasē. 

ü Toplam lojistik yºnetim sistemleri. 

4ÏÐÌÕ ÔÁĥąÍÁ ÉÈÔÉÙÁÃąÎąÎ ÁÎÁÌÉÚÉ ÖÅ ÂÕÎÁ ÃÅÖÁÐ ÖÅÒÅÃÅË ÓÉÓÔÅÍÉÎ ÔÁÓÁÒąÍą 

ü Toplu taĸēma ve entegrasyonun gereksinimlerinin belirlenmesi i­in rota, 

yoĵunluk ve veri toplama ve yºnetim ­alēĸmalarēnēn yapēlmasē. ¥zg¿n ¿r¿n 

ihtiyacēnē belirleyecek Ar-Ge faaliyetlerinin tetiklenmesi.  

ü Bireysel kullanēm ve toplu taĸēma entegrasyonunu ­ºzmeye yºnelik 

b¿t¿nleĸik ulaĸēm ve aktarma ­ºz¿mleri ¿zerine yoĵunlaĸēlmasē. 

ü Toplu taĸēmacēlēĵēn ve ºzel taĸētlarēn iyi entegrasyonunun saĵlanmasē ve her 

yaĸtan, gelir grubundan ve fiziksel yetenekten insanēn kolaylēkla 

eriĸebileceĵi, ihtiya­lara uygun bir ulaĸēm sistemi geliĸtirilmesi. 

9ÏÌÃÕÌÁÒąÎ ÆÁÒËÌą ÔÁĥąÍÁ ÓÉÓÔÅÍÌÅÒÉ ÁÒÁÓąÎÄÁ ÁËÔÁÒąÍą 

ü Yolcularēn farklē taĸēmacēlēk sistemleri arasēnda kesintisiz aktarma esnekliĵine 

sahip olma ve bu esnada minimum ara­ kullanēmēnē temel hedefi olmasē. 

 

 

 

 



 

19 
 

Mobilite, Transport vŜ !ƭǘȅŀǇƤ 

C. $ÉøÅÒ 4ÁÍÁÍÌÁÙąÃą %ÙÌÅÍ +ÏÎÕÌÁÒą 

 

¤ÅÈÉÒ ÉëÉ ÔÁĥąÍÁÃąÌąøą ÉëÉÎ ËÏÌÁÙȟ ÈąÚÌąȟ ÅËÏÎÏÍÉË ÖÅ ëÅÖÒÅÃÉ ÙÁÐÁÃÁË ĘÎÌÅÍÌÅÒÉÎ ÇÅÌÉĥÔÉÒÉÌÍÅÓi 

'ÅÒëÅË ÚÁÍÁÎÌą ÔÒÁÆÉË ÖÅ ÙÏÌ ÂÉÌÇÉÌÅÒÉ ËÕÌÌÁÎąÌÁÒÁË ÔÒÁÆÉøÉÎ ÙĘÎÅÔÉÌÍÅÓÉ ÖÅ ÉÎÓÁÎÌÁÒąÎ 

ÔÒÁÆÉËÔÅ ÇÅëÅÎ ÓİÒÅÎÉÎ Íinimuma indirilmesi  

ü Altyapē ĸebekesinin s¿rekli yatērēmlarla geliĸtirilmesi. Sistemin d¿zenli olarak 

izlenmesi yolu ile geliĸtirilmesi ve y¿ksek standartlarda kalmasē saĵlanmasē. 

ü Ulaĸēm alt yapēlarēnēn yenilik­i teknolojiye dayalē tasarēmē ve optimizasyonu 

ile alt yapē-ara­ iletiĸiminin saĵlanmasē. 

ü Etkin, ger­ek zamanlē ĸebeke yoĵunluk yºnetimi. 

ü Yol ve navigasyon bilgilendirme sistemlerinin iletiĸim ve yºnetim sistemine 

ger­ek zamanlē entegrasyonu. 

ü Birbiri ve ĸebeke ile haberleĸen ara­ bilgilendirme sistemleri, yeni taĸēmacēlēk 

yºnetim sistemleri i­in uygun teknik deĵer ve talimatlarēn belirlenmesi, 

hukuksal altyapēnēn geliĸtirilmesi 

 

 9ÅÎÉÌÉËëÉ 5ÌÁĥąÍ ÖÅ 4ÁĥąÍÁÃąÌąË ÍÏÄÅÌÌÅÒÉÎÉÎ ÇÅÌÉĥÔÉÒÉÌÍÅÓÉ 

ü Dolmuĸ tipi taĸēmacēlēk modelinin ara­ ve altyapē bazlē, yenilik­i teknolojilerle 

revize edilmesi ve geliĸtirilmesi. 

ü Ticari ara­lara yºnelik hibrit ve elektrikli ara­ teknolojileri ¿zerine ­alēĸmalar 

yapēlmasē. 

ü K¿­¿k bireysel ara­ kullanēmēna ºzg¿ ­evreci ara­ teknolojileri geliĸtirilmesi. 

ü Batarya, dolum ve deĵiĸim teknolojilerinin geliĸtirilmesi. 

ü Konvansiyonel tahrik sistemlerinde ­evreci uygulamalara yºnelik araĸtērmalar 

yapēlmasē 
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Mobilite, Transport vŜ !ƭǘȅŀǇƤ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

+ÅÎÔ ÉëÉ ÌÏÊÉÓÔÉøÉ ÅËÏÎÏÍÉËÌÅĥÔÉÒÅÃÅËȟ ËÏÌÁÙÌÁĥÔąÒÁÃÁË ÖÅ ÈąÚÌÁÎÄąÒÁÃÁË ëĘÚİÍÌÅÒÉÎ 

ÇÅÌÉĥÔÉÒÉÌÍÅÓÉ 

ü Y¿k taĸēmacēlēĵēnda ve lojistik alanēnda yol ve diĵer altyapē sistemlerinin 

kentsel teslimat veya uzun mesafe nakliyatē i­in verimli olarak kullanēlmasē.  

ü Zamanēnda teslim, daĵētēm ve yolculuk maliyetlerinin d¿ĸ¿r¿lmesi, toplam 

­evrim yakēt ekonomisinin ve salēnan kirletici emisyonlarēn minimizasyonu.  

¤ÅÈÉÒ ÐÌÁÎÌÁÍÁÄÁ ÔÁĥąÍÁÃąÌąË ÂÏÙÕÔÕÎÕÎ ÄÁ ÅËÌÅÎÍÅÓÉ 

ü Kent i­i arazi kullanēmē planlamasē, taĸēmacēlēk planlamasē ile birlikte 

yapēlmasē saĵlanmasē. 
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VI. 4ÁÓÁÒąÍ ÖÅ ­ÒÅÔÉÍ 3ÉÓÔÅÍÌÅÒÉ 
 

Türkiye’de otomotiv sektörü; yarattığı katma değer, istihdama katkısı, vergi gelirleri ve birçok sektörde 

talep yaratıcı durumu ile ekonomik açıdan büyük önem taşımaktadır. Ayrıca sektör, gelişmiş 

teknolojilerin ülkemize transferinde de önemli rol oynamaktadır. 

Türkiye’de otomotiv sanayii, sahip olduğu iyi yetişmiş insan gücüne bağlı olarak Ar-Ge çalışmalarını 

önemli ölçüde arttırmış ve özellikle uluslararası mevzuata uyum çalışmalarında büyük bir başarı elde 

etmiştir. Tasarım, projelendirme ve ürün geliştirme gibi konularda yükümlülükleri artan yan sanayi 

firmaları da ana sanayi gibi teknolojiye, insan kaynaklarına, bilgiye ve kaliteye daha fazla önem vermeye 

başlamışlardır. 

Bu doğrultuda tasarım ve üretim sistemleri elde edilebilir teknolojilerle ve malzeme bilimindeki 

gelişmelerle paralel olarak tasarım alanında global bir bakışı zaman ve kapsamı göz önüne alarak inceler. 

Türkiye’nin imal edilen taşıt araçları için gerekli olan parçaların hemen hemen tamamını karşılayabilecek 

düzeye eriştiği belirtilmektedir. Genelde üretim anlamında elde edilen üstünlük, teknolojiye dayalı 

yüksek seviyede yeni tasarım ve tasarım doğrulama konusunda elde edilecek üstünlük ile 

desteklenmelidir. 

Tasarım ve üretim sistemleri temelinde teknolojiye dayalı yüksek seviyede yeni tasarım ve üretim 

sistemlerini geliştirmek ve uygulamak için yetkinlik kazanılmasına yönelik misyon ve stratejilerin 

uygulanması ile kendi bilgi birikimine sahip Otomotiv Sanayii işletmelerinin oluşturulması için 

çalışmaların yapılması gerekmektedir. 

Vizyon hedefi doğrultusunda küresel boyutta katma değeri yüksek, yenilikçi, çevreci ve satın alınabilir 

ürünler için yeni tasarım ve üretim sistemlerini geliştirilmeli ve sürdürülebilir, rekabetçi Otomotiv 

Sanayii’ne ulaşılmalıdır. 

 

A. Beklentiler ve Hedefler  
 

Temel olarak otomotiv, kitlesel pazara yönelik üretim yapan bir sanayi koludur. Bunun sonucu olarak 

araçların çeşitliliği, karşılanabilirliği/satın alınabilirliği ve sanayinin rekabetçiliği çok yakından bağlantılıdır. 

Sektörün pazarında rekabet müşteriye sahip olmak isteyeceği, karşılanabilir ürünler sunmakla mümkün 

olabilir. Türkiye dünya standartlarında, yüksek hacimli, otomotiv tasarım, mühendislik ve üretim bölgesi 

olarak kalmak ve dolayısıyla mevcut işleri koruyarak yeni istihdam imkanları yaratmak niyetindedir.  

Gelecek tasarım ve üretim sistemleri müşterilerin özelleştirilmiş bir ürün sahibi olmasına, kişisel beklenti 

ve ihtiyaçları karşılamanın yanında toplumsal beklentilere de cevap verecek (örneğin enerji sarfiyatı, 
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emisyonlar, güvenlik, emniyet, hareketlilik beklentileri, maliyet ve servis) ürünlerin ortaya çıkarılmasında 

önemli rol oynayacaktır. 

Sürdürülebilirliğin sağlanabilmesi için operasyon ve altyapı maliyetlerini de içeren karşılanabilirliğin 

sağlanması çok önemlidir. Aynı zamanda artan küreselleşme ve uluslararası rekabet ortamına Türkiye, 

istihdam oranını ve ürünlerinin kalitesini sürdürebilmek için Ar-Ge çalışmalarını desteklemeli, Ar-Ge 

Merkezleri ve inovasyona yönelik tasarım ve üretim sistemleri etkinliklerinin artmasını 

gerçekleştirebilmek için işletmeler arası ilişkiler yanında, mevcut durumda yeterli olmayan üniversite 

sanayi işbirliğinin geliştirilmesi ve kurumlar arası işbirliği modellerinin oluşturulması gerekmektedir. 

Dayanıklı, güvenilir ve yenilikçi üretim sistemleri, üretim alanlarından %100 yararlanılmasını ve dünya 

standardında üretkenliğin elde edilmesini sağlayacaktır. Yenilikçi, temiz, enerji etkin fabrikalar, yeni 

entegre bilim-teknoloji-üretim ve hatta eğitimin iç içe olduğu alanların hemen şehir yakınlarında 

oluşmasına olanak sağlayacaktır. 

Otomotiv sanayindeki yoğun yenilikçi dinamiklerin ardında yatan itici güç çeşitli unsurlardan 

oluşmaktadır. Sürekli var olan maliyet ve rekabet baskılarının yanı sıra konfor, emniyet ve bireyselleşme 

bağlamında müşteri taleplerinin artması, sürekli yeniliği teşvik etmektedir. 

Çevrenin giderek artan oranda korunması, hammadde kullanımındaki azalma ve birçok ülkedeki 

kısıtlayıcı yasalar da önemli birer etkendir. Teknolojik yenilikler sayesinde otomotiv dünyasının geleceği 

hayranlık uyandıracaktır. Otomobil boyasındaki renk değiştirici (nanokrom) özellikler sayesinde, 

otomobiller bukalemun gibi renk değiştirecek, tekerlek jantlarına, kaporta boyasına ve camlara 

uygulanacak özel bir kaplama sayesinde, kir ve toz aynen lotus çiçeği yapraklarında olduğu gibi 

otomobilden kayıp gidecek, kutup ayısının pençelerinden esinlenerek tasarlanan yivler sayesinde kış 

lastikleri yolu daha iyi tutacak ve doğa pek çok konuda yeniliklerin ilham kaynağını oluşturacaktır. 

Değişim ihtiyacının ardındaki itici güç, müşteri ve çevre kaynaklı taleplerdir. 

Yüksek kalitenin ve ömür boyu verimliliğin sağlanabilmesi için tasarım ve üretim sistemlerinin karayolu 

altyapı sistemleri, parçalar, malzemeler, araçlar ve yakıtlar ile bağlantılı olması gerekmektedir. Güvenlik, 

konfor ve trafik yönetimi gelişmiş bir sistemsel yaklaşım ile elde edilebilir. 

Türkiye 2023 yılında otomotiv ve diğer ilgili sektörlerde kullanılan kütlesel ve sac metal şekillendirme 

teknolojilerinde parça, süreç ve kalıp tasarımından seri üretime kadar bütün aşamalarda yetkin dünyada 

ilk 10 ülke arasına girme hedefindedir. Akıllı malzeme teknolojilerinde Türkiye üretim, tasarım ve 

geliştirme yapabilen yenilikçilikte Dünya’da önder düzeye gelme hedefindedir. 

Araçlarda kullanılan teknolojik yenilikler giderek artan müşteri talep ve zorlamalarının yanı sıra, 

üreticilerin onlar üzerindeki etkileri sonucunda ortaya çıkmaktadır. Ancak, yasa ve yönetmelikleri 

hazırlayan kurumlar, çevreci lobiler ve sosyal gelişmeler de yeniliğin hızı üzerinde belirleyici olacaktır. 

Ana sanayi tarafından “çok” kritik olarak nitelenen yeni malzemeler, plastikler, yorulma, akustik, titreşim, 

dinamik, kinematik, hızlı prototip üretimi gibi teknolojiler, 2023 yılında sahip olunacak teknolojilerin 
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başında gelmektedirler. Bu teknolojilerden önemli bir kısmı üniversitelerde yakından izlenmekte olup 

üniversite-sanayi işbirliği ile hayata geçirilmelidir. 

Sürücüler daha fazla konfor, güvenlik, yakıt tasarrufu, stil ve daha düşük fiyatlarla yüksek performanslı 

otomobiller isterken, toplum daha düşük kirlilik seviyeleri ve ömrün sonunda daha fazla geri kazanım 

beklemektedir. Birbirlerine zıt olan bu talepleri optimum şekilde karşılayan ve geleceğin otomobillerini 

şekillendirecek olan tek malzeme plastiktir. Sürekli yenilik, plastiklerin otomobillerde kullanımının 

anahtar bir özelliğidir. Plastikler önümüzdeki yıllarda tasarımcıların ve mühendislerin yenilikler 

yapmasına ve otomobillerin performansını daha da arttırılmasına büyük ölçüde yardımcı olacaktır. 

Türkiye’deki otomotiv yan sanayi firmalarının da otomobillerdeki plastik kullanım trendini izleyerek, 

gelecekteki konumlarını muhafaza etmeleri gerekmektedir. Ülkemizde imal edilecek geleceğin araçlarına 

yönelik mamul üretmek, ancak teknolojiyi yakından takip etmek ve hatta bu konularda teknoloji 

üretmekle mümkün olabilecektir. Teknolojik yenilikler modern otomobillerde giderek artan sayıda, daha 

hafif, daha ince ancak daha güçlü plastik parçaların kullanıldığı manasına gelmektedir. Geleceğe 

bakıldığında plastikler yakıt hücrelerinin imalatında ve kullanımında giderek daha vazgeçilmez bir rol 

oynamaya başlayacaktır. 

Araç tasarımındaki başlıca değişim, donanımdan yazılıma geçiştir. Elektronik alandaki gelişmeler sürüş 

esnasında insan aklı kullanımını azaltmıştır. Daha güvenli ve verimli sürüş sağlayabilmek için gelişmiş 

anayollar, ücretli yol sistemleri, radar ekipmanları, ABS, ESP, Uyuklama Algılayıcı vb. kullanılması 

sürücünün kontrolünü en aza indirmiştir. Bu eğilim elektronik ekipman üreticilerinin yakın zamanda 

otomotiv sanayinin en önemli katma değerini oluşturacağının göstergesidir. 

Sözü edilen elektronik uygulamaları navigasyon sistemlerini, hız sınırlama sistemlerini, sese duyarlı 

internet uygulamalarını, gece görüş sistemlerini, parmak izine duyarlı araç güvenliği uygulamalarını, son 

zamanlarda gelişmekte olan açık kablosuz ağ uygulamaları olarak lanse edilen “Bluetooth” teknolojilerini 

içermektedir. 

:ÏÒÌÕËÌÁÒ ÖÅ 9ÁËÌÁĥąÍ 

Otomotiv sektörü kayıt altına alınan, üretim ve ticari faaliyeti nedeniyle güvenilir ve kesin bir vergi 

kaynağı niteliğindedir. Ancak, istikrarsız iç pazar koşulları, aşırı ithalat, aşırı kapasite, firma sayısının 

çokluğundan doğan sorunlar, özellikle yan sanayinin desteklenmesi için gereken finansman araçlarının 

yetersizliği, karmaşık yapısı ile yüksek satış vergisi sistemi, ulusal strateji eksikliği, otomotiv sanayiinin 

gelişmesi ve ülke ekonomisine daha çok katkıda bulunmasının önündeki somut engeller olarak karşımıza 

çıkmaktadır. Bunların dışında, yaşanan ekonomik krizlerin yarattığı sıkıntılar, ekonomimiz için itici bir güç 

olan otomotiv endüstrimizi olumsuz yönde etkilemiş ve sektörün gelişimini ihracata yönelik sanayi 

stratejileri çerçevesinde sürdürmesine neden olmuştur. 

Hammadde fiyatlarında gerçekleşen sürekli artışlar ürün fiyatlarında artışa ve tedarik akışında 

düzensizliklere neden olmaktadır. Otomotiv Sanayii için enerji ve malzeme etkin proseslerin ve üretimin 

geliştirilmesi ve devreye alınması hiç bu zamanki kadar önemli olmamıştı.  

Orta vadede hammadde mevcudiyeti temel zorluk olarak konumunu koruyacaktır. Yakıt ve gaz 

sektöründeki darlığın yanında platinyum, nikel, çelik ve bakıra olan talebin fiyatlar üzerinde çok büyük 
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etkileri olacaktır. Rekabetçiliğin korunması açısından değerlendirildiğinde endüstri için en önemli zorluk 

az miktarda bulunan hammaddelerin nasıl en verimli şekilde kullanılacağı, üretime ve tedariğe devam 

edilerek artan talebin nasıl karşılanacağıdır. 

 

9ÁËÌÁĥąÍ 
Araç teknolojilerindeki yeniliklerin gerçekleştirilebilmesi için malzeme ve üretim proseslerinde 

gelişmelerin sağlanması en önemli adım olacaktır.  

Yeni kalıplama, birleştirme, yüzey korunması ve boya prosesleri gibi yetkin üretim sistemlerinin 

geliştirilmesi gereklidir. Yenilikçi Ar-Ge faaliyetleri yeni malzemelerin etkin bir şekilde kullanılmasını ve 

teknik, ekonomik zorlukların üstesinden gelmesini sağlayacaktır.  

Ar-Ge faaliyetleri sadece araç geliştirilmesi yönündeki teknik sorunların çözümüne değil proses 

geliştirilmesi, yakıt ve hammaddelerin etkin bir şekilde kullanılmasına, çevre ve insan dostu tasarımların 

ortaya konulmasına yönelik olmalıdır.  

Pazara giriş süresinin kısaltılması için sanal montaj ve mühendislik araçlarının geliştirilmesi gereklidir. 

Bilgisayar destekli sanal tasarım ve simülasyon sistemlerinin yeni tasarım ve üretim sistemlerini 

geliştirilerek kullanılması, sayısal prototip geliştirme, sanal gerçeklik konularına önem verilmesi ve bu 

çalışmaların hızlı, ucuz, yenilikçi, güvenilir gerçek prototipler ile pekiştirilmesi gerekmektedir. 

 

 

B. vÎÃÅÌÉËÌÉ %ÙÌÅÍ !ÌÁÎÌÁÒą 

4ÁÓÁÒąÍ ÖÅ İÒÅÔÉÍ ÓÉÓÔÅÍÌÅÒÉ ÉÌÅ ÉÌÇÉÌÉȟ ÔÅËÎÏÌÏÊÉ ĘÎÇĘÒİÌÅÒÉ ÉÌÅ ÂÅÌÉÒÌÅÎÅÎ ËÁÔÍÁ 

ÄÅøÅÒÉ ÙİËÓÅË ÁÌÁÎÌÁÒÄÁ ëÁÌąĥÍÁÌÁÒąÎ ÙĘÎÌÅÎÄÉÒÉÌÍÅÓÉȢ 4ÅËÎÏÌÏÊÉÙÅ ÄÁÙÁÌąȟ ÙÅÎÉÌÉËëÉ ÖÅ 

ÒÅËÁÂÅÔëÉ İÒİÎÌÅÒÉÎ ÔÁÓÁÒąÍą ÖÅ İÒÅÔÉÍÉÎÉ ÓÁøÌÁÙÁÎ ÓÉÓÔÅÍÌÅÒ ÉÌÅ ÉÌÇÉÌÉ ÙÅÔËÉÎÌÉËÌÅÒÉÎ 

ÇÅÌÉĥÔÉÒÉÌÍÅÓÉ 
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: Önem derecesi birimi 

 

-ÏÔÏÒ ÖÅ ĥÁÎÚąÍÁÎ İÒÅÔÉÍÉÎÉ ÂÏÙÕÔÌÁÒą ÄİĥİÒÍÅ ɉdown-sizing) ÏÄÁËÌą ÏÌÍÁË İÚÅÒÅ 

4İÒËÉÙÅȭÙÅ ëÅËÍÅË ÉëÉÎ ĘÌëÅË ÙÁÒÁÔÍÁËȟ ÔÁÓÁÒąÍ ÂÅÃÅÒÉ ÖÅ ÏÌÁÎÁËÌÁÒąÎą ÇÅÌÉĥÔÉÒÍÅË 

ü Yan sanayinin par­a yerine sistem olabilecek yeteneklerini kendi b¿nyesinde 

geliĸtirmesi. 

ü Boyutlarē d¿ĸ¿r¿lm¿ĸ (Down-sized) g¿­ ¿nitelerinin kullanēmēna uygun hafif 

gºvde ve i­/dēĸ trim par­a tasarēm ve ¿retimine yºnelik uzmanlēk geliĸtirilmesi.  

ü Elektronik ve elektrikli sistemler ve ECU ¿zerinde ­alēĸmalar yapēlmasē. 

"ÅÌÉÒÌÅÎÅÎ ÁÒÁë ÄÉÌÉÍÌÅÒÉÎÄÅ ÙÅÎÉÌÉËëÉȟ ÒÅËÁÂÅÔ ÅÄÅÂÉÌÅÃÅË İÒİÎÌÅÒ ÉëÉÎ ÉÌÅÒÉ 

ÔÅËÎÏÌÏÊÉÙÅ ÄÁÙÁÌą ÔÁÓÁÒąÍ ÖÅ İÒÅÔÉÍ ÓÉÓÔÅÍÌÅÒÉ ÇÅÌÉĥÔÉÒÉÌÍÅÓÉ ÖÅ ÕÙÇÕÌÁÎÍÁÓą  

-ÏÄİÌÅÒ ÖÅ ÕÙÁÒÌÁÎÁÂÉÌÉÒȟ ÁËąÌÌą Fabrika  ÖÅ ­ÒÅÔÉÍ 4ÅËÎÏÌÏÊÉÌÅÒÉ  

ü Makineleri ve ¿retim hatlarēnē da i­erecek ĸekilde, uyarlanabilir, esnek, 

mod¿ler entegre prosesler tasarlayarak, hem d¿ĸ¿k ¿retimlerde hem de 

deĵiĸken ¿retim sayēlarēnda d¿ĸ¿k maliyette ¿retim yapēlmasēna olanak 

saĵlayan sistemler ¿zerinde uzmanlēk geliĸtirmek. Bu tip sistemler ile d¿nya 

­apēnda ¿retim rekabet­iliĵini korumak.  

ü Proseslerin esnek ¿retim ve ¿retimdeki ­eĸitliliĵe karĸēlēk verebilecek ĸekilde 

geliĸtirilmesi konusunda uzmanlēk oluĸturmak. 

ü Ķleri ve yenilik­i malzemelerin yeni proseslerle bir arada kullanēlmasē. 

9ÁÌąÎȟ ÅÓÎÅË ÖÅ ÍÏÄİÌÅÒ ÂÉÒ İÒÅÔÉÍ ÉëÉÎ ËÏÌÁÙ ÂÁËąÍȟ ÇİÎÃÅÌÌÅÎÅÂÉÌÉÒÌÉËȟ 

ÍÁÌÚÅÍÅÌÅÒÉÎ ÖÅ ÅËÉÐÍÁÎÌÁÒąÎ ÔÅËÒÁÒ ËÕÌÌÁÎąÍą ÈÕÓÕÓÌÁÒąÎąÎ ÇĘÚ ĘÎİÎÅ ÁÌąÎÍÁÓą 

ü Ķleri ve yenilik­i prosesler ¿zerinde ­alēĸmalar yapēlmasē. 

ü Par­a ve proseslerin izlenmesi montaj ve baĵlantēlarēnēn takibinin 

saĵlanabilmesi i­in ileri ve yenilik­i proses teknolojileri. 
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C. $ÉøÅÒ 4ÁÍÁÍÌÁÙąÃą %ÙÌÅÍ +ÏÎÕÌÁÒą 

 

 

4ÁÓÁÒąÍ ÖÅ 'ÅÌÉĥÔÉÒÍÅ !ÒÁëÌÁÒą 

ü Deĵiĸimlerin planlanmasē, test edilmesi ve bakēm iĸlemlerin deĵerlendirilmesi 

i­in fabrikalarēn tasarēmēnēn ve izlenmesinin sanal olarak ger­ekleĸtirilmesi. 

dÎÓÁÎ $ÏÓÔÕ 0ÒÏÓÅÓÌÅÒ 

ü Y¿ksek standartlarda saĵlēk ve g¿venliĵin saĵlanabilmesi i­in kullanēcē dostu 

ve y¿ksek g¿venilirliĵe sahip ¿retim sistemlerinin geliĸtirilmesi.  

ü Yeni hēzlē bakēm yºnetimi sistemleri.  

ü ¦retim sistemlerinin ­evreye daha d¿ĸ¿k etki seviyelerine sahip olacak 

ĸekilde dizayn edilmesi veya modifiye edilmesi.  

ü S¿rd¿r¿lebilir ¿retim prosesinin izlenmesi, ­evresel ve kalite bazlē kontrollerin 

ger­ekleĸtirilmesi i­in akēllē ºl­¿m ve izleme sistemlerinin (ger­ek zamanlē, 

s¿rekli vs.) hayata ge­irilmesi.  

ü Karayollarēnda kullanēlan asfalt malzemelerinin de ­evreci ve enerji kaybēnē 

optimize eden malzemeler olmasē ve karayolu bakēmlarēnēn hēzlē ve g¿venli 

yapēlmasēnēn saĵlanmasē. 

"ÉÌÇÉÓÁÙÁÒ ÄÅÓÔÅËÌÉ ÔÁÓÁÒąÍ ÖÅ ÓÉÍİÌÁÓÙÏÎ ÓÉÓÔÅÍÌÅÒÉÎÉÎ ÙÅÎÉ ÔÁÓÁÒąÍ ÖÅ İÒÅÔÉÍ 

ÓÉÓÔÅÍÌÅÒÉÎÉ ÇÅÌÉĥÔÉÒÍÅË ÉëÉÎ ËÕÌÌÁÎąÌÍÁÓąȢ 3ÁÙąÓÁÌ ÐÒÏÔÏÔÉÐ ÇÅÌÉĥÔÉÒÍÅȟ  ÓÁÎÁÌ 

ÇÅÒëÅËÌÉË ÖÅ ÔÅÓÔ ËÏÎÕÌÁÒąÎÁ ĘÎÅÍ ÖÅÒÉÌÍÅÓÉ ÖÅ ÂÕ ëÁÌąĥÍÁÌÁÒąÎ ÈąÚÌąȟ ÕÃÕÚȟ ÙÅÎÉÌÉËëÉȟ 

ÇİÖÅÎÉÌÉÒ ÇÅÒëÅË ÐÒÏÔÏÔÉÐÌÅÒ ÉÌÅ ÐÅËÉĥÔÉÒÉÌÍÅÓÉ 

ü Geliĸmiĸ dijital teknolojiler ve sanal ger­eklik modellerinin ¿retim sistemlerine 

adapte edilerek yeni ¿r¿n konseptlerinin ve prototiplendirmelerin 

ger­ekleĸtirilmesinin saĵlanmasē. (¥rneĵin sanal fabrikalar) 

ü ¥n-doĵrulamalarla ­evrim zamanlarēnēn d¿ĸ¿r¿lmesi ve ¿r¿n performansēnēn 

arttērēlabilmesi i­in y¿ksek kalitede sanal prototiplendirme. 

ü Sanal testlerde, prototiplemede (m¿kemmeliyet merkezi olarak) D¿nyaôda 

ºnder olmak.  
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0ÁÚÁÒ ëąËąĥ ÓİÒÅÌÅÒÉÎÉÎ ËąÓÁÌÔąÌÍÁÓą ÈÅÄÅÆÌÅÒÉÎÉÎ ÙÁÎąÎÄÁȟ ÔÁÓÁÒąÍ ÖÅ ÇÅÌÉĥÔÉÒÍÅ ÁÒÁëÌÁÒą 

ÙÁÌąÎ ÖÅ ÅÓÎÅË İÒÅÔÉÍ ËąÓąÔÌÁÒąÎąÎ ÄÁ ÄÅøÅÒÌÅÎÄÉÒÉÌÍÅÓÉ 

 

 

 

vÚÅÌ ÔÁÓÁÒąÍ ÇÅÒÅËÌÅÒÉÎÅ ÃÅÖÁÐ ÖÅÒÅÃÅË ÙÁÚąÌąÍ ÖÅ ÓÉÍİÌÁÓÙÏÎ ÓÉÓÔÅÍÌÅÒÉÎÉÎ 

ÇÅÌÉĥÔÉÒÉÌÍÅÓÉ 

ü Gereksiz maliyetlerin engellenmesi ve devreye alēĸ hēzlarēnēn arttērēlmasē i­in 

¿r¿n tasarēmē, malzeme se­imi ve ¿retim prosesleri ile ilgili sim¿lasyonlarēn 

ve doĵrulmalarēn yapēlmasē. 

ü ¦r¿n ve proses geliĸtirilmesi i­in ókendi kendine ºĵrenenô sim¿lasyon 

ara­larēndan yararlanēlmasē. 

$ÁÈÁ ÈąÚÌą ÄÅÖÒÅÙÅ ÁÌÍÁ ÓİÒÅëÌÅÒÉ ÖÅ ÐÁÚÁÒÁ ÇÉÒÉĥ ÓİÒÅÌÅÒÉÎÉÎ ËąÓÁÌÔąÌÁÂÉÌÍÅÓÉ ÉëÉÎ 

İÒİÎÌÅÒ ÖÅ ÐÒÏÓÅÓÌÅÒ ÁÒÁÓąÎÄÁËÉ ÅÎÔÅÇÒÁÓÙÏÎÕ ÖÅ ËÅÓÉÎÔÉÓÉÚ ÁËąĥą ÓÁøÌÁÙÁÎ ÅÓÎÅË 

ÁÒÁëÌÁÒ 

ü Ķleri seviye hēzlē kalēp ve prototiplendirme teknolojileri, esnek, otonom ve 

ayarlanabilir ¿retim sistemleri. 

ü Geliĸmiĸ hēzlē kalēp ve prototiplendirme teknolojileri i­in dayanēklē tasarēm ve 

tahmin edici m¿hendislik ara­larē. Mekanik, elektrik/elektronik ara­ par­alarē 

ve sistemlerinin geliĸtirilmesi i­in kalēpsēz form verme gibi ileri seviye 

prototiplendirme teknolojileri.  

 

 

 

 

 

!ÎÁ ÖÅ ÙÁÎ ÓÁÎÁÙÉ ÉĥÌÅÔÍÅÌÅÒÉÎÉÎ ËÅÎÄÉ ÁÒÁÌÁÒąÎÄÁ İÒİÎ ÔÁÓÁÒąÍ ÖÅ ÔÅËÎÏÌÏÊÉ 

ÇÅÌÉĥÔÉÒÍÅ ÁÌÁÎÌÁÒąÎÄÁ ÂÉÌÇÉ ÐÁÙÌÁĥąÍą ÉëÉÎ ÉÌÉĥËÉÌÅÒ ÏÌÕĥÔÕÒÍÁÓą 

ü Nitelikli ve deneyimli insan g¿c¿n¿n yetiĸtirilmesi, sektºrde ve ¿niversitelerde 

mevcut insan g¿c¿n¿n verimli olarak kullanēlmasē. 

ü Ana Sanayi-Yan Sanayi-¦niversite iĸbirliĵi ile bilginin ve iĸ y¿k¿n¿n 

yayēlmasē. 
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"ÉÌÇÉ 0ÁÙÌÁĥąÍÌÁÒą ÖÅ ÉĥÂÉÒÌÉËÌÅÒÉ ÇÅÌÉĥÔÉÒÍÅ ÆÁÁÌÉÙÅÔÌÅÒÉ ÏÌÕĥÔÕÒÍÁÙÁ ÙĘÎÅÌÉË ÅÙÌÅÍ 

gerek

4ÁÓÁÒąÍ ÖÅ İÒÅÔÉÍ ÓİÒÅëÌÅÒÉÎÄÅ ÉĥÂÉÒÌÉøÉ ÖÅ ÏÒÔÁË ëÁÌąĥÍÁ ÕÙÇÕÌÁÍÁÌÁÒąÎąÎ 

ÇÅÌÉĥÔÉÒÉÌÍÅÓÉ 

ü Tasarēm ve geliĸtirmede efektif bir sistem yaklaĸēmēnēn saĵlanabilmesi i­in 

yakēt saĵlayēcēlarē, ara­ ¿reticileri, imalat­ēlar, altyapē ve servis saĵlayēcēlarē 

arasēnda kapsamlē, esnek ve iĸbirliĵini saĵlayēcē ara­lar geliĸtirilmesi. 

ü Yeni bilgilerin paylaĸēmē, eĸ zamanlē m¿hendisliĵin ger­ekleĸtirilmesi ve daha 

kēsa ­evrim s¿relerine ulaĸēlabilmesi i­in t¿keticiden, ¿reticiye kadar geniĸ bir 

alanē kapsayan entegre bir bilgi iĸleme altyapēsē ve sanal ger­eklik kullanēmē.  

ü Tasarēm ve tasarēm doĵrulama ile teknoloji geliĸtirme alanlarēnda faaliyet 

gºsterecek yan sanayi iĸletmelerinin m¿kemmeliyet merkezleri d¿zeyi 

ºncesinde yararlanabilecekleri bilgi merkezlerinin desteklenmesi. (Ar-Ge ve 

teknoloji merkezleri) 

ü Tasarēmda ve ¿retimde kazanēm elde etmek i­in ana sanayine rekabet 

¿st¿nl¿ĵ¿ saĵlamayan par­alarēn ortak kullanēmē. Par­a tasarēmē yanēnda 

sistemin b¿t¿n¿n¿n tasarēmē ­alēĸmalarē. 

ü Tasarēm doĵrulama testleri i­in ortak kullanēm olanaĵēnē saĵlayan ortak 

k¿resel isteklere uygun altyapēda test merkezleri oluĸturulmasē. 

dÎÏÖÁÓÙÏÎÕ ÇÅÌÉĥÔÉÒÍÅË ÉëÉÎ ÆÉËÒÉ ÈÁËÌÁÒąÎȟ ÕÚÍÁÎÌąøąÎ ÖÅ İÎÉÖÅÒÓÉÔÅ-sanayi 

ÉĥÂÉÒÌÉøÉÎÉÎ ÔÅĥÖÉË ÅÄÉÌÍÅÓÉ 

ü Ar-Ge ­alēĸanlarēnēn patent ¿retme konusunda motive edilmesi 

ü Tasarēm, test, ¿retim, teknoloji geliĸtirme ve uygulama konularēnda 

uzmanlaĸmanēn teĸvik edilmesi, eĵitimli araĸtērmacē, nitelikli iĸ g¿c¿n¿n 

yetiĸtirilmesi i­in ¦niversitelerde Otomotiv alanēnda lisans ve lisans¿st¿ 

programlarēnēn a­ēlmasē 

ü Ar-Ge Merkezleri ve inovasyona yºnelik tasarēm ve ¿retim sistemleri 

etkinliklerinin artērmak i­in iĸletmeler arasē iliĸkiler yanēnda, mevcut durumda 

yeterli olmayan ¿niversite sanayi iĸbirliĵinin geliĸtirilmesi, kurumlar arasē 

iĸbirliĵi modellerinin oluĸturulmasē, rekabet ºncesi iĸbirliĵi ve ortak tasarēm 

­alēĸmalarē yapēlmasē. 
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VII. /4%0 ­ÙÅ ,ÉÓÔÅÓÉ ÖÅ KÁÌąĥÍÁ 'ÒÕÐÌÁÒą 
 

13 B¿y¿k ķirket 

 
ANADOLU ISUZU Otomotiv San. ve Tic. A.ķ. 

 
BAYRAKTARLAR Tasarēm Araĸtērma Geliĸtirme Hiz. ve Tic. A.ķ. 

 
COķKUN¥Z Metalform Makina End¿stri ve Ticaret A.ķ. 

 
FORD Otomotiv Sanayii A.ķ 

 
HASSAN Tekstil San. Ve Tic. A.ķ. 

 
ĶNCĶ AK¦ 

 
MARTUR A.ķ. 

 
OPET Petrolc¿l¿k A.ķ 

 
OTOKAR A.ķ. 

 
OYAK RENAULT Oto. Fab. A.ķ. 

 
TEMSA Araĸtērma Geliĸtirme ve Teknoloji A.ķ 

 
TOFAķ Oto. Fab. A.ķ. 

 
T¦PRAķ 

 
 

 
4 M¿hendislik ķirketi 

 
AVL T¿rkiye 

 
FĶGES Fizik ve Geometride Bilgisayar Sim¿lasyonu Hiz. Tic. A.ķ. 

 
HEXAGON STUDIO 

 
TEKNO TASARIM 

 
 

 
3 Dernek - Vakēf 

 
OSD Otomotiv Sanayi Derneĵi 

 
TAYSAD Taĸēt Ara­larē Yan Sanayicileri Derneĵi 

 
TTGV T¿rkiye Teknoloji Geliĸtirme Vakfē 

 
 

 
6 ¦niversite 

 
AFYON KOCATEPE ¦NĶVERSĶTESĶ 

 
ĶSTANBUL TEKNĶK ¦NĶVERSĶTESĶ 

 
KOCAELĶ ¦NĶVERSĶTESĶ 

 
ORTADOĴU TEKNĶK ¦NĶVERSĶTESĶ - BĶLTĶR Merkezi 

 

SABANCI ¦NĶVERSĶTESĶ 
ULUDAĴ ¦NĶVERSĶTESĶ 

 
 

 
2 Merkez 

 
OTAM 

 
T¦BĶTAK-Marmara Araĸtērma Merkezi  
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EK:   VĶZYON VE STRATEJĶK ARAķTIRMA PLANI ¢ALIķMA GRUPLARI 

 Tasarēm ve ¦retim Sistemleri   

 
 
¦ye Kuruluĸ 

1 ¥mer Altun (Baĸkan) (MARTUR) 

2 Ahmet ķiĸman  (HASSAN) 

3 B¿lent Hara­cē  (TOFAķ) 

4 Efe Karaismailoĵlu (MARTUR) 

5 Ferruh ¥zt¿rk  (ULUDAĴ ¦NĶVERSĶTESĶ) 

6 Hakan ¥zen­ (ANADOLU ISUZU) 

7 Mehmet Toker  (FORD OTOSAN) 

8 Mehmet Demirci (TEKNO TASARIM) 

9 Murat Yēldērēm  (T¦PRAķ) 

10 Mustafa Uysal  (TEKNO TASARIM) 

11 ¥zlem G¿lĸen  (TAYSAD) 

12 Recep Kurt (MARTUR) 

13 Sancar Yºr¿koĵlu  (¢OķKUN¥Z) 

14 Tarēk ¥ĵ¿t  (FĶGES) 

15 Tolga Kaan Doĵancēoĵlu  (HEXAGON STUDIO) 

16 Volkan Bayraktar  (OTAM, OTEP Genel Sekreter) 

17 Zafer D¿lger  (KOCAELĶ ¦NĶVERSĶTESĶ) 

18 Aydēn Kuntay (BĶAS M¿hendislik) 

19 Ahmet Hacēyunus (OTOKAR) 

   

   

 ¢evre, Enerji ve Kaynaklar    

 
 
¦ye Kuruluĸ 

1 Vedat Akg¿n (Baĸkan) (OPET) 

2 Ali ķeng¿r  (TOFAķ) 

3 Hakan Tandoĵdu  (OYAK RENAULT) 

4 H¿lya ¥zbudun  (OSD) 

5 Hamdi U­arol  (MAM Enerji Enstit¿s¿) 

6 Metin Ergeneman  (ĶSTANBUL TEKNĶK ¦NĶVERSĶTESĶ) 

7 Mehmet Toker  (FORD OTOSAN) 

8 Murat Yēldērēm  (T¦PRAķ) 

9 ¥zlem G¿lĸen  (TAYSAD) 

10 Serta­ Yavuz (ANADOLU ISUZU) 

11 Tolga Kaan Doĵancēoĵlu  (HEXAGON STUDIO) 

12 Volkan Bayraktar  (OTAM, OTEP Genel Sekreter) 

13 Zafer D¿lger  (KOCAELĶ ¦NĶVERSĶTESĶ) 

14 Ferda Ertekin (OTOKAR) 
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  Mobilite, Transport ve Altyapē   

 
 
¦ye Kuruluĸ 

1 Tolga Kaan Doĵancēoĵlu (Baĸkan) (HEXAGON STUDIO) 

2 Ahmet Bayraktar  (BAYRAKTARLAR) 

3 Ali ķeng¿r  (TOFAķ) 

4 Ayt¿l Er­il  (SABANCI ¦NĶVERSĶTESĶ) 

5 Erhan ¦nsal  (OSD) 

6 Fatih Bayraktar  (BAYRAKTARLAR) 

7 Ferruh ¥zt¿rk  (ULUDAĴ ¦NĶVERSĶTESĶ) 

8 Hakan Tandoĵdu  (OYAK RENAULT) 

9 Hamdi U­arol  (MAM Enerji Enstit¿s¿) 

10 Mehmet Bilir (ANADOLU ISUZU) 

11 Mehmet Toker  (FORD OTOSAN) 

12 Murat Yēldērēm  (T¦PRAķ) 

13 Mustafa Uysal  (TEKNO TASARIM) 

14 Tarēk ¥ĵ¿t  (FĶGES) 

15 Volkan Bayraktar  (OTAM, OTEP Genel Sekreter) 

16 Aydēn Kuntay (BĶAS M¿hendislik) 

17 Ahmet Hacēyunus (OTOKAR) 

   

   

 G¿venlik   

 
 
¦ye Kuruluĸ 

1 Mustafa Erdener (Baĸkan) (FORD OTOSAN) 

2 Ayt¿l Er­il  (SABANCI ¦NĶVERSĶTESĶ) 

3 Canan Erg¿n Tavuk­u (FORD OTOSAN) 

4 Cenk Gebeceli  (TOFAķ) 

5 Mehmet Bilir (ANADOLU ISUZU) 

6 Mustafa Gºkler  (ORTADOĴU TEKNĶK ¦NĶVERSĶTESĶ) 

7 Server Ersolmaz  (OTEP) 

8 Tarēk ¥ĵ¿t  (FĶGES) 

9 Tolga Kaan Doĵancēoĵlu  (HEXAGON STUDIO) 

10 Volkan Bayraktar  (OTAM, OTEP Genel Sekreter) 

11 Selahattin Ender Ko­ (BĶAS M¿hendislik) 

12 Namēk Kēlē­ (OTOKAR) 
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