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OTONOM ARACLARIN NEDEN OLDUCU KAZALARDAKI HUKUKI
SORUMLULUK REJIMI

Legal Responsibility Regime in Accidents Caused by Automated Vehicles
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Ozet: Diinya capinda bircok farkli {iretici,
otonom ara¢ gelistirme konusundaki
calisgmalarina hizla devam etmektedir.
Yakin bir zaman igerisinde sirici
miudahalesine ihtiya¢ duymayan tam
otonom araglarin da piyasaya sunulmasi
planlanmaktadir.  Otonom  araglarin
yayginlagmasinin, trafik kazalarim
azaltmak basta olmak Uzere pek c¢ok
olumlu etkisinin olacag:
degerlendirilmekte ancak kendisine 6zgi
bazi sorunlar1 da beraberinde getirecegi
diustnilmektedir. Bugin i¢in Turkiye’de
otonom araclarin sebep olacagi
kazalardan dogan hukuki sorumluluga
iligkin Ozel bir diizenleme
bulunmamaktadir. Motorlu araglarin
sebep oldugu kazalardan dogan hukuki
sorumlulugu dizenleyen 2918 sayili
Karayollar1 Trafik Kanunu'nda yer alan
diizenlemelerin otonom araglar i¢in ne
derece uygulanabilir olacagi ve mnasil
sonuglar doguracagl tartismaya aciktir.
Otonom araglar kapsaminda bu kanunun
uygulanmasi, otonom struglerde
stricinin rolq, kusurun ve
sorumlulugun paylastirilmasi, sirucu ile
otonom sistem arasindaki iligkinin kazaya
ve hukuki sorumluluga etkisi gibi
hususlarin ~ belirlenmesinde  yetersiz

Abstract: Different manufacturers around
the world continue to work on
developing automated vehicles. Fully
automated vehicles that require no
driver-intervention are expected to be
introduced to the market in the near
future. Adoption of automated vehicles
will have many positive outcomes,
especially in reducing traffic accidents,
but they will also bring with them unique
problems. Today, there is no specific
regulation regarding legal liabilities
arising from accidents caused by
automated vehicles in Turkey. The extent
to which the Highway Traffic Law
numbered 2918, which regulates the legal
liability arising from accidents caused by
motor vehicles, can be applied to
automated vehicles, as well as the
consequences of such an application, are
questionable. The application of this Law
for automated vehicles can fall short in
various areas including determining the
role of the driver in automated driving,
the distribution of fault and liability, the
relationship between the driver and the
automated system and its effect on the
accident and legal liability. Therefore, it
will be beneficial to establish a legal
responsibility = regime  specific to
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kalabilecektir. Bu nedenle,
araglarin  gelistirilmesi  ve

strilmesinin 6niinde

olusturmayacak, ancak zarar
kigilerin =~ magduriyetine de  sebep
olmayacak, otonom araglara 06zgu
kusursuz sorumlulugu temel alan bir
hukuki sorumluluk rejiminin
belirlenmesi yararli olacaktir.

Anahtar Kelimeler: Otonom
Karayollar1 Trafik Kanunu,
sorumluluk, kusursuz sorumluluk

otonom
piyasaya
engel
goren

arag,
hukuki

automated vehicles, based on strict
liability, that will not constitute an
obstacle to the development and launch
of automated vehicles or cause unjust
consequences for the injured.

Keywords: Automated vehicles, Highway
Traffic Law, legal responsibility, strict
liability
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GIRIS

Otonom araglarin trafikte ortaya c¢ikan pek cok soruna ¢6zim
olacagi yaygin kanaattir.! Bu sorunlarin baginda insanlardan kaynaklanan
trafik kazalar1 gelmektedir. Trafik kazalarinin ytizde doksanindan fazlasi
insanlardan kaynaklanmaktadir.? Insan siiriicillerin tamamen veya
kismen devre dis1 kaldig1 otonom araglarin trafik gavenligini artiracagi
ve boylece trafik kazalarinin azalmasinmi saglayacagr disunilmektedir.?
Alkol, uyusturucu veya uyarici madde etkisinde ara¢ kullanimi
nedeniyle kazalarin meydana gelmesi gibi sorunlarin buyik o6lciude
ortadan kalkacagi ongérulmektedir. Otonom araglarin uykusuzluk ve
yorgunluk gibi insan suructulere 6zga sebeplerle trafik kazalarinin
gerceklesmesini biylik oranda azaltmalar1 beklenmektedir.® Telas veya
kaygi icerisinde olma, dikkatsizlik veya dikkat dagimikligi gibi olas:
kazalar1 tetikleyen faktorlerin otonom araglarla birlikte devre digi
kalacagi 6ngorilmekte ve otonom araglarin insan suriicilerden daha iyi
stiriuciler olacag kanaati kamuoyunda da popller bir séylem halini
almaktadir.b

Otonom araglarin, kurallara uygun ve kontrollii ara¢ kullanimina
baghh olarak trafik sikigtkligini ve karbon salimmmimi azaltacagi
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ongoriulmektedir.” Ayrica sirds igleminin tamamen otonom araglarin
kontroliinde gergeklestirildigi bir diinyada, arag¢ iginde bulunanlar yolcu
konumuna gececeginden, halihazirda insan surtciler igin stris
esnasinda yasak olan kitap okumak, mesaj yazmak veya uyumak gibi
farkli ugraslarin gerceklestirilmesi olanakli hale gelecektir.® Surtci
ehliyeti olmadigi veya yas1 kicik oldugu igin ara¢ kullanamayan
kisilerin seyahat etmeleri otonom araclarla oldukg¢a kolaylasacaktir.?
Aynit durum, vyaghlik, fiziksel veya diger engelleri nedeniyle arag
kullanamayan pek cok kisi icin de otonom aracglarin sosyal hayata
katilma aracit haline gelebilecegini gostermektedir.'® Ancak tim bu
gelismelerin yani sira, otonom araglarin kendine 6zgi yeni sorunlar1 da
beraberinde getirecegi 6ngoérilmektedir.! Bunlar arasinda bir¢cok hukuki
sorun da bulunmaktadir. Otonom araglara 6zgii hukuki sorunlar,
otonom araglar vasitasiyla kisgisel verilerin iglenmesi, otonom araglara
6zgl ayr1 bir sigorta sisteminin gerekip gerekmedigi, otonom araglara
iligkin sertifikasyon ve standardizasyon islemlerinin ne sekilde

Fagnant/Kockelman, 2015, s.170; LeValley, Dylan, “Autonomous Vehicle Liability—
Application of Common Carrier Liability”, Seattle U.L. REV. SUPRA, C. 36, 2013, s.5,
(https://digitalcommons.law.seattleu.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1008&context=su
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belirlenecegi ve yuritiulecegi, otonom araglara iliskin delil toplama
streclerinin nasil yurutilecegi, siber suglarin otonom araglar vasitasiyla
islenmesi, otonom araglarin toplu tasimada kullanilmasi durumunda
ortaya cikabilecek uyusmazliklar gibi bagliklar altinda
toplanabilmektedir.!? Bununla birlikte, otonom araglara 6zgii hukuki
sorunlarin basinda, bu calismanin da konusu olan otonom araglarin
sebep oldugu kazalarda hukuki sorumlulugun ne sekilde belirlenecegi
gelmektedir.!?

Bu dogrultuda calismamizda, 6ncelikle otonom ara¢ kavraminin
ne oldugu ve calisma prensipleri aciklanmaya calisilacak ve Amerika,
Ingiltere ve Almanya’daki otonom araclara iliskin diizenlemeler kisaca
incelenecektir. Akabinde otonom araclarin karistigr kazalarda insan
sirici  ve otonom ara¢ teknolojileri arasinda sorumlulugun
paylastirlmasina iligkin giincel tartismalar irdelenerek, 2918 sayili
Karayollar1 Trafik Kanunu'nda (‘KTK’) yer alan hukuki duzenlemelerin
bu tartismalar 1s181nda yeterli olup olmadig1 irdelenecektir. Tim bu
incelemeler dogrultusunda, otonom araglarin karigabilecegi olas1
kazalarda, tim taraflara iligkin ortaya c¢ikabilecek magduriyetler
dogrultusunda halihazirda yurirlikte olan dizenlemelere yo6nelik
gozden gecirme ihtiyact olup olmadigi da ayrica ele alinacaktir.
Calismamizin kapsami yalnizca otonom aracglarin karistigi kazalardaki
hukuki sorumluluk ile smirlandirilmis olup, cezai sorumluluk
caligmamizin kapsami digsinda birakilmaktadir.* Bununla birlikte,
otomatik acil fren sistemi, serit takip etme asistan1 gibi arag¢ aktif
guvenlik sistemleri ile strict destek sistemleri tek baslarma suris
goérevinin tamamini veya bir kismini Kkesintisiz olarak yerine
getirmedikleri i¢in bu ¢alismanin kapsaminda yer almamaktadir.'

Yetim, Servet, “Sturticisiz Araglar ve Getirdigi/Getirecegi Hukuki Sorunlar”, Ankara
Barosu Dergisi, S. 1, 2016, s.127

Hevelke, Alexander/ Nida-Riimelin, Julian, “Responsibility for Crashes of Autonomous
Vehicles: An Ethical Analysis”, Sci Eng Ethics, C. 21, S. 8, 2015, ss.619-630; De Bruin,
Roeland, “Autonomous Intelligent Cars on the European Intersection of Liability and
Privacy”, European Journal of Risk Regulation, C. 7, S. 3, s5.490-495

Otonom araglarin kullanimi nedeniyle ortaya ¢ikabilecek cezai sorumlulugun Tiurk
hukuku agisindan incelemesi igin bkz. Pekmez Kelep, Tuba, “Otonom Araclarin
Kullanimindan Dogan Cezai Sorumluluk: Turk Hukuku Bakimindan Genel Bir
Degerlendirme”, Ceza Hukuku ve Kriminoloji Dergisi, C. 6, S. 2, 2018, s5.173-195

SAE International, (R) Taxonomy and Definitions for Terms Related to Driving
Automation Systems for On-Road Motor Vehicles (J3016 JUN2018, 2018), s.2
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I. OTONOM ARAG KAVRAMI, CALISMA PREN SIPLERI VE
DUNYADAKI HUKUKI DUZENLEMELER

A. Dinyada Otonom Ara¢ Kavrami

Araclarda kullanilan teknolojiler oldukca genis bir cerceveyi
icermektedir. Bu teknolojiler, akilli hiz destek sistemi, geritte tutma veya
seritten ayrilma uyart sistemi gibi slriciye yardimci sistemleri
kapsadigr gibi insan midahalesi olmaksizin suriisin gergeklestigi
sistemleri de kapsamaktadir.

Otomotiv Miuhendisleri Birligi'6 (‘SAE’) araglarda alt1 farkli
otonomi kategorisi belirlemis durumdadir.” Bu kategoriler hukuken
baglayici olmamakla birlikte otomobil sektoriinde ve ilgili
regulasyonlarin yapiminda yaygin bir sekilde kullanilmakta ve ortak bir
uluslararasi dil olusturmaktadir.

SAE kategorizasyonunda Seviye O ile Seviye 5 arasindaki fark,
strlg icin insan midahalesinin ne oranda gerekli olduguna yoéneliktir.
SAE kategorizasyonu icerisinde en disik seviye, Seviye O’dir. Bu
seviyede aracta herhangi bir otonom teknoloji yoktur ve surige iligkin
her sey suriicti tarafindan yerine getirilmektedir.!® Seviye 0’da suriicayi
destekleyen bir teknoloji varsa dahi bu teknoloji sadece striuciuyl
uyarmaya dair bir teknolojidir. Aracin striis kontrolii tamamen insan
stiricudedir.® Seviye 1 araglarda, akilli hiz destegi veya seritte tutma
sistemi gibi strus destek sistemlerinden birisi bulunmaktadir. Bu stirts
destek sistemlerinin striicli tarafindan kontrolii zorunludur.?° Araglarda
kismi otonominin ortaya c¢iktig1 seviye ise Seviye 2’dir.?! Bu seviyede,
akilli hiz destegi, seritten ayrilma uyar1 sistemi, gelismis acil frenleme
sitemi gibi iki cesit stris destek sisteminin birlikte bulunmasi s6z
konusudur. Seviye 8 aracglar ise aslinda kademeli otonom surisin ilk
asamast olarak kabul edilebilmektedir. Normal kosullarda devam eden
bir siirtiste, bu seviyedeki ara¢ siiris kosullarimi takip edebilmekte ve
stiriisii gerceklestirebilmektedir.2? Insan stiriicii ise uyar1 halinde siiriis
kontroliini devralmak zorundadir.?® Seviye 4 aracglarda ise arag, otonom
surtg ozellikleri sayesinde olagan kosullarda stirasii ve strus kosullarini
kontrol edebilmekte ve sirusii devam ettirebilmektedir. Bu seviyede
insan stiruct, kendi istegiyle aracin kontroliinii devralabilir veya arag,

Society of Automotive Engineers
SAE International, 2018, s.19
SAE International, 2018, s.19
SAE International, 2018, s.23
SAE International, 2018, s.23
SAE International, 2018, s.21
SAE International, 2018, s.22
SAE International, 2018, s.22
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sirige devam edemeyecegi olagandist kosullarda insan suriiciye
kontrolii devralmasi icin uyar1 verebilir.2* Yol calismasinin saris
kosullarin1 etkilemesi, yol olarak kabul edilen alanlar diginda aracin
kullanilmasi, Seviye 4 araglarda siricinin kontrolii devralmasini
gerektiren olagandisi kosullara 6rnek verilebilir. Ancak Seviye 3’ten
farkli en belirgin 6zellik olarak Seviye 4 araclar, insan sirtct kontrola
ele almasa da minimum risk seviyesinde siiriise devam edebilmektedir.?®
Seviye 3’te bu tarz olagan dist durumlarda arag, insan muidahalesi
olmadan siirise devam edememekte ve suriisin devam edebilmesi i¢in
insan  sUrdcinin aracin  kontrolunii  muhakkak  devralmasi
gerekmektedir.?6 Seviye 5 ise tam otonom ara¢ olarak kabul
edilmektedir. Seviye 5 arag, strisii tim kosullarda tamamen kendisi
gerceklestirebilmektedir. Onceden 6éngoérillemeyen veya degisen tim
kosullara ragmen insan surucuye ihtiya¢ duyulmadan otonom suris
gerceklesebilmektedir.?” Bu tarz araglarda direksiyon, fren sistemi gibi
aracin kontrolil i¢in gerekli olan aksamlar da bulunmayabileceginden
insan suriici tamamen yolcu konumuna gecebilecektir.

SAE seviyeleri arasindaki gecisler her zaman igin ¢ok net
olmayabilir. Bu seviyelerin uygulanmasina, yorumlanmasina veya
kullanilan teknolojilere bagl olarak da cesitli sorunlar ortaya cikabilir.
Seviye 2 aracglarda stiris destek sistemlerinden yararlanilmaktadir ancak
siricti stris kosullarim1 aktif olarak takip etmek zorundadir. Oysa
Seviye 3 araglarda ise suriis ara¢ tarafindan otonom olarak
gerceklestirilmektedir ve suriicii aktif olarak sirias kosullarimi takip
etmek zorunda degildir. Buna ragmen surtici her zaman surusi
devralmaya hazir olmalidir. Otonom siirtis sisteminde hata olustuguna
dair bir isaret ortaya c¢iktiginda veya aracin kontrolin devralinmasina
yonelik bir uyar1 vermesi halinde surtcinin kontroli devralmasi
zorunludur. Ancak strticii kontrolii devralmaya hazir olsa dahi, olasi bir
kazay1 onleyecek kadar kisa siirede cevresel faktorlerin ya da otonom
ozelliklerin hatasiz bir gekilde calisjmadiginin farkina varamayabilir.
Aracin kontrolinlin insan siiriiciiye devredilmesi gerekliligi her zaman
kontrol ve takip edilemeyebilir.

Bugln itibariyle piyasada satista olan araglar incelendiginde, her
ne kadar bazilar1 otopilot ve tamamen kendi kendine gidebilen ara¢ olarak

SAE International, 2018, s.22

Automated Vehicles: A Joint Preliminary Consultation Paper, Law Commission and Scottish
Law Commission, 2018, s. 16
(https://www.scotlawcom.gov.uk/files/8315/4166/7851/Joint_Consultation_Paper_on_
Automated_Vehicles_ DP_No_166.PDF), (Cevrimigci, Erisim Tarihi: 05.08.2021)

SAE International, 2018, s.15

Lim, Hannah Y., Autonomous Vehicles and the Law: Technology, Algorithms and Ethics,
Edward Elgar Publishing, 2018, s.5
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sunuluyor olsa da?® hali hazirda satista olan araglarin en fazla SAE Seviye
2’ye kargilik geldigi degerlendirilmekte, bu nedenle kademeli otonom
surisin ilk seviyesine heniz gecilmedigi dusunulmektedir.?® SAE
seviyelerinin teknik ve tanimlamaya yoénelik oldugu unutulmamalidir.
SAE seviyelerinde, strisin gerceklestirilmesinde insan faktorinin
surise ne kadar dahil olduguna baghh olarak gergeklestirilen bir
siniflandirma s6z konusudur. Ancak hukuki sorumluluk ag¢isindan kimin
veya kimlerin sorumlu oldugu veya ne derece sorumlu oldugu ise ayri
bir degerlendirme gerektirmektedir. Siirlis esnasinda hangi gérevlerin
kimin tarafindan yerine getirilecegi ve sorumlulugun kime ait oldugu
SAE siiflandirmasindan bagimsiz olarak tabi olunan hukuki kurallar
cercevesinde ayrica degerlendirilmelidir.

B. Turkiye’de Otonom Ara¢ Kavrami

Turkiye’de otonom arag¢ tanimi, Motorlu Araglar ve Rémorklar ile
Bunlar icin Tasarlanan Aksam, Sistem ve Ayr1 Teknik Unitelerin Genel
Guvenligi ve Korunmasiz Karayolu Kullanicillarinin ve Yolcularin
Korunmasi ile 1Ilgili Tip Omnay1 Yonetmeligi (AB/2019/2144)
(‘Yonetmelik’) icerisinde yer almaktadir. Yonetmelik uyarinca otonom
ara¢  “sirdcinin devamli kontroli olmadan, ancak strici
miudahalesinin yine de beklendigi veya gerekli oldugu, belirli bir siire
icin otonom olarak hareket etmek Uzere tasarlanmis ve imal edilmig
motorlu ara¢”? olarak; tam otonom ara¢ ise “herhangi bir sirici
kontrolii olmadan otonom olarak hareket etmek tizere tasarlanmis ve
imal edilmis motorlu ara¢”' olarak tanimlanmaktadir. Bu tanimlar
Avrupa Birligindeki mehaz AB/2019/2144 Sayili Genel Guvenlik
Regiilasyonu?®? ile uyumludur. Ancak bu tanimlar SAE seviyeleri ile

Orn. bkz. Tesla, Autopilot and Full Self-Driving Capability,
(https://www.tesla.com/support/autopilot), Cevrimici, Erigsim Tarihi: 05.08.2021)

Teoh, Eric R, “What's in a Name? Drivers' Perceptions of the Use of Five SAE Level 2
Driving Automation Systems”, J Safety Res., C. 72, 2020, ss. 145-151; Jimenez Alonso,
Felipe/ Naranjo, J.E/, Sanchez-Mateo, Sofia, “Communications and Driver Monitoring
Electronics, C. 7, S. 10, 2018, s5.228 vd.; Almanya’da bir mahkeme, Tesla’nin araglar1
icin kullandig1 “otopilot” ifadesinin aracin kendi kendine gidebilecegi anlamina
geldigini, bu nedenle tiiketiciyi yanilttig1 sonucuna varmig ve “otopilot” ile “tamamen
kendi kendine giden ara¢” ifadelerinin kullanimini yasaklamigtir. Bknz. Taylor,
Micheal, “German Court Bans Tesla ‘Autopilot’ Name For Misleading Customers”,

Forbes, 14 Temmuz 2020,
(https://www.forbes.com/sites/michaeltaylor/2020/07/14/german-court-bans-tesla-
autopilot-name-for-misleading-customers/?sh=56f09f4cc7tb),  (Cevrimici, Erisim

Tarihi: 05.08.2021)
Yonetmelik md.3 (t), Resmi Gazete Tarihi: 14.05.2020 Resmi Gazete Sayisi: 31127
Yonetmelik md. 3 (z), Resmi Gazete Tarihi: 14.05.2020 Resmi Gazete Sayisi: 31127

Regulation (EU) 2019/2144 of The European Parliament and of the Council of 27
November 2019 on type-approval requirements for motor vehicles and their trailers,
and systems, components and separate technical units intended for such vehicles, as
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dogrudan o6rtigsmemektedir. Bu husus Ingiltere ve Galler Hukuk
Komisyonu ile Iskoc Hukuk Komisyonun otonom araglarin
regilasyonuna iliskin danigsma raporunda da vurgulanmistir.?® Bu
uyumsuzlugun nedeni SAE ile hukuki dizenlemelerin otonom
seviyeleri belirlerken farkli kriterleri esas aliyor olmasidir. Yonetmelik
ve AB regilasyonunda tam otonom araglarin “herhangi bir strici
kontrolii olmadan” hareket edebildigi dizenlenmektedir. Ancak SAE
seviye 3, 4 ve 5'in hepsi i¢in, aracin higbir stirici kontroli olmadan
hareket edebilmesi mumkindir. Bu seviyelerin arasindaki esas fark
stirictinin kontrolii devralmaya her zaman hazir bulunmasinin gerekip
gerekmedigi veya aracin otonom surisi hangi kosullarda
gerceklestirebildigidir. Yonetmelik ve AB regiilasyonundaki otonom
seviyelerinin ~ hangi  SAE  seviyelerine  karsiik  geleceginin
belirlenmesinde iki husus 6énemli olacaktir: Ilki; “strticinin devaml
kontrolii olmadan” ifadesinin tam olarak ne anlama geldiginin ve bunun
“herhangi bir suricii kontroli olmadan” ifadesinden ne sekilde
ayrigtigimin - agiklanmasidir. Bu husus Ingiltere ve Galler Hukuk
Komisyonu ile Isko¢ Hukuk Komisyonun otonom araglarin
regilasyonuna iligkin danigma raporunda da belirtilmektedir.3*
Kanimaizca, ikinci olarak, Yonetmelik ve AB regilasyonundaki “herhangi
bir surtici kontrolii olmadan” hareket etme sartinin tim suris
kosullarinda m1 gecerli olacagi, yoksa sadece 6nceden belirlenmis 6zel
siuris  kosullarinda®® m1 gecerli olacaginin  degerlendirilmesi
gerekecektir. Bu degerlendirmeye gére SAE Seviye 4 araglarin otonom
arag¢ m1 yoksa tam otonom ara¢ olarak mi1 kabul edilecegi
degisebilecektir.

C. Otonom Arag¢ Teknolojileri ve Caligma Prensipleri

Otonom araglarin farkli otonomi seviyeleri bulunmaktadir. Ancak
sadece farkli otonomi seviyeleri arasindaki farklar1 anlamak otonom
araglarin ¢alisma prensiplerini anlamak igin yeterli degildir. Bu araglarin
kullandig teknolojilerin de anlasilmasi otonom araglardan dogan hukuki
sorumlulugun tespiti icin olduk¢a énemlidir.

regards their general safety and the protection of vehicle occupants and vulnerable
road users.

38 Automated Vehicles: Consultation Paper 3-A Regulatory Framework for Automated Vehicles A
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Joint Consultation Paper, Law Commission and Scottish Law Commission, by., 2020, ss.
46-47, (https://s3-eu-west-2.amazonaws.com/lawcom-prod-storage-
11jsxou24uy7q/uploads/2021/01/AV-CP3.pdf), (Cevrimici, Erigim Tarihi: 05.03.2021)

Law Commission and Scottish Law Commission, 2020, ss.46-47
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Otonom araglarin pek cogunda otonom suris, esasinda U¢ farkl
asamadan olusur: Algilama, planlama ve hareket etme.?¢ Otonom arag,
radar, GPS, lidar ve kamera gibi sensorlerle aracin konumunu ve
etrafindakileri algilar. Otonom aracin bilgisayar sistemi ise sensorler
tarafindan iletilen bilgileri analiz eder ve etraftaki objeler ile siirls
Ozelliklerine iliskin temsili bir dijital strtis ortami olusturulmasini
planlar.®” Bu sayede otonom aracin bilgisayar sistemi kullandigi
yazilimlar ve algoritmalar aracilifiyla aracin ne sgekilde hareket
etmesinin uygun olacagina karar verir. Akabinde ise bilgisayar sistemi
uygun sekilde gaz, fren ve direksiyon hareketleri gibi suris i¢in gerekli
ozelliklerin elektronik olarak aktive edilmesini saglar.38

Otonom aragta kullanilan teknoloji, aracin konumlanmasini,
aracin hareket ederken neleri dikkate alacagini, siiriis esnasinda arag
etrafinda gerceklesen olaylar1 ve kargilasilan engelleri
degerlendirmektedir. Cevreyi algilama, sturiisii planlama ve hareket
etme birbirine bagh karmagik siirecler olarak ortaya ¢ikmaktadir.3® Bu
karmagsik strecler, degisken ve farkli cevresel faktorlere bagli olarak
otonom ara¢ teknolojisinden dogacak hukuki sorumlulugu belirlemeyi
daha da karmagsik hale getirebilmektedir. Otonom aracin surisi
gerceklestirdigi yola iligkin kogullar farklilasabilmektedir. Otonom
aracin yol cizgilerini takip edecegi varsayiminda, yol cizgilerinin
belirginligini kaybetmis olmasi, hatali veya tekrar eden yol ¢izgilerinin
bulunmasi halinde otonom arag teknolojisinin ne sekilde tepki verecegi,
bu tepkinin ortaya cikaracagi sonuclari etkileyecektir. Bozuk yollar,
farkli hizlarda seyreden diger araclar, yayalar, yaban hayvanlar1 gibi
surigi etkileyen pek cok degisken bulunmaktadir.®® Yol calismalar:
nedeniyle yolun kullanilamamasi, fiziki trafik isaretleri ile gecici olarak
ek veya yan yollara yénlendirme yapilmis olmasi, strusi etkileyecek bir
trafik kazasimin gerceklestiginin algilanmasi, diger surucilerin trafik
hatalarinin algilanmasi, yolda olmamasi gereken objelerin aniden ortaya
cikmasi, yagmur, kar, sis ve benzeri hava olaylarinin gerceklesmesi gibi
otonom arag teknolojilerini ve sonug olarak sorumlulugu etkileyen pek
cok faktér bulunmaktadir.

Kalra, Nidhi/ Anderson, James M./ Wachs, M., “Liability and Regulation of
Autonomous Vehicle Technologies”, RAND Corporation, California PATH Research
Report, UCB-ITS-PRR-2009-28, 2009, s.6,
(https://www.researchgate.net/publication/228931189_Liability_and_Regulation_of_A
utonomous_Vehicle_Technologies), (Cevrimici, Erisim Tarihi: 05.03.2021)

Surden, Harry/ Williams, Mary-Anne, “How Self-Driving Cars Work”, 2016, s.15,
(https://ssrn.com/abstract=2784465), (Cevrimici, Erigim Tarihi: 05.03.2021)

Surden, s.15.

Van Uytsel, Stevan/ Vasconcellos Vargas, Danilo, Autonomous Vehicles, Springer,
Singapore, 2021, 1. Baski s.5

Lim, 2018, s.6
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Otonom aracin 6ncelikle trafik ve yol isaretlerini anlayabilmesi ve
ayrica etrafindaki degisken pek cok objeyi algilayip hareket edebiliyor
olmas1 gerekir. Otonom araclar bunun igin farkli teknolojilerin birlikte
kullanilmasina ihtiya¢ duyarlar. Sensérler bu teknolojilerin baginda
gelmektedir. Otonom araglarda kullanilan sensoérlerden birisi GPS
sistemidir. GPS, aracin lokasyonunu ve hareket ettigi yonu tespit etmek
amaciyla uydular araciligiyla elde edilen sinyalleri kullanir. GPS,
yaklagik olarak bes metreye kadar yanilma payina sahiptir.’ Otonom
araclarda kullanilan sensoérlerden bir digeri ise radarlardir. Radar, diger
seritlerde seyreden araclarin lokasyonu gibi otonom aracin etrafindaki
objelerin lokasyonunu algilamaya yarar.*? Aracta yer alan radar araciligi
ile radyo dalgas1 bir objeye ulasip araca geri déondiginde, radar sistemi
radyo dalgasinin agis1, zamanlamasi ve guici gibi unsurlar1 dikkate alarak
bu objenin lokasyonunu, hizim1 hareketini ve yonUnua tespit
edebilmektedir.*3

Radarlarin disinda daha kesin bir lokasyon bilgisi elde edebilmek
icin otonom araglarda genellikle lazer tabanli radar sistemi olarak
bilinen lidar sensoérler de kullanabilmektedir. Lidar sensorlerin énemli
bir avantaji, radyo dalgalarindan daha kiiciik olan lazer isinlarim
kullanmalar1 nedeniyle yanilma paymin milimetrelere kadar
dismesidir.** Lidar sensorlerin, cisimlerin uzakligini ¢ok disik yanilma
payr ile algilayabiliyor olmasi, aracin kesin konum bilgisinin
olusmasinda  oldukca  yararhidir.  Genellikle aracin Uzerinde
konumlandirilan ve etrafi G¢ yluz altmis derece algilayabilen lidar
sensorler, aracin etrafindaki objelerin de algilanmasini saglamaktadir.*
Lidar sensorler, yiz metre uzakliga kadar aracin etrafinda olan c¢ok
kiiciik objeleri dahi algilayabilmektedir.#6 Ancak bu sensoérler, yuiksek
¢6zUnurluk saglamalarina ragmen radarlara kiyasla yagmur, sis ve kar
gibi kosullardan daha ¢ok etkilenmekte ve etkinlikleri azalmaktadir.#’

Levinson, Jesse/ Montemerlo, Michael/ Thrun, Sebastian, “Map-Based Precision
Vehicle Localization in Urban Environments”, Robotics: Science and Systems III, Georgia
Institute of Technology, Atlanta, Georgia, USA, 27-80 Haziran 2007,
(http://www.roboticsproceedings.org/rss03/pl6.pdf), (Cevrimigi, Erisim  Tarihi:
05.08.2021)

Anderson/ Kalra/ Stanley vd., 2016, ss.58-59,

Russel, Stuart ]./ Norvig, Peter, Artificial Intelligence: A Modern Approach, Alan Apt, 1995,
s.601, (https://www.cin.ufpe.br/~tfl2/artificial-intelligence-modern-
approach.9780131038059.25368.pdf), (Cevrimigi, Erisim Tarihi: 05.03.2021)

Surden/ Williams, 2016. s.17.

Anderson/ Kalra/ Stanley, 2016, s.61

Whitwam, Ryan, “How Google’s Self-Driving Cars Detect and Avoid Obstacles”,
Extremetech, 8 Eylil 2014, (https://www.extremetech.com/extreme/189486-how-
googles-self-driving-cars-detect-and-avoid-obstacles), (Cevrimigi, Erisim Tarihi:
05.03.2021)

Lim, 2018, .24
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Lidar sensorlerin aksine, radar sensorler daha ucuzdur ve birkag ylz
metre mesafedeki objeleri algilama kabiliyetine sahiptirler.*8

Farkli sensorlerin avantajlar1 ve dezavantajlar1 dikkate alindiginda
otonom aragclar, etrafta hareket eden diger araglar, insanlar ve objelerin
algilanabilmesi icin genellikle birden ¢ok ve farkli sensoérii birlikte
kullanabilmektedir. Bu sensoOrlerin arasinda kameralar da yer
almaktadir. Kameralar, lidar ve radar sensorler gibi aracin etrafindaki
objelerin lokasyon ve hizim1 anlamak igin kullanilabilmektedir.
Kameralar, objelerin lokasyonlarini anlamak, yol ve trafik isaretlerinin
anlagilmas1 ile okunmasi, renklerin anlagilmasi gibi amaclarla da
kullanilmaktadir. Lidar ve radar sensorler, objeleri ve sekillerini
algilayabilir ancak renkleri algilayamaz ve anlamlandiramazlar.4® Bir
objeyi farkli agilardan algilayan birden ¢ok kameranin kullanilmasi,
aracin objeye olan mesafesinin gercek zamanl olarak algilanabilmesini
saglamaktadir.’® Isigin diisik oldugu anlarda, gece yolculuklarinda veya
olumsuz hava kosullarinda kameralarin etkinlikleri azalmaktadir.!
Otonom araglar tim bu sensorlere ek olarak infrared sistemler
kullanabilirler. Ancak radarlar metalik objeleri algilamakta oldukga
basarili olmasina ragmen, infrared sistemler insan ve hayvanlar1 gece
kosullarinda algilamak agisindan daha basarilidir.’? Tim bunlara ek
olarak otonom araglar, ayrica sonar sistemler, ultrasonik sensorler veya
seslerin algilanmasina ve yorumlanmasina yarayan algoritmalar
kullanabilmektedir. Otonom araglar, birbirinden farkli sensér ve
yontemi birlikte kullanir ve bunlarin bir kismin1 otonom sirtste karar
verme sureclerinde daha yogun olarak dikkate alabilir. Ayrica kullanilan
teknolojiler gelistikce otonom araglarin farkli sensdrler veya
teknolojilerle otonom surtigsi gerceklestirebilecegi ve sorumlulugun
belirlenmesinde tim bu teknolojilerin dikkate alinmasi gerekecegi
unutulmamalidir.

Tum bu sensorler, otonom suris icin gerekli bilgilerin
toplanmasini saglar. Farkli sensorlerin birlikte kullanilmasi sayesinde
aracin mevcut konumu, bulundugu yol ve serit bilgisi, mevcut hiz1 ve
yonu, etrafindaki hareket eden veya duran araclar, yayalar, yolda yer
alan timsek veya diger engeller, trafik isaretleri veya binalar
algilanabilmektedir.

Sensorler disinda otonom araglarda kullanilan diger bir teknoloji,
oldukca detayh bilgilerin ve agiklamalarin yer aldigi haritalardir. Bu

Whitwam, Ryan, 2014, (https://www.extremetech.com/extreme/189486-how-googles-
self-driving-cars-detect-and-avoid-obstacles), (Cevrimici, Erisim Tarihi: 05.08.2021)

Lim, 2018, 5.30

Whitwam, Ryan, 2014, (https://www.extremetech.com/extreme/189486-how-googles-
self-driving-cars-detect-and-avoid-obstacles), (Cevrimici, Erisim Tarihi: 05.08.2021)

Lim, 2018, .30
Lim, 2018, s.31
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haritalar genellikle yol bilgisi ve bu yol bilgisine iligkin cografi
koordinatlarla iligkilendirilmektedir.’® ~ Bu  haritalarda  yollarin
goruntilerine yer verilmektedir. Bu goruntiiler genellikle Ui¢ yiz altmis
derecelik lazer taramasina dayali goruntilerdir. Bu haritalar1 olusturan
sirketler, genellikle yollarda gerceklestirdikleri stirisler esnasinda lidar
ve diger sensoOrler araciligiyla yol goéruntulerini toplar ve GPS
lokasyonlar1 ile eslestirerek saklarlar.®* Otonom araglar, o6nceden
toplanan ve saklanan bu goéruntilerden yararlanirlar. Ancak 6nceden
kaydedilen bu bilgiler tek basina yeterli olmaz. Otonom arag, suris
esnasinda detayli yol bilgileri ile eslestirilmis harita bilgilerini baz alir
ancak bu bilgilerle yetinmez. Ornegin, siiriis esnasinda harita ve haritaya
ekli bilgilerde aracin saga dénmesi gerektigi ve donuste trafik 1siklar
bulundugu bilgisi yer alabilir. Ancak ara¢ harita ve haritaya ekli bilgileri
canli sensorler araciligiyla tekrar kontrol eder ve gercekten trafik 15181
bulunup bulunmadigim algilar.’> Otonom araglarda yer alan haritalar ile
glncel yol ve ¢evre kosullar1 uyusmayabilir. Bu halde otonom ara¢ anlik
kontrol gerceklestiren kamera ve diger sensorleri araciligi ile giincel yol
durumunu algillar ve surtsit degisen kosullara uygun olarak
gerceklestirir.

Sensorler ve haritalar disinda otonom araglarda kullanilan diger
bir 6nemli teknoloji, sirisii planlayacak ve organize edecek bilgisayar
sistemidir. Bu sistem, sensorlerden elde edilen bilgileri ve harita
bilgilerini birlestirip, oldukg¢a gelismis algoritmalar kullanarak surtigiin
ne sekilde devam etmesinin daha dogru olduguna ve bir sonraki adima
karar vermektedir.>6

D. Diinyada Otonom Aragclara iligkin Hukuki Diizenlemeler

Otonom araglarin ilk gelistirme ve test agsamalarinda, araglarin
neden olacagi kazalardan dogacak sorumluluk konusu tartisilirken daha
cok hiz kontrolii gibi yardimci teknolojiler ile paralellik kurularak
sorumlulugun, her haliikirda striici Uzerinde olacagi hususu 6n plana
cikmistir.”” Ancak otonom araglar, trafikte yayginlastikca dinyanin
bir¢ok yerinde otonom araglara iliskin yasal diizenlemelerin ne sekilde
olacagi, otonom araglara iliskin en c¢ok tartisilan konulardan biri haline

Gomes, Lee, “Hidden Obstacles for Google’s Self-Driving Cars”, MIT Technology
Review, 28 Agustos 2014,
(https://www.technologyreview.com/2014/08/28/171520/hidden-obstacles-for-googles-
self-driving-cars/), (Cevrimigci, Erisim Tarihi: 05.03.2021)

Surden/ Williams, 2016 s.13, Levinson/ Askeland/ Dolson, 2011, s.164.
Levinson/ Askeland/ Dolson, 2011, s.167
Surden/ Williams, 2016, s.15.

Orn. Bkz. Hyde, Justin, “Are Google’s Driverless Cars Legal?”, Jalopnik, 11 Ekim 2010,
(https://jalopnik.com/are-googles-driverless-cars-legal-5661240), (Cevrimici, Erigim
Tarihi: 05.03.2021)

345


https://www.technologyreview.com/2014/08/28/171520/hidden-obstacles-for-googles-self-driving-cars/
https://www.technologyreview.com/2014/08/28/171520/hidden-obstacles-for-googles-self-driving-cars/
https://jalopnik.com/are-googles-driverless-cars-legal-5661240

58

59

60

61

62

63

64

gelmistir. Yalnizca sorumlulugun ne sekilde belirlenecegine iliskin degil,
bu araglarin ne gekilde test edilecegi, ticari olarak kullanimi, sigorta,
guvenlik standartlar1 ile denetimleri gibi otonom araglara iliskin bircok
konuda diizenlemeler yapilmaktadir.

Bu duzenlemeler yapilirken arastirmacilar ve kanun koyucular,
otonom araclar ile diger otonom teknolojiler arasinda baglant1 kurup,
eski otonom teknolojiler i¢in uygulanan regulasyonun ginimiizde
otonom araglar icin de uygulanabilir olup olmayacagini tartigmistir.>
Havaciliktan deniz tagimaciligina, otonom trenlerden asansorlere pek
cok sektordeki otonom teknolojiler ve bunlar etrafindaki sorumluluk
rejimi, otonom araglar acisindan da tartisdmistir®®  Ancak bu
kargilagtirma, sektorlerin isleyisindeki ve kullanilan teknolojilerdeki
farklilik nedeniyle yol gosterici olmaktan uzak kalmistir.6°

Bu calismamizda otonom araglara ve bu araglardan kaynaklanan
kazalarda hukuki sorumluluga iliskin giincel tartismalarin daha anlagilir
olmas1 icin Amerika, Ingiltere ve Almanya’daki hukuki diizenlemelere
kisaca deginilecektir.

1. Amerika

Amerika’da eyaletlerin bluiytk bir ¢ogunlugu otonom araglara 6zgi
diizenleme yapmistir.®! Nevada, 2011'de otonom arag yasas1 ¢ikaran ilk
eyalet  olmustur.2  Tennessee, otonom ara¢  kullaniminin
yayginlastirilmas1 amaciyla yerel yonetimlerin otonom ara¢ kullanimini
yasaklamasini engelleyen diizenlemeler getirmistir.%?

Amerika’da kazalardan dogan sorumluluga iliskin hukuki rejimin
cercevesini mahkemeler ve eyalet hukuku cizmektedir.%* Buna gore

LeValley, 2013, s5.9-12

Colonna, Kyle, “Autonomous Cars and Liability”, Journal of Law, Technology & The
Internet, C.4, S.4, 2012, ss.91-102,
(https://scholarlycommons.law.case.edu/cgi/viewcontent.cgirarticle=1022&context=jolt
1), (Cevrimici, Erisim Tarihi: 05.03.2021)

LeValley, 2018, 5.9

National Conferance of State Legislatures, “Autonomous Vehicles/Self-Driving
Vehicles Enacted Legislation”, 18 Subat 2020,
(https://www.ncsl.org/research/transportation/autonomous-vehicles-self-driving-
vehicles-enacted-legislation.aspx), (Cevrimici, Erigim Tarihi: 05.03.2021)

Husch, Ben/ Teigen, Anna, “Regulating Autonomous Vehicles”, National Conference of
State Legislatures, C.25, S.13, 2017,
(https://www.ncsl.org/research/transportation/regulating-autonomous-vehicles.aspx),
(Cevrimigci, Erigim Tarihi: 05.03.2021)

Husch/Teigen, 2017, (https://www.ncsl.org/research/transportation/regulating-
autonomous-vehicles.aspx), (Cevrimigci, Erigim Tarihi: 05.03.2021)

Legal Information Institute, Cornell Law School,
(https://www.law.cornell.edu/wex/tort), (Cevrimici, Erigsim Tarihi: 05.03.2021)
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trafik kazalarindan dogan sorumluluk rejimi, her bir eyalette stiriciilere
iliskin farkli farkli standartlar olmasi nedeniyle, eyaletlere gore
farklilagabilmektedir. Bununla birlikte ilke genelinde birligi
saglayabilmek adina Amerika’da federal seviyede Ulusal Karayolu Trafik
Guvenlik Kurumu,% Federal Motorlu Ara¢ Guvenlik Standartlari’ni
belirlemekte ve buna uyumlulugun saglanmasini denetlemektedir.
Eyaletler de kendi yetki sinirlar igerisinde, insan siiriiciilere ehliyet
verilmesini ve motorlu aracglarin kaydedilmesini saglayarak trafik kanun
ve diizenlemelerini belirleyerek bunlarin uygulanmasini
saglamaktadirlar.86 Bu nedenle hukuki sorumlulugun atfedilmesi
cercevesinde her bir eyaletin farkli konsept ve yaklagimlari oldugunu
soylemekte yarar bulunmaktadir. Ornegin diinyada ilk kez, bir otonom
aracin carpmast ile bir yayanin hayatin1 kaybettigi Arizona’'da,
halihazirda trafik kazalarina ilisgkin sorumluluk rejimi, kazaya karisan
tim taraflarin kusurunun kargilastirmali olarak degerlendirilmesi
tzerine kuruludur ve otonom araglara iligkin bir kazada yapilacak
degerlendirmeye, yaya, siriici ve diger araclar gibi trafik kazalarinin
tarafi olabilecek kisilere otonom aracin ureticisi gibi yeni taraflarin dahil
olacag1 degerlendirilmektedir.5

2. Ingiltere

Ingiltere’de otonom araclara 6zgii diizenlemeler iceren Otomatik
ve Elektrikli Araglar Yasasi-20185% bulunmaktadir. Bu yasanin 8(1)(a)

National Highway Traffic Safety Administration

56 4utomated Driving Systems 2.0: A Vision for Safety, U.S. Department of Transportation

67

68

NHTSA, (https://www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.dot.gov/files/documents/13069a-
ads2.0_090617_v9a_tag.pdf), (Cevrimici, Erigim Tarihi: 05.03.2021)

Di, Xuan/ Chen, Xu/ Talley, Eric, “Liability Design for Autonomous Vehicles and
Human-Driven Vehicles: A Hierarchical Game-Theoretic Approach”, Transportation
Research Part C: Emerging Technologies, C.118, 2020, 102710, s.2,
(https://arxiv.org/pdf/1911.02405.pdf), (Cevrimici, Erisim Tarihi: 05.03.2021); ABD’de
eyaletler arasindaki sorumluluk rejimine iligkin farklarin, otonom arag¢ ureticileri
o6niinde bir engel oldugu dustnilebilir. McChristian, Lynne/ Corbett, Richard,
“Regulatory Issues Related to Autonomous Vehicles”, Journal of Insurance Regulation,
C. 35, S. 7, 2016, s.11, (https://content.naic.org/sites/default/files/inline-files/JIR-ZA-85-
07-EL.pdf), (Cevrimici, Erigim Tarihi: 05.08.2021) Ancak yalnizca sorumluluk rejimi ile
ilgili farklar degil, trafik kurallar1 arasindaki farklar da tUreticileri zorlamaktadir.
Brodsky bu konuya 6rnek olarak New Jersey ve Pennsylvania eyaletleri arasindaki fark:
vermektedir. New Jersey’de, stiriiciilerin, kural olarak, bisikletler de dahil herhangi bir
aract gecisleri esnasinda korna c¢almalar1 gerekmektedir. Pennsylvania'da ise,
striculerin bisikletlileri gecisi esnasinda korna calmalar1 yasaktir. Bu da ureticilerin
araglarini nasil programlamalar1 gerektigi konusunda cesitli zorluklar1 da beraberinde
getirmektedir. Brodsky, Jessica S., “Autonomous Vehicle Regulation: How an Uncertain
Legal Landscape May Hit the Brakes on Self-Driving Cars”, Berkeley Technology Law
Journal, C.31, S.2, 2016, s.864, (https://www jstor.org/stable/26377774), (Cevrimici,
Erigim Tarihi: 05.03.2021)

Automated and Electric Vehicles Act- 2018
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kisminda otonom ara¢ “kendi kendini slrebilen”®® ara¢ olarak
tanimlanmaktadir.

Otonom araglarin kanigtigr kazalardaki hukuki sorumluluk,
belirtilen yasanin 2(1) boéliminde diuzenlenmektedir. Eger ilgili
maddede yer alan U¢ sartin hepsi olayda mevcutsa, kazadan kaynaklanan
tim zararlardan sigortaci sorumlu olacaktir:7°

i) Kazaya kendi kendini surerken bir otonom arag¢ sebep
olmus olmalidir;

ii) Kaza meydana geldiginde otonom aracin sigortasi
bulunuyor olmalidir ve;

iii) Kaza yuzinden sigortali bir kisi ya da bir bagkas1 zarar
g6érmiis olmalidir.”?

Dolayisiyla otonom araglardan kaynaklanan kazalarda stirictniin
mu ara¢ sahibinin mi Ureticinin mi sorumlu olacag: tartismalarindan
bagimsiz olarak,”? belirtilen kosullar gerceklestiginde kazadan dogan
zararlardan dogrudan aracin  sigortacisinin  sorumlu  olacagi
ongoriulmektedir. Bunun sebebi de bu kazalar nedeniyle o6lim,
yaralanma ya da diger bir zarara ugrayan kisilerin zararlarinin hizli bir
sekilde karsilanabilmesinin saglanmasidir.”? Zarara ugrayan Kkisilerin
zararlar1 karsilandiktan sonra sigortaci, kazadan sorumlu olan diger
kisilere riicu edebilmektedir.”

Iigili maddeye bakildiginda, her ne kadar otonom araclardan
kaynaklanan kazalarda kimin sorumlu tutulacag: hususu basit bir sekilde
¢6zime kavusturulmus gibi géziikse de Baglantili ve Otonom Araglar
Merkezi,” otonom araglarin karayollarinda kullanilmasin1 diazenleyen
kurallara yonelik alternatiflerin aragtirilmasini  istemigtir.”® Bunun
lizerine Ingiltere ve Galler Hukuk Komisyonu ile Isko¢ Hukuk

“driving itself”, Section 8(1)(a) Automated and Electric Vehicles Act-2018
Section 2(1) Automated and Electric Vehicles Act-2018
Section 2(1) Automated and Electric Vehicles Act-2018

Di/ Chen/ Talley, 2020, ss.1-27, Fernandez, Elizabeth, “Who Is Responsible In A Crash
With A Self-Driving Car?”, Forbes, 6 Subat 2020,
(https://www.forbes.com/sites/fernandezelizabeth/2020/02/06/who-is-responsible-in-
a-crash-with-a-self-driving-car/?sh=1195a5024b2b), (Cevrimigci, Erisim Tarihi:
05.03.2021), Jurdak, Raja/ Kanhere, Salil S. “Who’s to Blame When A Driverless Cars
Have An Accident?”, The Conversation, 20 Mart 2020,
(https://theconversation.com/whos-to-blame-when-driverless-cars-have-an-accident-
93182), (Cevrimigci, Erigim Tarihi: 05.03.2021)

Law Commission and Scottish Law Commission, 2018, s.1
Law Commission and Scottish Law Commission, 2018, s.101.
Law Commission and Scottish Law Commission, 2018, s.101.
The Centre for Connected and Automated Vehicles

Law Commission, (https://www.Jawcom.gov.uk/project/automated-vehicles/),
(Cevrimici, Erisim Tarihi: 05.08.2021)
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Komisyonu (‘Komisyon’) birlikte, otonom araglara iligkin halihazirda
mevcut olan yasal duzenlemelerin s6z konusu otonom arag
teknolojilerini dogru bir gekilde yansitmasi ve bunlardan kaynaklanan
sorunlara daha net ¢ézimler getirilebilmesinin saglanmasi i¢in 2018-
2021 yillarim1 kapsayan genis bir gézden gecirme caligmas1 baglatmis
bulunmaktadir.”

Komisyon'un goriuse acilan danigsma raporlarina bakildiginda
hukuki sorumluluk” ve cezai sorumluluktan,” otonom araglarin taksi,
otoblis gibi toplu tasima ve yolcu tagimaciligi hizmetlerinde
kullanilmasina8® kadar pek cok konuya iligkin uygulamada ortaya
cikabilecek hukuki sorunlara deginildigi ve bu sorunlarin ¢6ziimai ile
ilgili kamuoyunun gérislerinin toplandig gérilmektedir.

Otonom araglarin karistig1 kazalarda, sigortacinin sorumlulugunu
dizenleyen halihazirdaki maddenin uygulamasinda hukuki belirsizlik
olusturan en 6nemli husus hem insan hem de otonom sistem tarafindan
surtilebilen bir otonom aragta kaza aninda kontroliin kimde oldugunun
belirlenmesi hususudur.®! Zira maddede belirtilen sartlara bakildiginda
kazanin aracin kendi kendini sirerken meydana gelmis olmasinin,
sigortacinin  sorumluluguna gidilebilmesi i¢in bir 6n kosul oldugu
gorilmektedir. Tam da bu noktada bazi1 belirsizlikler ortaya
cikabilecektir. Ornegin, otonom ara¢ kendi kendine giderken
sensorlerinin 6nindeki yayay1 algilamamasi nedeniyle aracin bir anda
yayaya carpacagini fark eden insan sirici, aniden kontrola
devraldiginda ve aracin yayaya c¢arpmasini  6nleyemediginde
sorumluluk kimde olacaktir?®? Kazanin insan stiriciniin aracin yayaya
carpmasini 6nlemek i¢in kontrolii ele almasimnin hemen akabinde
gerceklesmesi nedeniyle, kaza ara¢ kendi kendini strerken meydana
gelmis kabul edilmeyecek midir?®® Eger aracin sensorlerindeki arizanin
kazanin meydana gelmesindeki etkisine ragmen kazadan insan stiriici
sorumlu tutulursa, bu durum insan sturucileri ne olursa olsun higbir
sekilde aracin kontrolinii devralmamaya ve yol givenligini tehlikeye
atmaya itmeyecek midir?®* Komisyon raporu tim bu sorular:t sormakta

Law Commission and Scottish Law Commission, 2018, s.1
Law Commission and Scottish Law Commission, 2018, s.101 vd.
Law Commission and Scottish Law Commission, 2018, s.125 vd.

Automated Vehicles: Consultation Paper 2 on Passenger Services and Public Transport A Joint
Consultation Paper, Law Commission and Scottish Law Commission, by., 2019,
(https://s3-eu-west-2.amazonaws.com/lawcom-prod-storage-
11jsxou24uy7q/uploads/2019/10/Automated-Vehicles-Consultation-Paper-final. pdf),
(Cevrimici, Erigim Tarihi: 05.03.2021)

Law Commission and Scottish Law Commission, 2018, s.39-40
Law Commission and Scottish Law Commission, 2018, s.40
Law Commission and Scottish Law Commission, 2018, s.40-43
Law Commission and Scottish Law Commission, 2018, s.42
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ve cevaplarim1 aramaktadir. Sonu¢ olarak, Ingiltere’de hukuki
sorumluluga iligkin diizenlemeler mevcut olmasina ragmen, otonom
aracglarin sebebiyet verdigi kazalara yonelik ortaya cikabilecek tim bu
etik ve hukuki sorunlar konusunda kamuoyunun goérusleri toplanarak
otonom aragclara iligkin tim alternatif yasal diizenleme secenekleri ele
alinmaktadir.’

3. Almanya

Kita Avrupasi hukuk sistemi igerisinde bulunmas1 nedeniyle
Amerika ve Ingiltere’ye kiyasla Turkiye’deki hukuk sistemine en yakin
diizenlemeler, Almanya’da yururlikte bulunan dizenlemelerdir.

Alman Karayollar1 Trafik Kanununa (‘AKTK’) gore, Turkiye'deki
diizenlemeye benzer sekilde ara¢ kazalarinda herhangi bir kusuru olup
olmadigina bakilmaksizin bir tehlike sorumlulugu kapsaminda isletenin
sorumluluguna gidilmektedir.®¢ Bununla birlikte, eger kusuru soz
konusu ise sirticiniin de sorumlulugundan bahsedilebilmektedir.®”

Ancak yasal diuzenlemelerin teknolojileri takip edebilmesini
saglayabilmek adina Almanya, AKTK’da, 2017 yilinda birtakim
degisiklikler yapmistir.8® Bu degisikliklerle belirli otonomi seviyesini
haiz araglarin kullanim amacina uygun olmak kaydiyla karayollarinda
kullanilabilmesinin 6ni a¢ilmistir.8 Sirucinin, yuksek veya tam
otonom surilsy sistemini c¢alistirabilecegi de duzenlenmis olup,
siriciniin aract otonom siris moduna gecirdiginde trafigin akisini
takip etme zorunlulugunun bulunmadigl ancak eger yiksek veya tam
otonom surus sistemi, aracin kontrolini devralmasini isterse veya
belirli durumlarda siirticii kendiliginden aracin kullanim amac i¢in 6n
kosullarin artitk mevcut olmadigini fark ederse aracin kontrolini
devralma yukimluligtih bulundugu acikca ilgili kanuna eklenmis
bulunmaktadir.?® Bu degisikliklerde SAE Seviye 8 ve SAE Seviye 4 kast
edilmektedir. Bununla birlikte Alman Federal Ulastirma ve Dijital

Law Commission and Scottish Law Commission, 2020, s.1

Burianski, Markus Dr./ Theissen, Christian M., “An Important Milestone as Germany
Permits Automated Vehicles: Market Impact and Outlook”, Business Law Magazine, 7
Eylul 2017, (https://www.deutscheranwaltspiegel.de/businesslaw/archiv/an-important-
milestone-as-germany-permits-automated-vehicles-market-impact-and-outlook/),
(Gevrimici, Erisim Tarihi: 05.03.2021)

Burianski/Theissen, 2017

StraBenverkehrsgesetz [StVG], [Alman Karayollar1 Trafik Kanunu], 5 Mart 2003’te
degistigi sekliyle (BGBI. I s. 310, 919), en son 17 Temmuz 2017 tarihli Kanunun 8.
maddesiyle degistirilmistir (BGBL. I s. 2421), Chatzipanagiotis, Michalel Dr./ Leloudas,
George Dr., “Automated Vehicles and Third-Party Liability: A European Perspective”,
Journal of Law, Technology & Policy C. 2020, s.143

Chatzipanagiotis/ Leloudas, 2020, s.143

StraBBenverkehrsgesetz [StVG], § 1
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Altyap1 Bakanligi, SAE Seviye 5’e¢ denk gelen tam otonom aracglarin
onceden belirlenmis glzergahlarda insan ve esya tagimaciliginda
kullaniminin 6nini agacak yeni bir kanun taslag1 hazirlamigtir.%!

II. OTONOM ARACLARIN KARISTIGI KAZALARDA
SURUCULER VE OTONOM ARAC SISTEMLERI ARASINDA
SORUMLULUGUN PAYLASTIRILMASINA ILISKIN GUNCEL
TARTISMALAR

2018’de otonom aracin karistigi bir kazada ilk kez bir yayanin
hayatin1 kaybetmesinden beri,”2 otonom araglara iliskin en buyuk
endise, guvenli olup olmadiklar1 hususudur. Dolayisiyla insan
surticilerin dikkatsizlikleri sebebiyle meydana gelen trafik kazalarini
azaltmalar, fiili imkansizliklar nedeniyle ara¢ kullanamayacak kisilere
saglayacaklar1 katkilar gibi bir¢cok faydanin yani sira, hizla gelisen
otonom ara¢ teknolojisinin toplum tarafindan kabul edilmesi ve
kullaniminin yayginlastirilmas: icin bunlardan kaynaklanan kazalarda
magduriyetlerin giderilebilmesi noktasinda hukuki dizenlemelerle
hakkaniyetli bir cercevenin cizilebiliyor olmasi, en énemli konulardan
biridir. Bu nedenle diinya genelinde bircok tulkede var olan hukuki
dizenlemelerin gincellemesi veya sadece bu teknolojilere 6zgi
diizenlemeler getirilmesine iligkin tartismalar yurttilmektedir.

Otonom ara¢ teknolojileri her gecen giin araglarin kontroliine
insan slUricilerden daha fazla hakim olmaya basladiklar1 igin arag
hakimiyetindeki bu yén degisiminin, kazalarda insan stiriicileri kusurlu
bulan geleneksel sorumluluk rejimlerinde bir degisiklige sebep olacag:
agikardir. Yakin tarihte hem insan hem de otonom arag¢ sisteminin
birlikte kontrol edebildigi otonom araglarin karistig1 kazalarda, kazay:
duyan insanlar tarafindan nedensel sorumlulugun nasil algilandig1 ve
sucun kime atfedildigine iliskin bir arastirma yapimistur.?® Bu
aragtirmada katilimcilara, insan ve otonom arag sistemi tarafindan idare
edilen bir aracin, bir yayaya carparak élimiine sebep oldugu senaryoda
kimi sug¢lu bulduklar1 sorulmustur. Arastirmanin sonucu, katilimcilarin
hem insan hem otonom arag¢ sisteminin ortak kontrolii altindayken
gerceklesen bir kazada sucu insan slriciye atfetme egiliminde

Koster, Jonas, “Germany Publishes Draft Law for the Approval of Fully Autonomous
Vehicles”, Freshfields Bruckhaus Deringer, 17 February 2021,
(https://digital.freshfields.com/post/102grlm/germany-publishes-draft-law-for-the-
approval-of-fully-autonomous-vehicles), (Cevrimici, Erigim Tarihi: 05.08.2021)
Wakabayashi, Daisuke, “Self-Driving Uber Car Kills Pedestrian in Arizona, Where
Robots Roam”, The New York Times, 19 Mart 2018,
(https://www.nytimes.com/2018/03/19/technology/uber-driverless-fatality.html),
(Cevrimigci, Erigim Tarihi: 05.08.2021)

Awad, Edmond/ Levine, Sydney/ Kleiman-Weiner, Max vd. “Drivers are Blamed More
Than Their Automated Cars When Both Make Mistakes”, Nat Hum Behav, C. 4, 2020,
s.134
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olduklarini, otonom ara¢ sistemine daha az kusur bulduklarim
gostermistir.?* Yine diger bir aragtirmanin sonucu da insanlarin bu tarz
teknolojilere iliskin benzer bir kanaate sahip oldugunu gostermis; arag
hangi otomasyon diizeyinde olursa olsun insan siricinin, meydana
gelen kazada bir miktar paymnin oldugu ve bu nedenle yasal olarak
sorumlu tutulabilecegi algisinin bulundugunu vurgulamistir.? Her iki
calisma da, insanlarin otonom sistemlerden kaynaklanan hatalara kargi
yeterli tepkiyi verecek sekilde bu teknolojilerin ¢alisma bigimlerini
heniz kavrayamamalar1 sebebiyle yine de suc¢u insanda bulma
egiliminde olduklarim géstermesi acisindan son derece 6énemlidir.

2018’de Arizona’da Uber’in otonom aracinin ilk kez bir yayaya
carparak hayatin1 kaybetmesine sebep olmasi sonucu ortaya c¢ikan
gelismeler de insan siirticiilerin sorumlu tutulma egiliminin daha fazla
oldugunu desteklemistir. Soyle ki, Uber bu kazadan sonra cezai
sorumluluktan kurtulmus olmasina ragmen, aracin igerisinde yedek
stiriicii pozisyonunda olan insan strici hakkinda cezai sorumluluga
iligkin stirecler baslatilmistir. Bu olaydan sonra Amerika Ulusal Ulasim
Guvenligi Kurulu®® tarafindan baslatilan sorusturma ise, kazanin Uber
tarafinda yazilim ve organizasyonel bircok eksiklikten kaynaklandigini
vurgulamigtir. S6zde hatasiz, karmagik caligma prens1pler1 bulunan
sistemlere, insanlardan daha ¢ok guvenilmesinin ge¢misi otonom
araclardan da eskilere dayanmaktadir. Ornegin, giivenligin hayati
derecede Onem tasidigi ucaklarin kontrolinin giderek otomatik
sistemlerin hakimiyetine girmeye basladig1 donemde de meydana gelen
kazalarda, ahlaki ve yasal sorumlulugu pilotlara yukleme egilimi
bulunmaktaydi.?” Hatta otomatik ve otonom sistemler yerine insana
kusur bulma egilimi uUzerine vyapilan c¢alismalar ile, belirtilen
teknolojilerden kaynaklanan hatalardan dolay1 sorumlulugun hatali bir
sekilde insana atfedilmesi durumu “moral crumple zone” olarak
adlandirilarak literatiire girmis bulunmaktadir.98

Oysaki, ara¢ sadece otonom ara¢ sistemi tarafindan kontrol
edilirken gerceklesen ve otonom ara¢ sisteminin hatasindan

Bu nedenle ilgili caliymada federal yasalar yerine jiri sistemi tarafindan belirlenen fiili
standartlarin bu araglarin guvenligini diizenleme noktasinda yeterli olmayacagi
belirtilmistir. (Bknz. Awad/ Levine/ Kleimean-Weiner vd., 2020, s.134

Bennett, Joanne M./ Challinor, Kirsten/ Modesto, Oscar vd., “Attribution of Blame of
Crash Causation Across Varying Levels of Vehicle Automation”, Safety Science, C. 132,
2020, 104968, s.11

The US National Transportation Safety Board.

Elish, Madeleine Clare/ Hwang, Tim, “Praise the Machine! Punish the Human! The
Contradictory History of Accountability in Automated Aviation”, 2015

Elish, Madeleine Clare, “Moral Crumple Zones: Cautionary Tales in Human-Robot
Interaction”, Engaging Science, Technology, and Society, C. 5, 2019, s. 40,
(https://estsjournal.org/index.php/ests/article/view/260/177), (Cevrimici, Erisim Tarihi:
05.03.2021)
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kaynaklanan bir kazada dahi insan stricinin suclu bulunmasi, insan
suriciler acisindan bu araglarin  kullanilmak istenmemesine yol
acacaktir. Bu nedenle otonom ara¢ teknolojilerinin isleyisinden
kaynaklanan hatalarin sonucu olarak ortaya ¢ikabilecek tim
magduriyetlerin dikkatlice ele alinarak sorumlulugun herkes icin net ve
Olciila bir sekilde ortaya koyulabildigi bir hukuki sorumluluk rejiminin
belirlenmis olmasi, son derece 6nem tagimaktadir.

Gerek hukuki gerek cezai olarak bu sorumlulugun nasil
belirlenmesi gerektigine yo6nelik tartismalar ginimuizde devam
etmektedir. Baz1 yazarlar, otonom ara¢ ureticisinin sorumlulugunun
ticari amacla yik veya yolcu tasiyanlar ile benzer olmas: gerektigini
savunmustur.?® Ozellikle Amerika'da pek cok yazar, riin sorumlulugu
rejiminin, otonom araglardaki sorumluluk paylasimi hususunda da
gecerli olabilecegini savunmaktadir.!®® Ancak bu sekildeki bir yaklasimin
ureticiler tizerinde buyuk bir yuk doguracagi bu nedenle inovasyonu
engelleyebilecegi de one surulmektedir.l! Cowger, Amerika’da Urin
sorumlulugu rejiminin otonom ara¢ gelisimini engellememesi igin
otonom arag¢ ureticilerini koruyacak yeni teknik kanunlar cikartilmasi
gerektigini, bu kanunlar ile devletin iyi algoritma temelli karar alma
stireclerini destekleyebilecegini 6ne sirmektedir.l°? Bazi yazarlar daha
da ileri giderek, devletin algoritmik sonuglar1 da icerecek standartlar
belirlemesi gerektigini, Gireticilerin bu standartlar1 karsiladigi muddetce
sorumlu tutulmamalar1 gerektigini savunmaktadir.103

Cowger, otonom ara¢ kazalarindaki sorumlulugun kime ait olmasi
gerektigini tartismis, bu kisinin igleten veya surticii olmamasi
gerektigini, zira tam otonom araglarda her ikisinin de kazanin olmasinda
hicbir  roli  olmayabilecegini  séylemis; Ureticinin  kusursuz
sorumlulugunun da dogru bir segcenek olmadigini, ¢linkii bu durumda
da ureticilerin guvenlige yatirim yapmak ile kazaya kariganlarin zararin
tazmin etmek arasinda bir se¢im yaparak ekonomik kaygilarla daha
givenli ara¢ Uretmemeyi tercih edebileceklerini iddia etmigtir.!04
Cowger, tartigmalarinin ardindan, herhangi bir tarafin kusursuz sorumlu

LeValley, 2018, s.12

Orn. bkz. Villasenor, John, “Products Liability and Driverless Cars: Issues and Guiding
Principles for Legislation”, Brookings, The Robots Are Coming: The Project on Civilian
Robotics, 2014, (https://www.brookings.edu/research/products-liability-and-driverless-
cars-issues-and-guiding-principles-for-legislation/= ), (Cevrimici, Erisim Tarihi:
05.03.2021)

Brodsky, 2016, s.864

Cowger, Alfred R. Jr, “Liability Considerations When Autonomous Vehicles Choose the
Accident Victim”, Journal of High Technology Law, C. XIX, S.1, 2018, ss.47-51,
(https://cpb-us-el.wpmucdn.com/sites.suffolk.edu/dist/5/1153/files/2018/12/Cowger-
FINAL-174f0gc.pdf), (Cevrimigi, Erisim Tarihi: 05.08.2021)

Cowger, 2018, s5.50-51
Cowger, 2018, s5.53-57
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olmasinin da dogru olmadig1 ancak kazaya ugrayan tarafin da her zaman
zararinin karsilanmasi gerektigi, bu nedenle de otonom araglara 6zel
sigorta rejiminin en dogru ¢6ziim olacagi sonucuna varmistir.'% Cowger,
bu sigortay1 Uretici veya isletenin yaptirmasinin zorunlu olabilecegini,
bunun uygulamada ¢ok fazla farklilik yaratmayacagini séylemektedir.106

Duffy ve Hopkins, otonom ara¢ sektérinde gelisimin 6nini
acabilmek icin kazalarda isletenin kusursuz sorumlulugunun devam
etmesi gerektigini, isletenin otonom olmayan araglarin Kkaristigi
kazalardaki gibi bu sorumluluktan zarar goérenin kusuru dogrultusunda
kurtulabilecegini, zararin da her haltkarda sigorta sirketi tarafindan
ustlenilebilecegini iddia etmektedir.'” Bazi yazarlar, hicbir otonom
aracin kaza aninda tam otonom seviyede kalmamasi gerektigini,
herhangi bir 6nlenemez kaza ihtimalinde kontrolin her zaman insan
sturiicilye devredilmesi gerektigini, zira otonom araglarin herhangi bir
insanin yasam veya olimune yonelik bir karar almamas1 gerektigini
soylemektedir.'® Ancak etik kaygilarla 6ne surtlen bu goris, irrasyonel
oldugu gerekcesiyle de elestirilmektedir.!09

Sonug olarak, otonom araglarin karistig1 kazalarda sorumlulugun
kimin tzerinde oldugu dinya capinda tartismali bir konu olmayi
sirdirmektedir. Bir grup yazar, bu konu 6zelinde teknik kanunlarin
cikarilmasi1 gerektigini savunurken, diger bir grup ise kusursuz
sorumluluk rejiminin devam etmesi gerektigini savunmakta ancak

Cowger, 2018, s5.57-58

Cowger, 2018, s5.59-60, Sigorta konusundaki en ilgin¢ 6nerilerden birini Colonna
getirmistir. Colonna, yeni teknolojilerin 6niinde bu sekilde bir sorumluluk engelinin
her zaman bulunacagini séylemis ve bu sorun igin ilging bir ¢6zim Onermistir.
Colonna’ya goére, ABD’de nikleer santrallerin olusturdugu tehlikeye karsi ¢ikarilan
Price-Anderson Kanunu'na benzer bir dizenleme, Uriin sorumlulugu rejiminin
ozellikle kuguk gelistiriciler Gzerinde olusturdugu buyuk riski azaltabilir. Price-
Anderson Kanunu, niikleer santraller hentiz ¢ok tehlikeli gériniirken, inovasyonun
onini agmak icin ¢ikarilmis bir kanundur. Kanun ile iki seviyeli bir sigorta programi
olusturulmus, tim ureticilerin kaza bagina minimum tutar1 belirlenmis bir sigorta
yapmas1 zorunlu tutularak, her Greticinin ayni zamanda ikinci bir fona belirli bir
oranda katilmasi1 zorunlu tutulmus, bir kaza sonucu ilk seviye sigorta priminin zarari
kargilamamasi durumunda gelistiricinin ortak fondan 6deme yapmasi saglanmis, bu
sayede nispeten kiiciik gelistiricilerin kaza sonrasi sorumluluktan korkmadan aragtirma
ve gelistirme yapmas1 ve nikleer enerji sektorinin bliyimesi saglanmistir. Colonna,
2012, ss.118-130.

Duffy, Sophia H., “Sit, Stay, Drive: The Future of Autonomous Car Liability”, Science
and Technology Law Review, C. 16, S. 38, 2018, ss. 473-479,
(https://scholar.smu.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1208&context=scitech),
(Gevrimigci, Erigim Tarihi: 05.03.2021)

Lin, Patrick, “What Google Cars Can Learn From Killer Robots”, Forbes, 28 Temmuz
2014, (https://www.forbes.com/sites/patricklin/2014/07/28/what-google-cars-can-
learn-from-killer-robots/?sh=34b2423b3el8), (Cevrimici, Erigim Tarihi: 05.03.2021)

Cowger, 2018, 5.32
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sorumlulugun  kimin Uzerinde kalmasi gerektigi konusunda
ayrigmaktadir.

III. TORKIYE'DE OTONOM ARACLARIN KARISTIGI
KAZALARA ILISKIN HUKUKI SORUMLULUK

Bu calismanin kaleme alindig: tarih itibariyle Turkiye’de otonom
araclarin sebep oldugu kazalarda hukuki sorumluluga 6zgi ayri bir
hukuki dizenleme bulunmamaktadir. Bu nedenle, otonom araglarin
sebep oldugu kazalarda, trafik kazalarina iligkin hukuki sorumluluk
rejimini belirleyen KTK’daki ilgili hikiimlere bakilmasi gerekmektedir.

Trafik kazalari, KTK'nin 3. maddesinde “karayolu tizerinde hareket
halinde olan bir veya birden fazla aracin karistig1 6lim, yaralanma ve
zararla sonuglanmis olay” olarak tanimlanmaktadir. Arag ise yine ayni
maddede “karayolunda kullanilabilen motorlu, motorsuz ve 6zel amaclh
tagitlar ile ig makineleri ve lastik tekerlekli traktorlerin genel ad1” olarak
belirtildigi i¢in otonom araglar da motorlu araglar kapsaminda
degerlendirilecek ve bu tanimin kapsaminda yer alacaktir.

KTK'nin 85. maddesinin birinci fikrasinda igletenin hukuki
sorumlulugu diizenlenmektedir. Aym fikra igerisinde igletenin baglh
oldugu tesebbis sahibinin sorumlulugu da belirtilmektedir. KTK'nin 86.
maddesinde ise sorumluluktan kurtulma veya sorumlulugun
azaltilmasina iligkin dizenlemeler bulunmaktadir. KTK'nin 87. ve 88.
maddelerinde ise genel huktmlerin uygulama alan1 buldugu haller ve
muteselsil sorumluluk esaslar1 dizenlenmektedir.

A.KTK’da Arag Isletenin Sorumlulugu ve Otonom Araglar

KTK’nin 85. maddesinin birinci fikrasina goére, “bir motorlu aracin
igletilmesi bir kimsenin 6limiine veya yaralanmasina yahut bir seyin
zarara ugramasimna sebep olursa (.., motorlu aracin isleteni ve bagh
oldugu tesebbusin sahibi, dogan zarardan mustereken ve miteselsilen
sorumlu olurlar.”® Burada kusursuz sorumluluk duzenlenmektedir.
Isleten igin 6ngorilen kusursuz sorumlulugun temeli tehlike
sorumlulugudur.® Motorlu arag igletilmesi, dogas1 geregi bir tehlike
faktorit barindirdigindan igleten icin kusursuz sorumluluk ilkesi
benimsenmistir.”? Bu nedenle isleten veya baglh bulundugu tesebbis
sahibinin  kusurunun derecesi veya kusurunun bulunmamasi

10 KTK md. 85/1
" Karacan Getin, Hatice, “Karayollar1 Trafik Kanununda Hukuki Sorumluluk (Turk,
Isvigre ve Alman Hukuklar1 Kargilagtirmali)”, Istanbul, 2015, s.13

2 Eren, Fikret, “Karayollar1 Trafik Kanuna Gére Motorlu Arac Isletenlerin Akit Digt
Sorumlulugunun Hukuki Niteligi ve Unsurlari, AUHD, C.XXXIX 19821987, S. 14, 5.159
vd.; Oguzman Kemal M./ Oz Turgut M., Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler Cilt-2, Vedat
Kitapcilik, Istanbul, 2017, 13. Basi, s. 198 vd.
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sorumlulugun esasimi etkilemez.!'® Bir bagka deyisle, sorumluluk kusur
esasina gore belirlenmez.

Bununla birlikte igleten veya bagh bulundugu tesebbiis sahibinin
kusurunun bulunmasi, bu kisilerin sorumluluktan kurtulma olanaklarini
etkileyebilir. Isleten veya bagli oldugu tesebbiis sahibi kusurlar1 varsa
magdurun veya U¢lincli kiginin agir kusurunu ya da miicbir sebepleri
ileri sirerek 85. maddenin birinci fikras1 kapsaminda sorumluluktan
kurtulamaz. Isleten veya bagl oldugu tesebbiis sahibinin kusurunun bir
etken olarak dikkate alinacagi diger durumlar ise, KTK'nin 86.
maddesinde diizenlenmistir. Buna gore, isleten veya bagh bulundugu
tesebbls sahibi, kusursuz olmalar1 durumunda ve aractaki bir
bozuklugun kazayi etkilememis olmasi durumunda, kazanin micbir
sebepten veya zarar goren bir Ug¢lnci kisinin agir kusurundan ileri
geldigini ispat ederse sorumluluktan kurtulabilir. Ayrica isleten veya
bagli bulundugu tesebbis sahibi, zarar gérenin kusurunun bulundugunu
ispat ederse, hakim tazminat miktarini indirebilir.

Yukarida deginilen KTK'nin 85. maddesinin birinci fikrasinda,
isletenin  kusursuz = sorumlulugu diizenlenmekle birlikte, bu
sorumlulugun dogabilmesi i¢in aracin igletilme halinde olmas:
aranmaktadir. KTK'da aracin isletilme halinde olmasi ile isletilme
halinde olmamasindan dogan hukuki sorumluluk farkli sartlara
baglanmigtir. KTK'nin 85. maddesinin U¢iinct fikrasinda igletilme
halinde olmayan aracin sebep oldugu kazalarda hukuki sorumluluk
diizenlenmektedir. Isletilme halinde olmayan bir motorlu aracin sebep
oldugu trafik kazasindan dolay1 isletenin sorumlu tutulabilmesi igin,
zarar gorenin, kazanin olusumunda isleten veya eylemlerinden sorumlu
tutuldugu kisilere iligkin bir kusurun varligini veya aractaki bozuklugun
kazaya sebep oldugunu ispat etmesi gerekir. Isletiime halinde olmayan
bir aracin sebep oldugu kazada isletenin kendi eylemlerinden dogan
sorumlulugu, kusur sorumlulugudur.l4 Isleten ayrica eylemlerinden
sorumlu oldugu kisilerin kusurlardan da sorumludur ancak isletenin bu
kisilerin kusurlar1 nedeniyle sorumlulugu, kusursuz sorumluluktur. Yani
isleten, bu kisileri secmede, gézetmede ve bu kisilere talimat vermede
gereken Ozeni gosterdigini ispatlasa dahi bu kigilerin kusurlarindan
dolay1 sorumluluktan kurtulamaz.!’é Isletilme halinde olmayan aractaki
bozukluk nedeniyle igletenin sorumlulugu ise yine kusursuz
sorumluluktur.'® Aractaki bozukluktan dolay1 isletenin sorumlulugunda

Nomer, Haluk Nami, “2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanununa Goére Motorlu Arag
Isletenin Hukuki Sorumlulugu”, Istanbul Barosu Dergisi, C. 66, 1992, s. 63

Eren, s.164

Bolatoglu, Bolat, Karayollart Trafik Kanununa gére Motorlu Arag Isletenin Hukuki
Sorumlulugu (Isleten Kavrami ve Sorumlulugun Sartlari), Kazanci Hukuk Yayinlari, Ankara,
1988, s. 25

Oguzman/Oz, 2017, 5.217
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isletenin  kusurunun olup olmamasi, hikmin uygulanmasini
etkilememektedir.

Aracin igletilme halinde olup olmamasi, sorumlulugun niteligini
degistirdigi icin asagida oncelikle aracin igletilmesinden ne anlagilmasi
gerektigi Uzerinde durulacaktir. Akabinde ise igletilme halinde olan ve
olmayan aragtan dogan sorumluluk, otonom araglar agisindan kisaca
degerlendirilecektir. Bu degerlendirmede, sorumlulugun
belirlenmesinde kusurun etkili oldugu tiim durumlarda, otonom
araclarin sebep oldugu kazalarda kusurun otonom araca veya diger
kisilere atfedilip atfedilemeyecegi tartisilacaktir.

1. Aracin Isletilme Halinde Olmas1 Durumunda Sorumluluk

Aracin  igletilmesinden ne anlasilmasi gerektigi KTK’da
dizenlenmemektedir. Doktrinde aracin igletilmesinden ne anlagilmasi
gerektigine iligkin U¢ farkli yaklagim bulunmaktadir: Makine teknigi
yaklasimi, trafik teknigi yaklasimi ve motorlu araca ait igletme tehlikesi
yaklagim1.1”

Makine teknigi yaklagiminda, motorlu aracin igletilme halinde
sayilabilmesi icin aract hareket ettirmeye yarayan mekanik aksamin
calismasindan dogan tehlikenin varlig1 gerekir.'® Motorlu arag, motoru
calistirilarak hareket haline gecirildiginde isletilme halinde kabul
edilir.’® Bu yaklasima gore aracin igletilme halinde oldugunun kabul
edilebilmesi i¢in motorunun c¢alismasi ve aracin motor gicu ile hareket
ettirilmesi gerekmektedir.’?® S6z konusu yaklasim uyarinca aracin
hareket halinde olmamasi, 6rnegin park halinde olmasi, aracin isletilme
halinde olmadigi sonucunu dogurabilecektir. Ara¢ hareket halindeyken
motorunun durmast ancak aracin harekete devam ederek zarara sebep
olmasi, motoru ¢alismamasina ragmen freni bosaldig: icin hareket eden
aracin zarara sebep olmasi gibi pek ¢ok durum aracin igletilme halinde
kabul edilip edilmeyecegi acisindan somut olayin 6zelliklerinin
degerlendirilmesini gerektirebilir. Trafik teknigi yaklasiminda ise aracin
hareketi degil, trafige ¢ikarilmig olmasi dikkate alinmaktadir.'? Trafikte
olan bir aracin motoru ¢alismasa dahi zarara sebep olmasi1 durumunda,
aracin igletilme halinde oldugu kabul edilecektir.'*? Motorlu araca ait
isletme tehlikesi yaklasiminda ise motorlu araca 6zgi teknik durum, hiz,

Karacan Cetin, 2015, ss. 174-182
Eren, s. 192

Oguzman/Oz, 2017, 5.203
Nomer, 1992 s. 64

Karahasan, Mustafa Resit, Sorumluluk Hukuku: Kusura Dayanan Sézlesme Dist Sorumluluk —
Kusura Dayanmayan Sézlesme Dist Sorumluluk, Beta Yayinevi, Istanbul, 2008, 6. Baski,
5.935

Eren, ss. 194-195
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yon degistirme gibi 6zellikler motorlu araca 6zgu tehlike olarak kabul
edilmekte ve somut olay bir butiin olarak dikkate alinarak aracin
igletilme halinde olmasi1 degerlendirilmektedir.

Aracin otonom sistem tarafindan kullanildig: siire igerisinde aracin
isletilme halinde oldugu aciktir. Ancak otonom araglara 6zgi bazi
teknolojiler, konunun bahsettigimiz klasik yaklagimlar nezdinde yeniden
degerlendirilmesini gerektirebilir. Bu kapsamda aracin igletilme halinde
olup olmadigini, otonom araglarda her somut olay igin ayrica
degerlendirmek gerekecektir. Ornegin otonom aractaki radar, lidar
veya diger sensorlerin sebep olacagi kazalarda, arag park halindeyken de
aracin igletilme halinde oldugu kabul edilebilir mi? Birbirleri ile iletigim
ve baglant1i kurabilen araclarda, park halindeki aracin sensériinin
hareket halindeki bir aracin sensérini veya sUrdsini olumsuz
etkilemesi ve kazaya sebep olmasi halinde, sensérii nedeniyle kazaya
sebep olan park halindeki arag, isletilme halinde kabul edilebilir mi?
Aracin motoru ¢alismamasina ve arag i¢inde araci kontrol eden birisinin
yer almamasina ragmen, otonom sistemin siber saldirrtya maruz kalarak
hareket ettirilmesi ve kazaya sebep olmasi halinde, motoru ¢alismadig:
icin aracin igletilme halinde olmadig1 kabul edilebilir mi? Otonom arag
hareket halinde olmasina ragmen, aracta goérintii alan ve sesleri
algilayan sensorlerin kaydettikleri goruntilerin ve seslerin, araclar
arasindaki baglant1 veya iletisim kanallar1 araciligiyla diger otonom
araglarla paylagilmasi ve bu araglarin bu ses ve géruntilerdeki sorunlar
veya yanlis yonlendirmeler nedeniyle kazaya sebep olmasi halinde,
kazaya aracin isletilme halinde olmasindan kaynaklanan bir olayin sebep
olmadig1 degerlendirilebilir mi?

Makine teknigi yaklasimi, trafik teknigi yaklasimi veya motorlu
araca ait isletme tehlikesi yaklasimlarindan hangisinin benimsenecegine
ve nasil yorumlanacagina bagli olarak, otonom aracin igletilme halinde
olup olmadiginin tespiti, isletenin ve diger kisilerin sorumlulugunu
dogrudan etkileyecektir. Otonom aracin igletilme halinde oldugunun
kabul edilmesi durumunda, isleten otonom aracin sebep oldugu kazadan
kusursuz sorumluluk esasina goére sorumlu olacaktir. Yapilacak
degerlendirme, isletenin kusursuz olarak sorumlu tutulmasi,
sorumluluktan kurtulma imkanina sahip olmasi veya ilgili kigiler
arasinda sorumlulugun ne sekilde paylastirilacagi gibi sorumluluga
iliskin pek ¢ok durumu etkileyecektir. Aracin igletilme halinde olmasina
ilisgkin yapilacak yorumlarin, otonom olmayan araglar ile otonom
araglarin 6zellikleri dikkate alinarak farklilagabilecegi de g6z 6ntinde
bulundurulmalidir.
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2. Isletme Halindeki Otonom Aracin Isletenin Kusursuz
Sorumluluguna Etkisi

Aracin igletilme halinde olmasi, KTK'nin 81. maddesinin birinci
fikras1 kapsaminda igletenin kusursuz sorumlulugu icin yeterli
gorulmektedir.®® Ancak aracin otonom olmasmin igletenin
sorumluluguna herhangi bir etkisi olup olmadigt KTK kapsaminda
diizenlenmemektedir. Aracin otonom olmasi ve striigiin otonom sistem
tarafindan gerceklestirilmesi aracin igletilmesi durumunu
degistirmediginden, KTK kapsaminda igletenin ayni sartlarla sorumlu
olmaya devam edecegi degerlendirilebilir. Bu da isletilme halinde olan
bir otonom aracin sebep oldugu kaza nedeniyle isletenin kusursuz
olarak sorumlu olmasi sonucunu doguracaktr.

Isletenin veya diger kisilerin kusurunun isletenin sorumluluguna
etkilerine deginmeden 6nce belirtmek gerekir ki, arag isletenin kusursuz
sorumlulugunun temelinde, aracin igletilmesinden kaynaklanan tehlike
yer almaktadir.?* Oysa otonom araglarda kontrol, sorumluluk ve tehlike,
otonom aracin sahip oldugu sensoér, donamim, yazihm ve bunlarin
birlikte uyum icinde sorunsuzca calismasina evrilmektedir. Higbir
sekilde suruciuye dahi ihtiyag duymadan isletilebilen tam otonom
araclarin yayginlagsmasi veya tek elden ¢ok sayida aracin kontrol
edilebilecek olmasi, tehlikenin yer aldig1 odagin aracin isletilmesinden
kaynaklanan tehlike olmaktan c¢ikip otonom araca veya otonom arag
Ureticisine yoneldigi tartismasini gindeme getirebilir.

Aracin otonom olmasi ve kazanin otonom slrds sisteminden
kaynaklanmasi, igletenin, KTK'nin 85. maddesinin birinci fikras:
kapsaminda kusursuz sorumlulugunu ortadan kaldirmamaktadir.
Kazaya otonom siiriis sistemindeki bir ariza, otonom aracgta kullanilan
radar sisteminin diger araclarla mesafeyi hatali hesaplamasi veya yoldan
gecen yayayl algilayamamasi, aractaki lidar sensérin hava kosullarn
nedeniyle etkinliginin azalmasi, goérinti kaydeden kameranin yogun
151k yansimasi altinda yoldaki objeyi tespit etmekte hata yapmasi, aracin
bir sonraki hareketine karar verecek kontrol sisteminin yanilmasi,
otonom sistem tarafindan kullamilan kayitlh haritanin gincel yol
durumuyla uyusmamasi ve aracin sensoOrlerinin bu durumu geg
algilamas1 gibi pek c¢ok sebep, otonom aracin kaza yapmasina ve bir
zarara yol agmasina sebep olabilir. KTK'nin 85. maddesinin birinci
fikrasina bakildiginda igletenin, otonom aragtan kaynaklanan sebebin
kazaya neden oldugu tim benzer durumlarda kusursuz sorumlu
olabilecegi anlagilmaktadir.

123 Pekmez, Ciineyt, “Alman Karayollar1 Trafik Kanunu'nda 20 Haziran 2017°de Yapilan
Degisiklikler Cergevesinde Tiurk/Isvicre Hukuku'nda Araglarin Otonomlagtiriimasinin
Isletenin Sorumluluguna Etkisi”, Istanbul Hukuk Mecmuasi, C. 77, S. 1, 2019, s. 168

124 Eren, 5.159 vd.; Oguzman/ Oz, 2017, s. 198 vd.
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3. Aracin Otonom Olmasinin Isletenin Sorumluluktan Kurtulma
Imkanina Etkisi

a) Isletenin Kendisinin veya Eylemlerinden Sorumlu Tutuldugu
Kisilerin Kusurunun Bulunmamasi

Yukarida belirtildigi Gzere, isletenin sorumluluktan kurtulabilmesi
icin oncelikle igletenin bir kusurunun bulunmamasi gerekir. Otonom
araglar 6zelindeki pek ¢ok farkli husus, isletenin kusurunun dogmasina
neden olabilecektir. Ornegin, otonom sisteme iliskin yazilim veya sistem
gincellemelerinin  yapilmamis olmasinin kazaya sebep olmasi
durumunda, otonom sisteme iliskin  glUncellemeleri yapma
yukimlualiginin isletende oldugu varsayilirsa, isleten artik kusurunun
olmadigini ileri siremeyecek ve sorumluluktan kurtulma imkanindan
yararlanamayacaktir.

KTK'nin 86. maddesinin birinci fikras1i uyarinca igletenin
sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in ayrica isletenin eylemlerinden
sorumlu oldugu kisilerin de kusurunun bulunmamasi1 gerekmektedir.
Isletenin eylemlerinden sorumlu oldugu kisiler aracin strictsii ile
aracin kullanilmasina katilan yardimeai kisilerdir. Bu kisilerin kusurunun
bulunmasi halinde, isleten sorumluluktan kurtulamaz. Stractnin
kusurunun bulunup bulunmadigl, otonom aragta tam olarak kimin
stiriicii olarak kabul edilecegine bagli olarak degisebilecegi icin bu
konudaki tartismaya ‘Sturict Kavrami ve Otonom Araglarda Stractnin
Sorumlulugu’ baglig1 altinda deginilecektir. Aracin kullanilmasina katilan
yardimci Kigilerin ise igletenin emrinde olmasi aranmamakta, ara¢ park
edilirken veya yola c¢ikarken yardimci olan kisiler de bu kapsamda
yardimc1 kisi olarak kabul edilmektedir.?® Kanimizca, otonom
sistemden kaynaklanan kazalarin siriise yardimc kisinin kusurundan
kaynaklandigin1 kabul etmek olarak yorumlamak zordur. Aracin
otonom sistem tarafindan kullaniliyor olmasi halinde otonom sistemin
suriisi dogrudan gerceklestirdigi, bu nedenle KTK kapsaminda stirtge
yardimci kisi olarak dikkate alinamayacagi degerlendirilmektedir.

b) Aractaki Bir Bozuklugun Kazay1 Etkilememis Olmasi

Isletenin sorumluluktan kurtulabilmesi icin bir diger sart, kazanin
aractaki bir bozukluktan kaynaklanmiyor olmasidir. Kaza aractaki bir
bozukluktan kaynaklaniyorsa isleten sorumluluktan
kurtulamayacaktir.'?¢ Kazada etkili olan bozukluk, Giretim, tamir veya
bakim hatasindan kaynaklanmig olabilir.!¥’” Kazanin otonom sisteme

125 Oguzman/ Oz, 2017, s. 206
126 pekmez, s. 169
127 Eren, s. 207
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iliskin bir hatadan kaynaklanmasi1 halinde kazaya aractaki bir
bozuklugun sebep oldugu kabul edilebilecektir. Aracin sensdrlerinin
hata yapmasi, otonom surige iligkin bilgisayar sisteminin ya da
yazilimin hatali olmasi veya hatali degerlendirme yapmasi, kameralarin
veya sensOrlerin stUriise engel objeleri algillamamasi, mesafenin hatali
hesaplanmas1 gibi durumlar otonom sistemden kaynaklanan sorun ve
hatalar olarak ortaya cikacaktir. Bu sorun ve hatalarin kazaya sebep
olmasi, kazanin aracgtaki bir bozukluktan kaynaklandigi anlamina
gelecektir. Kanimizca, bu gibi durumlarda igleten sorumluluktan
kurtulamayacaktir.

Ancak otonom sistemin kazaya sebep oldugu her durumun,
otonom aractaki bir bozukluktan kaynaklandigi sonucuna varilmasi
dogru olmayacaktir. Ornegin, otonom sistem, tehlike olusturan bir
durumda tam da programlandig1 gibi daha az zarara sebep olacak bir
tercih yapmig olabilir. Somut olay 6zelinde otonom aragtaki bu
programlamanin hatali veya yanlis oldugu, yani aragtaki bozuklugun
kazaya sebep oldugu degerlendirilebilecegi gibi, ug¢lnci kisinin
kusurunun kazaya sebep olup olmadig: da dikkate alinmalidir.

c) Zararm Miicbir Sebepten ya da Zarar Goérenin veya Uctincii
Kisinin Agir Kusurundan Kaynaklanmasi

Kazanin igletenin veya eylemlerinden sorumlu oldugu kisilerin
kusurundan veya aractaki bir bozukluktan kaynaklanmadig: hallerde,
isleten zararin mucbir sebepten ya da zarar goérenin veya uglnci kisinin
agir kusurundan kaynaklandigini ileri surerek sorumluluktan
kurtulabilir.

Ancak kazanin, aractaki otonom sistemden kaynaklanmasi halinde,
ikili bir ayrima gidilerek konu degerlendirilebilir. Otonom sistemden
kaynaklanan sorun, aracgtaki bir bozukluk olarak degerlendirilebilecegi
gibi, otonom sisteme digsardan bir miidahalenin s6z konusu oldugu
durumlarda, Ug¢lnci kiginin agir kusurunun kazaya sebep olmasi da
gundeme gelebilir. Bu degerlendirme 6nemlidir, zira kazanin aractaki
bozukluktan  kaynaklanmasi  halinde  isleten  sorumluluktan
kurtulamazken, kazanin ti¢tincii kisinin agir kusurundan kaynaklandig:
sonucuna varilmasi halinde igleten sorumluluktan kurtulabilecektir.

Benzer sekilde kazanin miucbir sebepten kaynaklandigi sonucuna
varabilmek icin, aracin isletilmesi ile ilgisi olmayan, 6éngoériulemeyen,
beklenmeyen ve karg1 konulamayan bir olayin olmasi gerekir.!?8 Kazaya
otonom sistemin sebep olmasi tek bagina micbir sebep kabul
edilemeyecegi gibi, kazaya sebep olan olayin ne oldugunun tespit
edilmesi ve micbir sebep kabul edilip edilmeyeceginin ayrica
degerlendirilmesi gerekmektedir.

128 Eren, s.175
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Sonug olarak, disaridan bir midahale olmadig1 miuddetcge, otonom
aracin sebep oldugu ve kazanin otonom sistemden kaynaklandig:
durumlarda, kazanin otonom aragtaki bir bozukluktan kaynaklandig:
sonucuna varilmasi, olduk¢a yliksek bir ihtimal olarak géziikmektedir.
Bu halde ise isletenin KTK'nin 86. maddesinin birinci fikras1 uyarinca
sorumluluktan kurtulma imkani1 ortadan kalkacaktir.

Aracin igletilme halinde olmamasi durumunda isletenin
sorumlulugu, KTK 85. maddenin tug¢uncii fikrasinda ayrica
dizenlenmektedir. Kazaya igletenin veya eylemlerinden sorumlu oldugu
kisilerin kusurlarinin ya da aracgtaki bir bozuklugun sebep olmasinin
otonom araglarda 6zellik arz ettigi durumlara yukarida yer verilmistir.
Ayn1 acgiklamalar igletilme halinde olmayan otonom aracin sebep oldugu
kazalardan dogan sorumluluk icin de gecerlidir. Bu nedenle isletilme
halinde olmayan otonom araglarin sebep oldugu kazalardan dogan
sorumluluk ayrica degerlendirilmemistir.

B. Stiruci Kavrami ve Otonom Araclarda Stirticuniin
Sorumlulugu

Otonom araglarin yayginlagmasi ve otonomi seviyelerinin artmasi,
surils kontroliniin suriiciden otonom araca ge¢mesine sebep
olmaktadir. Ancak 1949 tarihli Cenevre Karayolu Trafik Konvansiyonu
ve 1968 tarihli Viyana Karayolu Trafik Konvansiyonu’'na taraf tilkelerin
mevzuatinda aracta bir siriiciniin oldugu varsayimi kabul edilmektedir.
Bu durum otonom araglarin mevcut diizenlemeler ile trafikte kullanilip
kullanilamayacagi sorusunu giundeme getirmektedir.’?® Mevcut
dizenlemeler otonom araglarin kullanilmasini yasaklamakta midir? Ya
da mevcut diuzenlemelerin ne derece revize edilmesi ihtiyac
bulunmaktadir? Ancak daha énemli nokta otonom araglarin kullanilmasi
halinde stiriciye iliskin dizenlemelerin nasil yorumlanacag ve
sorumlulugun ne sekilde paylasilacagidir. Mevcut dizenlemelerin
uygulanabilirligi, sorumluluk rejimini de dogrudan etkileyecektir.

Trafik duzenlemeleri tlkesel ve bolgesel farkliliklar gostermekle
birlikte, 1968 tarihli Viyana Karayolu Trafik Konvansiyonu, karayolu
trafigi ve glvenligi icin butincil kurallar 6ngéren uluslararas1 bir
dizenlemedir. Ancak bu konvansiyonda yer alan diizenlemeler stirticli
etrafinda  sekillenmektedir. Oysa  otonom  araglarda  strisi
gerceklestirme roli suriiciden otonom araca ge¢mektedir. Aracin
otonomi seviyesi, stiriiciiye hi¢ ihtiya¢ duyulmayan bir otonomi seviyesi
olabilir veya stiriiciniin araci ve surisi gézlemlemesi ile aracin strisi
kontrol edemeyeceginin anlasilmas1 halinde mudahale etmesini
gerektiren bir otonomi seviyesi olabilir. Aracin sahip oldugu otonomi
seviyesine bagl olarak aracta hala bir stirtici bulunuyor olabilir. Fakat

129 Lim, 2018, s. 22
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bu durum, her zaman i¢in stricinin siriisii kontrol ettigi ve struse
ilisgkin karar veren konumunda oldugu anlamina gelmemektedir.
Ornegin, SAE Seviye 8 bir otonom aracta belli kosullar altinda arag
otonom surigse devam edebilmekte, siiricinin aracin kontrolini
devralmasi ihtiyaci ortaya ¢iktiginda ise stiriciiyli uyarmaktadir. Ayrica
otonom araglarin zamanla ara¢ icinde hi¢ strict olmaksizin sturisi
gerceklestirecegi ve bu durumun yayginlasacagi gériilebilmektedir.

Turkiye'nin de imzacis1 oldugu 1949 tarihli Cenevre Karayolu
Trafik Konvansiyonu ve 1968 tarihli Viyana Karayolu Trafik
Konvansiyonu, “stirticit” kavrami esas alinarak hazirlanmaigtir.'3° Viyana
Konvansiyonu'nun 8. maddesi her aracin bir siricisinin olmasi
gerektigini ve bu siricinin aracit sirekli olarak kontrol etmesi
gerektigini diizenlemektedir. Ayn1 madde ayrica stricinin sirasi
gerceklestirebilmek icin fiziksel ve zihinsel yeterlilige ve suris igin
gerekli bilgiye ve yetkinlige sahip olmasi gerektigini diizenlemektedir.
Konvansiyon ayrica siricinin sirisi gerceklestirmek disinda ikincil
aktiviteleri minimum seviyede tutmasini aramaktadir. Viyana
Konvansiyonu, striictiniin aracin dogrudan kontroliinii gerceklestirdigi
varsayimi ile hazirlanmistir.’¥!  Konvansiyona goére sirici ise araci
kullanan kisidir ve bu kisi yalnizca bir insan olabilir.!32

Viyana Konvansiyonunun 8. maddesinde 2016 yilinda degisiklige
gidilmistir ve maddeye yeni bir paragraf eklenmistir. Eklenen paragraf
ile aractaki suriisii etkileyen sistemlerin, belli kosullarin bulunmasi
halinde, Konvansiyonun 8. maddesinin 5. paragrafi ve 13. maddenin 1.
paragrafi ile uyumlu kabul edilecegi belirtilmektedir. Aracgtaki strisa
etkileyen sistemlerin belirtilen maddeler ile uyumlu kabul edilebilmesi
icin aranan kosullar ise, aragtaki stiriisi etkileyen sistemlerin uluslararasi
teknik standartlarla uyumlu olmasi veya bu sistemlerin kontrolinin
surticii tarafindan devralinabilmesi ya da devre dis1 birakilabilmesidir.
Sadece bu kosullardan birinin varligt durumunda aragtaki strasi
etkileyen sistemlerin, 8. maddenin 5. paragrafinda dizenlenen
siricinin aract her kosulda her zaman kontrol etmesi gerektigi
diizenlemesi ve 13. maddenin 1. paragrafinda yer alan stricinin her
zaman slruge iligkin bitin kontrolleri gerceklestirmeye hazir olmasi
diizenlemesi ile uyumlu olacag kabul edilmektedir. Bu degisiklik daha
cok SAE Seviye 1 ve SAE Seviye 2 gibi stiriig destek sistemleri kullanilan
durumlarda bu stirtis destek sistemlerinin kullanimimi Konvansiyona
uyumlu hale getirmekte, otonom aracin tiim sirtis 6zelliklerini kontrol
etmesine izin veren esash bir degisiklik getirmemektedir. Ayrica Viyana

130 Vellinga, Nynke E., “Automated Driving and Its Challenges to International Traffic
Law: Which Way to Go?”, Law, Innovation and Technology, C. 11, S.2, 2019

181 Smith, Bryant W., “Automated Vehicles Are Probably Legal in the United States”, 1 Tex.
A&M L. Rev., C.411, 2014, s. 428

132 Vellinga, 2019, s. 263
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Konvansiyonu'nda yapilan bu degisikligin stiriciinin tamamen devre
dis1 kaldig1 otonom sistemleri kapsamadig1 gériulebilmektedir.

Otonom sistemin aracin kontrolini belli bir siire veya tim surisg
boyunca suriiciden tamamen devraldigi otonom araglarda, sturiiciye
iligkin ~ dizenlemelerin  yorumlanmasinda  farkhiliklar  ortaya
¢ikabilecektir. Viyana Konvansiyonu'nun 8. maddesinde tim araglarin
suriiciilerinin olmasi gerektigi diizenlense dahi aracin kontroliinin
otonom surus sisteminde oldugu sire boyunca, ara¢ icinde otonom
sistemi aktive eden ve kullanan kisi hala siirticii olarak kabul edilecek ve
suricuye iligkin sorumluluklara tabi olacak midir?

Hollanda ve Fransa gibi baz1 ulkeler tam otonom araglarda striicii
olmadig1 icin Viyana Konvansiyonunun 8. maddesinin bu araglarin
kullanimina izin vermedigini degerlendirmektedir.!33 Ingiltere ise
Viyana Konvansiyonu'nun tim otonom araglara uygulanabilecegini
degerlendirmektedir.’®*  Ancak Konvansiyonun otonom araglarin
kullaniminmi1 yasaklamadigi kabul edilse dahi stricinin ne sekilde
tamimlanacagl ve yorumlanacagl oénem kazanmaktadir. Surts destek
sistemleri kullanilmaya baslandigindan beri striciinin kim oldugu
tartismali bir konu haline gelmistir.> Konvansiyona taraf ulkelerde
dahi sirticinin nasil yorumlanacag: farklilik gostermektedir.’#6 Ancak
bu noktada, otonom araglarda suriiciye iliskin degerlendirme
yapmadan o6nce, mevcut durumda siricinin nasil yorumlandigina
deginmek yararl olacaktir.

Yukarida belirtildigi tizere Konvansiyon kapsaminda siirticii araci
kullanan kisi olarak tanimlanmaktadir.’” Ingiliz hukukuna gore ise
aracin yonuni ve hareketlerini esasli sekilde kontrol etmek, arac
kullanmak olarak kabul edilmektedir.!®® Aracin hareketlerini kontrol
etmek kavrami, yarg: kararlarinda ilgili diizenlemenin amacina uygun
sekilde yorumlanmaya calisilmaktadir. R v MacDonagh'®® davasinda,
kisinin iki ayagl aracin disindayken ara¢ kapi cercevesine yaslanarak
aract omuzuyla itmesinin araci sirmek olarak degerlendirilemeyecegi
sonucuna varimistir.40 Ingiliz mahkemesinin vardig1 bu karardan farkli
olarak Iskocya’da McArthur v Valentine™ davasinda kapi acik bir sekilde

Van Uytsel/ Vasconcellos Vargas, 2021, s. 30; ECE/TRANS/WP.1/165, par. 15

ECE/TRANS/WP.1/2019/9- - (UK) Position Statement on Automated Vehicles, s.3, par.
3

Vellinga, 2019, s. 261

Vellinga, 2019, s. 261

Viyana Konvansiyonu madde 1

Law Commission and Scottish Law Commission, 2018 s.25
R v MacDonagh [1974] QB 448, 452

Law Commission and Scottish Law Commission, 2018 s.26
McArthur v Valentine, 1990 JC 146
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aracin disinda durarak aracin yénini kontrol etmeye c¢alisan kisinin
arac1 siirdiigi sonucuna varilmigtir.4? Ingiltere’deki diger bir dava olan
Jones v Pratt'*? davasinda mahkeme aragta birden fazla stiriicii olabilecegi
sonucuna varmakla birlikte 6n yolcu koltugunda oturan ve kisa bir stre
direksiyona miuidahale ederek aracin yoldan c¢ikmasina sebep olan
kisinin strticti olarak kabul edilmeyecegine karar vermistir.'** Burgoyne
v Phillips'45 davasinda ise Ingiliz mahkemesi direksiyon basindaki sarhos
kisinin, arac1 hareket ettirmeye calisirken aracin yuvarlanmasina sebep
oldugu olayda, ara¢ anahtarinin takili olmamasmma ve aracin
direksiyonunun Kkilitli olmasina ragmen, kisinin araci sirdaginin kabul
edilmesi gerektigi sonucuna varmistir.*6 Hollanda hukukuna gore ise
kisi eger aracin yénini veya hizim1 kontrol ediyorsa ara¢ icindeki
konumundan bagimsiz olarak stricit kabul edilmektedir.'¥’ Ayrica
aracin el frenini c¢eken yolcu bu sirada aracin suriictsit kabul
edilmektedir.#® Kisinin stirtici kabul edilebilmesi i¢in arag i¢cinde olmasi
da zorunlu degildir.!4?

Surticuye iligkin tim bu yorumlar birlikte degerlendirildiginde,
stirici tanmimlanirken veya araci kimin sirdiga tespit edilirken aracin
hareketini bir sekilde kontrol eden veya aracin hareketine mudahale
eden insan faktorinin dikkate alindigr goralmektedir. Otonom
araclarda ise siriig, otonom sistem tarafindan gerceklestirilmektedir.
Otonom sistem, stirigiin gerceklestirildigi siirenin bir bélimunde veya
tamaminda striigsi gerceklestirmekte, aracin hizini, yonina ve sirige
iliskin diger fonksiyonlar1 kontrol etmektedir. Burada 6nem tegkil
edecek soru, otonom sistemin striisi gerceklestirdigi bu stire i¢cinde arag
icindeki kiginin striicii olarak kabul edilip edilmeyecegi veya daha
kapsamli bir sekilde striucinin kim olacagidir. Surusi kimin
gerceklestirdigi genis sekilde yorumlansa dahi mevzuat degisikligi
olmaksizin, suriici tanimini otonom araglara uygulamak zor olacaktir.
Aracin otonomi seviyesi arttikca ve zamanla insan faktérii tamamen
devre dis1 kaldiginda kanimizca bu zorluk daha net ortaya cikacaktir.

Almanya, 2017 yilinda mevzuat degisikligine giderek otonom
araclarin belli sartlarda kullamimina izin vermis ve otonom aracin
kullanicisinin mevzuat kapsaminda stricii olarak kabul edilecegini
diizenlemigtir.© Boylece otonom ara¢ icindeki kisinin, ara¢ otonom

Law Commission and Scottish Law Commission, 2018 s.26
Jones v Pratt, [1983] RTR 54

Law Commission and Scottish Law Commission, 2018 s.26
Burgoyne v Phillips, [1983] RTR. 49

Law Commission and Scottish Law Commission, 2018 s.26
Vellinga, 2019, s. 261

Vellinga, 2019 s. 262

Vellinga, 2019 s. 262

Stralenverkehrsgesetz [StVG], § 1
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sistem tarafindan kullanilsa dahi siirtici olarak kabul edilecegi agikga
dizenlenmis olmaktadir.’®® Bu dizenleme ile otonom aracin otonom
fonksiyonlarini aktive etmek ve kullanmak i¢in aracin icinde mutlaka bir
kisinin olmas1 gerektigi ve aracin otonom siris Ozelliklerinin
kullanilmas1 halinde dahi bu kisinin strici olarak kabul edecegini
diizenlemektedir.'¥? Ancak bu diuzenleme arag icinde stiris 6zelliklerini
aktive edecek veya kullanacak bir stiriciiniin olmadig1 otonom araclara
izin vermemektedir.1%

Turkiye’de ise suriicli, KTK’da tanimlanmaktadir. KTK madde 3’e
gbre suriici, karayolunda motorlu veya motorsuz bir arac1 veya tasiti
sevk ve idare eden kisidir. Yine ayn1 maddede siiriicii belgesinin motorlu
araglarin sirtilmesine yetki veren belge oldugu dizenlenmistir. KTK’ nin
8. maddesinde Milli Egitim Bakanliginin strtctlerin yetistirilmesi i¢in
kurslar agmak, surtici adaylarinin teorik ve uygulamali sinavlarim
yapmak ve Dbasarili olanlara sertifika verilmesini saglamakla
yetkilendirildigi belirtilmektedir. KTK'nin 86. maddesinde motorlu
araclarin siiriicii belgesi olan Kkisiler tarafindan kullanilabilecegi, 41.
maddesinde ise suriicii belgesi alacak kisilerin belirlenen yasta olmalar1
ve slUricl sinavlarinda basarili olmalar1 gibi sartlar getirilmistir. Ayni
kanunun 45. maddesinde ise siiricii belgesi sahibi kisinin saglhiginda
suriicilige engel bir durum ortaya c¢ikarsa sirici belgesinin geri
alinabilecegi duzenlenmektedir. KTK'da yer alan siartciye iligkin
dizenlemeler, ara¢ slUrictsinin Viyana Konvansiyonu'na paralel
sekilde insan olacagi varsayimina dayanmaktadir.

KTK’daki dizenlemeler, aract sevk ve idare eden Kkisinin strici
oldugunu kabul etmektedir. Otonom araglar s6z konusu oldugunda ise
suriciinin kim oldugu sorusu KTK kapsaminda cevaplanmis degildir.
Otonom araglarda aracin sevk ve idaresinin sirisin bir boélimunde
veya tamaminda otonom sistemde oldugu dikkate alindiginda, arag
icindeki kisinin aracin sevk ve idaresini gerceklestiren kisi olmadig:
ortadadir. Almanya’da ilgili mevzuatta 2017 yilinda yapilan degisiklikte
oldugu gibi, otonom aracglarda da aracin i¢indeki kiginin stirticii kabul
edilecegine iligkin ac¢ik bir mevzuat degisikligi KTK’da yapilmamaistir. Bu
noktada siirig, otonom sistem tarafindan gerceklestirilse de aracin iginde
otonom sistemi aktive eden veya gerektiginde devre dis1 birakabilen
kisinin Almanya’daki diizenlemeye benzer sekilde siiriicii oldugu
degerlendirmesi yapilabilir. Ancak bu konuda ac¢ik bir mevzuat
dizenlemesi yapilmadig1 siirece, otonom sistem tarafindan kontrol

Ll Koster, 2021, (https://digital.freshfields.com/post/102grlm/germany-publishes-draft-
law-for-the-approval-of-fully-autonomous-vehicles), (Cevrimici, Erisim  Tarihi:
05.03.2021)

152 Zachius, Carolin/ Muller, Beate/ Meyer, Gereon, Advanced Microsystems for Automotive
Applications 2017, Springer, Cham, Almanya, 2018, s. 229

158 Zachius/ Miuller/ Meyer, 2018, s. 229
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edilen aractaki kiginin stiriici oldugunun kabul edilmesi, sorumluluga
iligkin pek ¢ok sorunu da beraberinde getirebilecektir.

KTK’da stirtse iligkin uyulmas: gereken kurallar stiraciler igin
getirilmistir ve stirtctlerin bu kurallara uymasi beklenmektedir. Trafik
isaret ve kurallarina uyma zorunlugu,’* hiz smirlarina uyma
zorunlulugu,®® déniig* ve gecme kurallarina uyma zorunlulugu,’ serit
degistirme ve araglarla olan mesafeyi koruma zorunlulugu,!®
kavsaklarda gecis Ustinligh kurallarina uyma zorunlulugu,’® seyir
halindeyken telefon kullanmak!6® gibi dikkat dagitacak ugraslar icinde
olmama zorunlulugu stricilerin uymas1 gereken kurallar arasinda
sayilabilir. Ara¢ icindeki kisi strict olarak kabul edilse dahi sayilan
kurallarin pek ¢ogu, otonom siiriis esnasinda otonom sistem tarafindan
yerine getirilmektedir ve stricinin bu kurallara iligkin herhangi bir
kontrol ve miudahalesi s6z konusu olmamaktadir. Benzer sekilde,
otonom surlds sirasinda sUridcinun telefon kullanmasinin, video
izlemesinin, kitap okumasinin, muzik dinlemesinin veya benzer ugraslar
icinde olmasmin aracin kontrolinin otonom sistem tarafindan
saglandigl durumlarda suriise herhangi bir etkisi bulunmamaktadir.
Stricti dikkate alinarak duzenlenen tim kurallarin, otonom siris
halinde uygulanip uygulanamayacag veya ne sekilde uygulanacag:
kapsamli sekilde incelenmelidir.’®! Bu nedenle aracin otonom sistem
tarafindan kontrol edildigi durumlarda surici ile otonom sistem
arasindaki iliskinin dikkate alinmasi ve hukuki sorumlulugun bu iligkiye
gore belirlenmesi gerekmektedir.

Arag icindeki kisinin otonom sirusu aktive ettigi ve aracin otonom
sistem tarafindan kullanildigi durumda, yukarida belirtildigi tzere
KTK’da otonom stirtsii aktive eden kisinin siirtici olarak kabul edilecege
ilisgkin Alman mevzuatina benzer agik bir diizenleme yer almamaktadar.
Buna ragmen otonom strisi aktive eden, devre dis1 birakan veya aracin
kontrolinii devralacak kiginin stirticti oldugu, araci sevk ve idaresinden
sorumlu oldugu yorumu yapilabilir. Ancak bu halde aracin striasinin
otonom sistem tarafindan yerine getirildigi stre icerisinde siirticiiniin,
struciler i¢in diizenlenen kurallara uymasini beklemek ve bu kurallara
uyulmamasini siiriciiniin kusuru olarak kabul etmek otonom araglarin
dogasina aykir1 disecektir. Alman mevzuatinda, aracin Uretici tarafindan
belirlenen sekilde otonom sistem tarafindan kullanildig: stire icerisinde,

KTK md. 47
KTK md. 51
KTK md. 53
KTK md. 54
KTK md. 46
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KTK md. 73
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suriicinin belli kogullar altinda dikkatini stirtigse ve trafige vermek
zorunda olmadig1 diuzenlenmistir.!62 Fakat surict, her zaman
gecikmeksizin kontrolii otonom sistemden geri almak uzere hazir
olmalidir. Otonom sistem, kontrolii devralmasi i¢in striiciiyi uyarabilir,
stirici, otonom sistemin planlandiglr gibi ¢alismadigini fark edebilir
veya suruse iligkin kosullardan stirticinin kontrolii devralmasi gerektigi
acikca anlagihiyor olabilir.'6? Fakat bu diizenleme, stiriiciniin kontroli ne
zaman devralmas1 gerektiginin her zaman icin kesin cizgilerle
belirlenemeyecegi gibi gerekcelerle elestirilmektedir.!6¢ Siiriici, arag
otonom sistem tarafindan kontrol edilirken stiriige iligkin kogullarin
farkinda olamayabilir ve arac1 devralmasi gerektigini fark edemeyebilir.
Bu hususlarin tamami stiriiciniin kusurunu degerlendirirken dikkate
alinmalidir. Bu sorunlar aracin otonomi seviyesi gelistikce daha az
ortaya cikacaktir. Fakat ozellikle SAE Seviye 8 araglar igin striiciinin
aracin kontrolinii devralma ihtiyacinin daha ytliksek olacagi dikkate
alindiginda, stirdctniin kusurunu belirlemede sorunlarla kargilagilmasi
muhtemeldir. Otonom sistemin siriisiin tamamini gerceklestirebildigi
otonom araglarda ise surticiinin aracin kontrolunii devralma ihtiyaci
daha az ortaya cikacag icin belirtilen sorunlarla kargilagilmasi ihtimali
azalacaktir.

Sorumlulugu belirlerken otonom sistem ve suriici arasinda
iligkinin 6nem kazandig1 diger bir nokta ise otonom sistemin
kullaniminin sinirlandirildigr veya yasaklandigi durumlardir. Otonom
sistemin kullanimi, sadece otoyollar ile sinirlandirilmis olabilir, kar veya
yagmur yagmasi gibi belli doga olaylarinin gerceklesmesi halinde veya
yol calismalarinin  oldugu yollarda otonom sistemin kullanimi
yasaklanmig olabilir. Benzeri kisitlamalarin varligina ragmen otonom
sistemin kullanilmasi, siricinin kusurunu etkileyen diger bir faktor
olarak ortaya ¢ikacaktr.

Sonug¢ olarak, KTK'da isletenin motorlu aracin sebep oldugu
kazalardan dogan zararlardan kusursuz olarak sorumlu olacag:
diizenlenmistir. Isleten kusursuz olarak sorumlu oldugundan, aracin
otonom olmasi, igletenin kusursuz sorumlulugunu dogrudan
etkilememektedir. Ancak igletenin sorumlulugunu ortadan kaldiran,
azaltan veya Uc¢iinci kisinin sorumlulugunu doguran hallerde, aracin
otonom olmasi farkli sonuglarin dogmasina sebep olabilecektir. Bu
kapsamda, degerlendirilmesi gereken en 6énemli konulardan biri, kazaya
otonom aracin neden olmasi durumunda, bu hususun sturiuctuye veya
ucincu kisilere atfedilebilir olup olmamasidir. Bu nedenle, kaza otonom
sistemden kaynaklaniyor ise, kazanin oldugu asamada aracin
kontrolinin otonom sistemde mi suricide mi oldugu o6énem

162 Van Uytsel/ Vasconcellos Vargas, 2021, s. 32
163 Zachaus/ Miuller/ Meyer, 2018, s. 229
164 Van Uytsel/ Vasconcellos Vargas, 2021, s. 32
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kazanacaktir. Aracin kontroliinin otonom sistemde olmasi halinde,
kazanin otonom sistemden kaynaklandigi sonucuna varmak
gerekecektir. Bu halde, kaza, stirGctinin kusurundan degil, dogrudan
otonom sistemden kaynaklanacaktir. Her halikirda, kaza ozelinde,
otonom sistem ile surict arasindaki ilisgkinin degerlendirilmesi
gerekecektir.!> KTK’da Almanya’daki diizenlemeye benzer sekilde,
otonom slrus esnasinda aractaki kiginin siirticii olacagina dair acgik bir
dizenleme olmamasi, bu iliskinin nasil yorumlanacag konusundaki
tartismalar1 beraberinde getirmektedir. Benzer sekilde KTK'da otonom
stirig esnasinda aracin igindeki kiginin uymasi gereken kurallara iliskin
de acik bir dizenleme olmadigindan, bu tartisma daha karmagik bir hale
gelmektedir. Kanimizca, otonom sistemin kontroli altinda gerceklesen
bir kazada, kazanin otonom sistemden kaynaklandigimi dikkate alip
surticiye bir kusur atfedilmemesi gerektigi sonucuna varmak dogru
olacaktir.'6 Ancak bu noktada da aracin otonom suris 6zelliklerinin ve
seviyesinin, kazanin kendi 6zel kosullar1 igerisinde dikkate alinmasi
gerekecektir. Ornegin, SAE Seviye 3, yani Yonetmelik kapsaminda
otonom sayilan bir aracta, aracin kontrolin devralinmasina iligkin uyar1
vermesine ragmen, stiricinin aracin kontrolini devralmamasi, kazaya
siricinin kusurunun neden oldugu sonucuna varilmasina neden
olabilir. Benzer sekilde, otonom aracin, kullammm kilavuzu ve
ozelliklerine gore acikca kullanilmamas:t gereken kosullar altinda
otonom olarak kullanilmaya c¢aligilmasi halinde de sirGcinin
kusurundan bahsedilebilecektir. Degerlendirilmesi gereken diger bir
husus, otonom aracin sebep oldugu kazada, otonom sistemden
kaynaklanan hata ve sorunlarin kazaya sebep olmasi durumudur. Bu
durumda, kazanin aractaki bir bozukluktan kaynaklandiginmi kabul etmek
uygun olur. Ancak, bu bozukluk, Uglincii kisinin miudahalesi ile
gerceklesmisse, kazanin ugunci kisinin  kusurundan kaynaklanip
kaynaklanmadig1 degerlendirmesi ayrica yapilmaldir.

SONUC

Ozellikle son yillarda, otonom araclar tizerinde biiyik bir hizla
aragtirma ve gelistirme faaliyetleri yuratilmektedir. Gintiimiizde hentz
SAE Seviye 2'nin uzerinde otonomiye sahip bir ara¢ piyasaya stirulmis
olmasa da yakin zamanda daha yiksek otonomi seviyelerine sahip
aracglarin piyasaya ¢ikmasi planlanmaktadir.'®’” Otonom araglarin, bir¢ok
farkli nedenle trafik kazalarimi azaltip trafik giivenligini artiracag,

165 Cekin, S. Mesut, “Otonom Araglar ve Hukuki Sorumluluk”, TAAD, C. 9, S. 33, 2018, s.
290 vd.
166 Van Uytsel/ Vasconcellos Vargas, 2021, s. 34

167 Goh, Brenda/ Sun, Yilei, “Tesla 'Very Close' to Level 5 Autonomous Driving
Technology, Musk says”, Reuters, 9 Temmuz 2020,
(https://www.reuters.com/article/us-tesla-autonomous-idUSKBN24AOHE), (Cevrimici,
Erigim Tarihi: 05.03.2021)
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karbon salimmmim azaltacagi, ara¢ kullanamayan gruplarin seyahatleri
onundeki bazi1 engelleri kaldiracagi, sturuiciilerin siiris esnasinda arag
kullanimi  disinda  faaliyetlerle ilgilenmesinin 6nGnii  agacagi
disintlmektedir.’®® Bununla birlikte, otonom araglarin kullaniminin
yayginlagsmasi, kendine 6zgii sorunlar1 da beraberinde getirecektir.
Turkiye’de otonom araglarin sebep oldugu kazalardan dogan hukuki
sorumlulugu belirleyen 6zel bir dizenleme bulunmamaktadir. Trafik
kazalarindan dogan hukuki sorumluluk KTK’da duzenlenmektedir.
Fakat KTK insam1 temel alan bir hukuki sorumluluk rejimini esas
almaktadir. Strtciinan stricit belgesine ve belirli yetkinlige sahip bir
insan olacagl varsayimina dayanmaktadir. Ancak otonom araglarda,
siriig, kismen veya tamamen insandan bagimsiz otonom sistemler
araciligtyla  gerceklestirilebilmektedir. Bu  noktada ~ KTK’daki
sorumluluga iliskin dizenlemeler yetersiz kalmaktadir. Bu nedenle,
herhangi bir mevzuat degisikligi olmadig1 muddetce, otonom araglarin
neden oldugu kazalardan dogan hukuki sorumlulugun belirlenmesi
ancak KTK'nin yorumlanmasi ile mimkuin olabilecektir. Ancak bu da
farkli sorunlarin dogmasina neden olabilecektir. Bu sorunlarin basinda,
otonom suriglerde siricinin rold, otonom sirlis esnasinda
sorumlulugun kimde olacag, sirici ile otonom sistem arasindaki
iligkinin hukuki sorumluluga etkisi, otonom sistemin kazaya ve
taraflarin kusuruna olan etkisi, birden fazla otonom aracin karistig
kazalarda kazanin neden gerceklestigi ve taraflarin sorumlulugu, aragtaki
bozuklugun veya U¢iincii kisinin miidahalesinin anlagilmasi ve kazaya
etkisi gibi hususlar gelmektedir. Yonetmelik'te tanimlandig sekliyle tam
otonom araglarin yayginlasmasi halinde bu sorunlarin daha da artacag:
dustinialmektedir.

KTK’daki sorumlulugu diizenleyen maddelerin mevcut halleri ile
otonom aracglarin karistigt kazalardan dogan hukuki sorumlulugu
belirlemekte yetersiz kaldig1 degerlendirilmektedir. Kanimizca, otonom
araglarin gelistirilmesi ve piyasaya suriilmesini engellemeyecek ancak
zarar goren kisilerin magduriyetine sebep olmayacak sekilde kusursuz
sorumlulugu temel alan bir hukuki sorumluluk rejiminin belirlenmesi
yararli olacaktir. Konuyla ilgili diinyadaki tartigmalart da géz éntinde
bulundurarak, Grin sorumlulugu, otonom araglara 6zgl sigorta rejimi
veya otonom araclara 6zgl farkli bir kusursuz sorumluluk rejiminin
hukuki etki ve sonuglar1 detayli olarak simdiden analiz edilmelidir.

168 Schoettle/Sivak, 2014; Fagnant/ Kockelman, 2015; Tremoulet/ Seacrist/ Mclntosh,
2020, Smith, 2012, Sandry 2017
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